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EINLEITUNG

1.1 Hintergrund und Ziel

Infolge des starken Bevélkerungswachstums der benachbarten Stadte Darmstadt und Weiterstadt
nehmen auch die Verkehrsstréme zwischen diesen Stadten stetig zu. Durch die dezentrale Lage
der Bahnhofe in Weiterstadt und Darmstadt ist eine Nutzung des Schienenpersonennahverkehrs
zwischen den Stadten flr die meisten Fahrtbeziehungen nicht attraktiv. Im Gegensatz dazu
verbinden die Buslinien 5515/5516 (WE1/WE2 ab Dezember 2018) den Ortskern von Weiterstadt
direkt mit der Darmstadter Innenstadt. Die bestehenden Buslinien stoBen jedoch insbesondere zu
Spitzenzeiten an ihre Kapazitdatsgrenzen und werden durch stauanfallige StraBenzlige gefiihrt.

Hinzu kommt, dass der Luisenplatz als zentraler Knotenpunkt in der Darmstadter Innenstadt
schon heute einen Engpass darstellt, der keinen weiteren Verkehr mehr zuldsst. Daher bestehen
mittlerweile wieder konkretere Uberlegungen, das Darmstadter StraBenbahnnetz nach Weiterstadt
zu erweitern.

Die in der ersten Stufe im Jahr 2001 und in der zweiten Stufe im Jahr 2006 fertiggestellte Nutzen-
Kosten-Untersuchung ergab fiir eine StraBenbahnstrecke vom Darmstddter Hauptbahnhof nach
Weiterstadt in Verldangerung der bestehenden Linie 5 einen Nutzen-Kosten-Faktor >1,0, sodass
das Projekt unter den damaligen Rahmenbedingungen forderféahig gewesen ware.

Zum damaligen Zeitpunkt war das Projekt politisch jedoch nicht umsetzbar. Daher wurde
2008/2009 entschieden, das Projekt vorerst nicht weiterzuverfolgen, die Trasse jedoch
freizuhalten.

Im Zusammenhang mit weiteren in Planung oder in der Diskussion befindlichen Ausbauvorhaben
im Darmstadter StraBenbahnnetz steht nun auch eine Anbindung Weiterstadts per StraBenbahn
wieder zur Debatte.

Ziel der Untersuchung ist somit, dem Aufgabentrager und der Politik eine Entscheidungsgrundlage
an die Hand zu geben, ob und unter welchen Voraussetzungen eine StraBenbahnverbindung
zwischen Darmstadt und Weiterstadt wirtschaftlich und verkehrlich sinnvoll sowie stadtebaulich
hochwertig umsetzbar ist.

1.2 Untersuchungsmethodik

Ausgehend von der bestehenden Nutzen-Kosten-Untersuchung Uber eine Erweiterung des
Darmstadter StraBenbahnnetzes nach Weiterstadt wird nun untersucht, inwiefern das damalige
Untersuchungsergebnis heute noch Giltigkeit besitzt.

Die Untersuchungsmethodik gliedert sich in die Arbeitsschritte Voruntersuchung, Auswahl der

Vorzugsvariante und Aktualisierung der NKU 2006. Das Vorgehen ist in der folgenden Abbildung
dargestellt.
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Voruntersuchung
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Ortsbesichtigung
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Machbarkeit
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Abbildung 1 Untersuchungsmethodik

+ Potentiale

* Machbarkeit
Infrastruktur

« Investitionen in
Infrastruktur

Aktualisierung
NKU 2006

* Ausgehend von
Variante 1
(Analogieschliisse und
Neuermittlung
Mengengeriste)

* Hochrechnung
Wertansatze 2000-
2016

# Einschdtzung

Vorzugsvariante

(Analogieschliisse und

Neuermittlung

Mengengeriiste)

-

J

Am Anfang der Untersuchung stehen die Betrachtung der Nachfragepotentiale sowie die Priifung,
ob die zum damaligen Zeitpunkt vorgesehene Trassierung heute noch umsetzbar ist oder ob
andere Trassenvarianten maoglich und sinnvoll sind.

Im Anschluss werden die Auswirkungen auf das Busnetz sowie die Projektkosten und die
Nachfrageentwicklung abgeschatzt, sodass eine Einschatzung abgegeben werden kann, ob fiir das
Projekt unter heutigen Randbedingungen ein Nutzen-Kosten-Faktor >1,0 zu erwarten ist.
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VORUNTERSUCHUNG

2.1 Variantenentwicklung

In Rahmen des Kick-off-Meetings wurden mit der Projektgruppe verschiedene
Untersuchungsvarianten definiert und bei einer gemeinsamen Ortsbesichtigung nochmal naher
spezifiziert. Im Rahmen der Zwischenprdsentation wurde die Variante 6 noch hinzugenommen.
Nachfolgend werden diese Streckenvarianten einzeln vorgestellt.

2.1.1 Variante 1

Variante 1 wurde aus der NKU 2006 (damals Mitfall 1) idbernommen und bildet somit die
Untersuchungsbasis, um die Vergleichbarkeit zur damaligen Untersuchung herzustellen.

Die Anbindung der Strecke an das Darmstddter Bestandsnetz erfolgt vom Hauptbahnhof iber die
GoebelstraBe kommend an der Ecke GoebelstraBe/BismarckstraBe ber Dornheimer Weg,
RabenaustraBe, MichaelisstraBe, Mainzer StraBe Uber die Gemarkungsgrenze
Darmstadt/Weiterstadt.

N

Weiterstadt .

p AS? | 441 %

ording )

StraBenbahnverlangerung / =7 \
Darmstadt-Weiterstadt e\
Ubersichtsplan \

@ Haltestellen StraRenbahn Variante 1 \

Linienverlauf StraBenbahn Variante 1 N A\

Haltestelleneinzugsbereich Varinate 1 300m X / \

i y
0 0,25 0,5 i
RAMBOLL I Kilometer |, © OpenStreetMap (and) conlrll)utors,\;c-BAY-SA

Abbildung 2 Ubersichtsplan Variante 1
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In Weiterstadt erfolgt die Streckenfiihrung dann lber RiedstraBe, ein Privatgrundstlick querend,
Am Dornbusch, Hochtanner Weg (inklusive Autobahnutberquerung), Im Rédling, Carl-Zeiss-
StraBe, Max-Planck-StraBe, sudlich entlang der B 42, westlich entlang der L 3094 bis zum
Endpunkt in Braunshardt (Ortsrandlage) sidlich der Eisenbahnstrecke.

Die Streckenfiihrung ist in Abbildung 2 dargestelit.

2.1.2 Variante 2
Die Streckenfiihrung auf Darmstadter Gemarkung erfolgt identisch zu Variante 1.

Weiterstaos

StraBenbahnverlangerung
Darmstadt-Weiterstadt o\
Ubersichtsplan L2

@® Haltestellen StraBebahn Variante 2 \
=== Linienverlauf Straenbahn Variante 2

Haltestelleneinzugsbereich Variante 2 300m B Ve sibamanot &

0 02505 1
RAMBGLL E— m— Kilometer | ...

(Y
© OpenStreetMap (and) contributors, };C-BY-SA

Abbildung 3 Ubersichtsplan Variante 2

In Weiterstadt erfolgt die Streckenflihrung dann Utber Die Neuwiese, quert die B 42, L 3113 und
fuhrt nérdlich der Eisenbahn bis zum Endpunkt in Braunshardt (Ortsrandlage) ndahe der
Bahnstation Weiterstadt.

Die Streckenfiihrung ist in Abbildung 3 dargestellt.

5/66



Ramboll GmbH - StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt

2.1.3 Variante 3

Die Streckenfiihrung auf Darmstadter Gemarkung erfolgt identisch zu Variante 1.
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Abbildung 4 Ubersichtsplan Variante 3

In Weiterstadt erfolgt die Streckenfiihrung dann uber RiedbahnstraBe, Friedrich-Schafer-StraBe,
Durchfahrt Sport Hiilbner/Decathlon (inklusive Querung der Autobahn), siidlich B 42, Darmstadter

StraBe, BahnhofstraBe, Querung der L 3094 bis zum Endpunkt in Braunshardt (Ortsrandlage)

sldlich der Eisenbahnstrecke.

Die Streckenfiihrung ist in Abbildung 4 dargestellt.
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2.1.4 Variante 4
Die Streckenfiihrung auf Darmstadter Gemarkung erfolgt identisch zu Variante 1.
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Abbildung 5 Ubersichtsplan Variante 4

In Weiterstadt erfolgt die Streckenfihrung dann Uber RiedstraBe, ein Privatgrundstick querend,
Am Dornbusch, Hochranner Weg (inklusive Autobahnliberquerung), Im Rédling, Darmstadter

StraBe, BahnhofstraBe, Querung der L 3094 bis zum Endpunkt in Braunshardt (Ortsrandlage)
sudlich der Eisenbahnstrecke.

Die Fihrung ab der Darmstadter StraBe erfolgt identisch zu Variante 3. Die Streckenfiihrung ist in
Abbildung 5 dargestellt.
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2.1.5 Variante 5

Die Streckenfiihrung auf Darmstadter Gemarkung erfolgt identisch zu Variante 1.
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Abbildung 6 Ubersichtsplan Variante 5

In Weiterstadt erfolgt die Streckenflihrung dann Uber RiedstraBe, unterquert die Bundesautobahn
A5 durch den ehemaligen Durchlass fir die Riedbahn, quert eine potentielle Entwicklungsflache,
muindet in Im R&dling, Carl-Zeiss-StraBe, Max-Planck-StraBe, stdlich entlang der B 42, westlich
entlang der L 3094 bis zum Endpunkt in Braunshardt (Ortsrandlage) sidlich der

Eisenbahnstrecke.

Die Fihrung ab Im Rédling erfolgt identisch zu Variante 1. Die Streckenfiihrung ist in Abbildung 6

dargestellt.
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2.1.6 Variante 6

Variante 6 ist gegen Ende des Planungsprozesses neu dazugekommen und verlauft analog der
Variante 5. Der Unterschied besteht darin, dass die Variante 6 ab Querung der B 42 durch die
Darmstadter StraBe, BahnhofstraBe, Querung der L 3094 bis zum Endpunkt in Braunshardt
(Ortsrandlage) sldlich der Eisenbahnstrecke gefiihrt wird.

Die Fihrung ab der B 42 erfolgt identisch zu Variante 3. Die Streckenflhrung ist in Abbildung 7
dargestellt.

StraBenbahnverlangerung
Qarmstadt-Weiterstadt
Ubersichtsplan

@ Haltestel bahn Variante 6

) Renbahn Vark 6

(). i ich Variante 6 300m I

' b
Kilometer

RAMBOLL g; 825108
T

Abbildung 7 Ubersichtsplan Variante 6
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2.2 Potentialuntersuchung

Die sechs genannten Varianten wurden hinsichtlich ihres Potentials aus Einwohnern,
Arbeitsplatzen und Schulpldtzen weiterfiihrender Schulen im ErschlieBungsradius von 300m um
die Haltestellen untersucht. Es erfolgt eine Normalisierung auf den Einwohnergleichwert pro
Kilometer Strecke (EGW/km). Erfahrungen haben gezeigt, dass ein EGW/km unter 2.000 als

unwirtschaftlich zu betrachten ist.

Die Angaben (ber die Anzahl der Einwohner und Arbeitsplatze der Stadt Darmstadt stammen aus
dem Prognosefall des Verkehrsmodells der Stadt. Diese wurden durch die Stadt Darmstadt
nochmal plausibilisiert und gegebenenfalls angepasst.

Die Strukturdaten von Weiterstadt sowie ihre Verteilung auf die Stadtteile wurden aufgrund nicht
eindeutiger Zuordnung geschatzt und anschlieBend von der Stadt Weiterstadt plausibilisiert und

gegebenenfalls angepasst.

In einem weiteren Schritt wurden potentielle Strukturdaten von Entwicklungsflachen in die

Berechnung mit einbezogen.

Die berticksichtigten Strukturdaten sind in der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 8 Darstellung der Strukturdaten (Einwohner und Arbeitsplatze) im Untersuchungsgebiet

Die Prognose aus der NKU 2006 stimmt mit den aktuellen Werten aus dem Jahr 2016 nahezu
Uberein (Tabelle 1). Die Einwohnerentwicklung ist sogar noch positiver als prognostiziert
verlaufen, die Entwicklung der Arbeitsplatze hingegen etwas geringer als prognostiziert. Im
GroBen und Ganzen ist jedoch festzuhalten, dass sich Einwohner und Arbeitsplatze wie erwartet

entwickelt haben.
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Einwohner Arbeitsplatze

Weiterstadt Darmstadt Weiterstadt Darmstadt

(NKU 2006) 24.390 150.180 9.570 112.880
IStZ”s(tI?_Pf)ZOlG 25.572 157.437 9.355 97.763

Tabelle 1 Vergleich Strukturdaten Prognose und Istzustand

Eine Betrachtung fir jede Variante ist den nachfolgenden Kapiteln zu entnehmen.

2.2.1 Variante 1

Bei Betrachtung der Einwohner, Arbeits- und Schulplatze im Einzugsbereich von 300 m errechnet
sich ein Einwohnergleichwert von 1.800 EGW/km. Unter Einbeziehung der Entwicklung der
Starkenburg-Kaserne wachst dieser auf etwa 2.200 EGW/km.

Ist-Situation Unter Einbeziehung Entwicklung Unter Einbeziehung der
Starkenburg-Kaserne Entwicklungsflachen in
Darmstadt/Weiterstadt und der
Starkenburg-Kaserne

~1.800 EGW/km ~2.170 EGW/km ~2.180 EGW/km

Tabelle 2 Nachfragepotential Variante 1

Die Entwicklung der Starkenburg-Kaserne ist essentiell fiir die Wirtschaftlichkeit von Variante 1.

2.2.2 Variante 2
In Variante 2 errechnet sich ein Einwohnergleichwert von 1.300 EGW/km. Die Einbeziehung von
Entwicklungsflachen erhdht das Potential auf maximal 1.800 EGW/km.

Ist-Situation Unter Einbeziehung Entwicklung Unter Einbeziehung der
Starkenburg-Kaserne Entwicklungsflachen in
Darmstadt/Weiterstadt und der
Starkenburg-Kaserne

~1.300 EGW/km ~1.720 EGW/km ~1.790 EGW/km

Tabelle 3 Nachfragepotential Variante 2

Selbst bei Einbeziehung aller Entwicklungen, kommt die Variante 2 nicht tiber den Schwellenwert
von 2.000 EGW/km und ist damit wirtschaftlich nicht darstellbar.

2.2.3 Variante 3
Variante 3 erschlieBt etwa 2.400 EGW/km. Durch Einbeziehung der Entwicklungsflachen wachst
dieser auf etwa 2.800 EGW/km.

Ist-Situation Unter Einbeziehung Entwicklung Unter Einbeziehung der
Starkenburg-Kaserne Entwicklungsflachen in
Darmstadt/Weiterstadt und der
Starkenburg-Kaserne

~2.390 EGW/km ~2.780 EGW/km ~2.780 EGW/km

Tabelle 4 Nachfragepotential Variante 3
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Die Variante 3 kann laut 0.g. Werte unter optimalen Umsetzungsbedingungen wirtschaftlich
darstellbar sein. Eine Entwicklung der Starkenburg-Kaserne ist von Vorteil fir die
Wirtschaftlichkeit der Variante 3. Eine Verklirzung der Strecke auf Weiterstadt Bahnhof erhoht die
Wirtschaftlichkeit der Strecke.

2.2.4 Variante 4
Variante 4 erzielt mit etwa 2.300 EGW/km nahezu identische Potentiale wie Variante 3. Durch die
Einbeziehung der Entwicklungsflachen wéachst dieser auf etwa 2.600 EGW/km.

Ist-Situation Unter Einbeziehung Entwicklung Unter Einbeziehung der
Starkenburg-Kaserne Entwicklungsflachen in
Darmstadt/Weiterstadt und der
Starkenburg-Kaserne

~2.270 EGW/km ~2.650 EGW/km ~2.660 EGW/km

Tabelle 5 Nachfragepotential Variante 4

Die Variante 4 kann laut 0.g. Werte unter optimalen Umsetzungsbedingungen wirtschaftlich
darstellbar sein. Eine Entwicklung der Starkenburg-Kaserne ist von Vorteil fir die
Wirtschaftlichkeit der Variante 3. Eine Verklirzung der Strecke auf Weiterstadt Bahnhof erhéht die
Wirtschaftlichkeit der Strecke. Die Flihrung der Strecke durch die Darmstddter StraBe erhéht das
ErschlieBungspotential gegeniiber Variante 1.

2.2,5 Variante 5
In Variante 5 errechnet sich ein Einwohnergleichwert von etwa 1.700 EGW/km. Die Einbeziehung
von Entwicklungsflachen erhéht das Potential auf maximal 2.100 bzw. 2.250 EGW/km.

Ist-Situation Unter Einbeziehung Entwicklung Unter Einbeziehung der
Starkenburg-Kaserne Entwicklungsflachen in
Darmstadt/Weiterstadt und der
Starkenburg-Kaserne

~1.710 EGW/km ~2.050 EGW/km ~2.250 EGW/km

Tabelle 6 Nachfragepotential Variante 5

Variante 5 ist nur unter Einbeziehung aller Entwicklungsflachen wirtschaftlich darstellbar.

2.2.6 Variante 6
Variante 6 erschlieBt etwa 2.000 EGW/km. Durch Einbeziehung der Entwicklungsflachen wachst
das ErschlieBungspotential auf etwa 2.800 bzw. 2.600 EGW/km.

Ist-Situation Unter Einbeziehung Entwicklung Unter Einbeziehung der
Starkenburg-Kaserne Entwicklungsflachen in
Darmstadt/Weiterstadt und der
Starkenburg-Kaserne

~2.030 EGW/km ~2.370 EGW/km ~2.580 EGW/km

Tabelle 7 Nachfragepotential Variante 5

Die Variante 6 kann laut 0.g. Werte eingeschrankt wirtschaftlich darstellbar sein. Eine Entwicklung
der Starkenburg-Kaserne sowie die Entwicklung Darmstadter Entwicklungsflachen auf
Weiterstadter Gemarkung ist von signifikantem Vorteil fir die Wirtschaftlichkeit der Variante. Die
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Flhrung der Strecke durch die Darmstadter StraBe erhdht das ErschlieBungspotential gegenliber
Variante 5.

2.2,7 Zusammenfassung

Die nachstehende Tabelle gibt einen Uberblick iiber die Einwohnergleichwerte der sechs Varianten
unter Einbeziehung aller Struktureinheiten (Einwohner, Arbeitsplatze, Schulplatze,
Entwicklungsflachen in Darmstadt und Weiterstadt, Starkenburg-Kaserne).

Struktureinheiten insgesamt (EW+AP)
Einzugsbereich 300 m

555

Entwicklungsflache-WS
13.048

EW/AP je km Strecke 1.792

Tabelle 8 Zusammenfassung Potenzialbewertung

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Variante 2 (Nordflihrung) aufgrund zu
geringen Potentials nicht weiterzuverfolgen ist.

Die Varianten 3, 4 und 6 hingegen erreichen bereits ohne Entwicklungen einen
Einwohnergleichwert, welcher Gber dem Schwellenwert von 2.000 EGW/km liegt. Sie
sind unter Einbindung der Darmstadter StraBe und unter optimalen
Umsetzungsbedingungen wirtschaftlich darstellbar. Fir Variante 6 ist die Bebauung der
Entwicklungsflache stdlich von Im Rétling essentiell fur eine positive Bewertung der

Variante. AuBerdem wird eine Verklirzung auf Weiterstadt Bahnhof empfohlen.

Fir die Variante 1 ist die Entwicklung der Starkenburg-Kaserne und flir Variante 5 die
Entwicklung der Starkenburg-Kaserne sowie die Entwicklungsflachen in Darmstadt und
Weiterstadt wichtig fur die Wirtschaftlichkeit der jeweiligen Variante.

Unabhangig von einer Weiterflihrung der StraBenbahn bis Weiterstadt, sollte vor dem
Hintergrund der ErschlieBungspotentiale durch die Entwicklung der Starkenburg-
Kaserne eine Verlangerung der StraBenbahn vom Hauptbahnhof bis zur Weiterstater
Gemarkung untersucht werden.

13/66



Ramboll GmbH - StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt

2.3 Machbarkeit Infrastruktur

Hauptaufgabe fiir die technische Machbarkeit ist die Uberpriifung der bestehenden Varianten fiir
eine Verlangerung der StraBenbahn von Darmstadt Hbf nach Weiterstadt. In der Untersuchung
der technischen Machbarkeit werden durch bauliche Veréanderungen notwendig werdende
Trassenanderungen definiert und berlicksichtigt.

Basis fiir die Uberpriifung der technischen Machbarkeit einer Verldngerung der StraBenbahn von
Darmstadt Hbf nach Weiterstadt sind:

e Machbarkeitsstudie (NKU Darmstadt — Weiterstadt, 2006)

e Geltende Regelwerke (BOStrab, RASt2012, EAQO)

o Ubernahme der Parameter fiir die Darmstadter StraBenbahn (Quelle HEAG mobilo)

2.3.1 Vorgehensweise
Zur Bewertung wurde das folgende mehrstufige Vorgehen gewahit.

Uberpriifung der

Varianten weiteren Varianten
Uberpriifung der Kostenabschatzung
maBgebenden, /-aktualisierung
bisher vorgesehenen
Trassenfiihrung

(Variante 1)

Abbildung 9 Vorgehensweise Machbarkeit Infrastruktur

Die in der Planung von 2006 vorgesehene Trassenfihrung wird zunachst hinsichtlich der
technischen und baulichen Machbarkeit Gberprift und aus heutiger Sicht notwendige Anpassungen
der Trassenflihrung werden aufgezeigt. Dabei werden die zentralen Konfliktpunkte entlang der
Trasse abschnittsweise aufgeflihrt und bei Bedarf tiefergehende Untersuchungen empfohlen. Die
Variante 1 entspricht dem in der Planung 2006 untersuchten Mitfall 1.1/1.2.

In einem weiteren Schritt erfolgte die Uberpriifung der technischen und baulichen Machbarkeit der
infrastrukturellen Planungen aus dem Jahr 2000, in der spateren Untersuchung aus dem Jahr
2006 als Mitfall 2 bezeichnet. Ausgehend von der Machbarkeitsuntersuchung der definierten
Trassenvarianten werden weitere, mdgliche Trassenvarianten bewertet.

AbschlieBend erfolgen die Kostenschatzung bzw. Kostenaktualisierung zu jeder betrachteten
Variante.
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2.3.2 Varianten und Rahmenbedingungen
Alle Varianten fir eine Verlangerung der StraBenbahn nach Weiterstadt beginnen am Darmstadter
Hauptbahnhof und fiihren Uber die bestehende Briicke ,Dornheimer Weg" liber die Bahnanlage.

Abbildung 10 StraBenbahn am Hauptbahnhof in Darmstadt

Die folgende Ubersicht zeigt die Untersuchungsvarianten und verdeutlicht die
Uberschneidungsbereiche. Infrastrukturell werden die entsprechenden Abschnitte Modular

untersucht.
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Abbildung 11 Ubersicht der untersuchten Trassenvarianten
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Folgende Parameter sind fiir die Untersuchung der StraBenbahntrassen zu Grunde gelegt:

Parameter StraBenbahn Darmstadt
Fahrzeugart Einrichtungsfahrzeug fiir BOStrab
Antriebsart Elektrisch 600 V +/- (750 +/-)
Fahrzeugbreite 2,40 m

Héchstgeschwindigkeit 70 km/h

Spurweite 1000 mm

Bahnsteiglange 45 m

Bahnsteighdhe 20 cm

Minimaler Radius 25 m (18 m)

Max. Steigung 4,8 %

Tabelle 9 Parameter fiir die Darmstddter StraBenbahn (Quelle HEAG 2018)

2.3.3 Uberpriifung der bisher vorgesehenen Trassenfiihrung (Variante 1)

Die Vorzugsvariante von der Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) aus dem Jahre 2006 wurde in
Bezug auf die aktuellen Gegebenheiten und Rahmenbedingungen als Ausgangssituation Uberprift.
Die grundlegende Trassenfuhrung hat sich nur in einem Abschnitt im Bereich Gewerbegebiet
West/B 42 gegenliber der vorherigen Trassenlage geandert (siehe ROTE Linie im folgenden
Ubersichtsplan, urspriingliche Trassenfiihrung).
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Abbildung 12 Ausschnitt Variante 1
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Fir diese Variante liegen umfangreiche Planunterlagen (z.B. Lageplane im MaBstab 1:1.000) vor,
die eine wesentliche Grundlage fiir die Uberpriifung darstellen. Die Variante 1 ist von folgenden
wesentlichen MaBnahmen gekennzeichnet:
e Lange ca. 8,2 km
e 12 Haltestellen (Haltestellenabstand @ ca. 680 m)
e Trasse Uberwiegend mit besonderem bzw. unabhdangigem Bahnkd&rper (BK)
(nur ca. 1 km mit straBenbiindigen BK im Abschnitt BismarckstraBe - Dornheimer Weg)
e Bauwerke:
e Umbau Briicke Dornheimer Weg lber das Bahngeldnde (Hbf)
e Briickenbauwerk tiber Darmbach
o Uberquerungsbauwerk BAB 5 / geplante Bahntrasse (in Héhe Wegbriicke)
¢ Uberquerungsbauwerk B 42
e Brilicke Uber Klein-Gerauer Weg

Die Unterlagen aus der NKU 2006 flr Variante 1 wurden mit der aktuellen Situation verglichen.
Folgend werden die wesentlichen MaBnahmen und Konflikte abschnittsweise aufgefiihrt.

2.3.3.1 Abschnitt 01: Darmstadt Hauptbahnhof — Dornheimer Weg

Fur diesen Abschnitt ist ein straBenblndiger Bahnkdrper vorgesehen, der ein Mischverkehr mit
dem MIV erlaubt. Die wesentlichen MaBnahmen sind:

e Abzweig Gleise vom bestehenden Netz mit Umbau Knoten Goebel-/ BismarckstraBe

e Ertlichtigung/Umbau Bricke Dornheimer Weg Uber das Bahngeldande

e Haltestelle Rodensteinweg

Der vorgesehene neue StraBenbahnast zweigt von den bestehenden Gleisen in der Goebelstrale
in die BismarckstraBe ab. Der Knoten ist entsprechend komplett umzubauen.

Abbildung 13 Anschluss der Trasse am Knoten Goebel-/ Bismarckstr.

Der Umbau der Briicke Uber das Bahngeldnde zur Integration der StraBenbahngleise in die
Fahrbahn inklusive der notwendigen Entwasserung wird als kritisch angesehen. Eine
weitergehende Betrachtung auch hinsichtlich der Briickenlasten ist erforderlich.
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Abbildung 14 Lageplan 2006 und Situation 2018 zwischen HBF und Briicke

Fir die Haltestelle ,Rodensteinweg", die in Hohe der heutigen Bushaltestelle angeordnet werden
soll, sind Kapbahnsteige vorzusehen, die eine Durchfahrt des MIV ermdglichen. Dies ist bei vielen
Verkehrsunternehmen eine gangige Ausfithrungsvariante.

Abbildung 15 Bereich Haltestelle ,Rodensteinweg" und Beispiel Kap-Haltestelle in Karlsruhe

2.3.3.2 Abschnitt 02: RabenaustraBe - MichaelisstraBe

Fir diesen Abschnitt ist ein besonderer Bahnkérper in Seitenlage vorgesehen, der (iberwiegend im
Bereich der heutigen Kaserne liegt. Neben dem Grunderwerb sind groBere Gelandeanpassungen
und Umbauten erforderlich.

Querschnitt 5
RabenaustraBBe
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Abbildung 16 Querschnitt der RabenaustraBBe nach der Planung von 2006
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Die Querung der Kasernenzufahrt erfordert einen Umbau und eine Anpassung des Knotenpunktes.
In dem Abschnitt befindet sich die Haltestelle ,Im Harras".

Zu der Planung von 2006 sind Konflikte mit Anlagen der Kaserne, sowie einer
Flichtlingsunterkunft (gelb gekennzeichnetes Gebaude) festzustellen.

Abbildung 17 Lageplan 2006 und Situation 2018 zwischen Rabenau - MichaelisstraBe

2.3.3.3 Abschnitt 03: MichaelisstraBe — Mainzer StraBBe

Dieser Abschnitt ist mit einem besonderen Bahnkdrper in wechselnder Seitenlage vorgesehen.
Die wesentlichen MaBnahmen sind:

e Kreuzung der MichaelisstraBe,

e Haltestelle ,StaudingerstraB3e®,

e Brickenbauwerk Uber Darmbach.

Fur die Nutzung der Flachen vom Kasernengebiet sind teilweise umfangreiche MaBnahmen, wie
z.B. Stitzmauern zum Abfangen von Strommasten erforderlich.

Querschnitt 7
Michaelisstr.
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Abbildung 18 Querschnitt der RabenaustraBBe nach der Planung von 2006

Der Wechsel der Seitenlage von Sid auf Nord erfolgt im Bereich der Einmindung der
StaudingerstraBe in die MichaelisstraBe. Dafiir sind umfangreiche infrastrukturelle MaBnahmen
erforderlich.
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Abbildung 19 Kreuzungsbereich der MichaelisstraBe

Der Bereich von der vorgesehenen Haltestelle StaudingerstraBe wird derzeit flir die Abstellung
z.B. von Containern und Schrott genutzt.

(( [t StaungarswaBi

Abbildung 20 Lageplan 2006 und Situation 2018 zwischen MichaelisstraBe und Mainzer StraBBe

Fur die Querung des Darmbaches ist ein Brickenneubau in heutiger Lage vorgesehen.

Die Anordnung des 1,75 m breiten Radfahrstreifens zwischen IV-Spur und StraBenbahngleis mit
einem Abstand von 1,65 m zur Gleismitte wirkt sehr eingeengt und kénnte zu
Sicherheitsproblemen fiihren. Hier wird empfohlen, einen groBziigigeren Querschnitt bei dem
Neubau vorzusehen.
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Abbildung 21 Luftbild und Querschnitte Briicke iiber den Darmbach aus der Planung von 2006

Im Bereich der Briicke tiber den Darmbach bzw. der Moschee ist die angrenzende Bebauung bei
einer Brickenerweiterung zu berticksichtigen.
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Abbildung 22 Briicke iiber den Darmbach aus der Planung von 2006

2.3.3.4 Abschnitt 04: Mainzer StraBe - Riedbahn - Betriebsgeldande Strabag
Dieser Abschnitt ist mit einem besonderen bzw. unabhangigen Bahnkérper in Seitenlage
vorgesehen.

Die Trasse schwenkt von der Mainzer StraBe in den ehemaligen Trassenbereich der Riedbahn,
neben der RiedstraBe. In dem Bereich ist die Haltestelle ,SandstraBe" vorgesehen.

Abbildung 23 Bereich Mainzer Stra3e / alte Bahntrasse Riedbahn

Nach dem Haltestellenbereich schwenkt die geplante Trasse in Richtung Am Dornbusch.
Hier ergibt sich ein Konflikt der Planung von 2006 mit dem Betriebsgelédnde der Strabag AG, das
nach der Planung durchquert wird (gelb gekennzeichneter Bereich)

Abbildung 24 Lageplan 2006 und Situation 2018 zwischen Mainzer StraB3e, Riedbahn und Betriebsgeldnde
Strabag
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2.3.3.5 Abschnitt 05: Am Dornbusch - Kreuzung mit BAB 5

Fur diesen Abschnitt ist ein besonderer Bahnkdrper in Seitenlage bzw. unabhangiger Bahnkérper
vorgesehen. In dem Abschnitt befindet sich die Haltestelle ,GutenbergstraBBe".

Es gibt mehrere Konflikte aus der Planung von 2006 mit der zwischenzeitlich veranderten
Bebauung. Weiterhin ist beim vorgesehenen Umbau des Briickenbauwerks Uber die BAB 5 der
Neubau einer Bahntrasse zu bertlicksichtigen. Dabei sind insbesondere die vertikalen
Hoéhenverhdltnisse (Rampen) zu beachten.

Geplante Bahntrasse in
Troglage Uberprifen
(Gradiente mit aktueller
Planung notwendig)

Abbildung 25 Lageplan 2006 und Situation 2018 zwischen Am Dornbusch - Kreuzung mit BAB 5

Eine Minimierung der Konstruktionshéhe der Briicke ist bei Wahl eines entsprechenden
Brickentyps (Verwendung eines hochgezogenen Tragwerks) gegenlber der heutigen
Brickenkonstruktion mdglich.

Abbildung 26 Rampe und Briicke iiber BAB 5

2.3.3.6 Abschnitt 06: Gewerbegebiet West (Segmiiller)

Dieser Abschnitt ist mit einem besonderen bzw. unabhangigen Bahnkdrper in Seitenlage
vorgesehen. Fir die StraBenbahntrasse kann teilweise auf eine Freihaltetrasse zurlickgegriffen
werden, die in der Bebauung berticksichtigt wurde. In dem Abschnitt befindet sich die Haltestelle
~Gewerbegebiet".
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Abbildung 27 Lageplan 2006 und Situation 2018 im Gewerbegebiet West

Es gibt einen Konflikt aus der Planung von 2006 mit zusatzlicher Bebauung, die sich sehr nah an
bzw. auf der damals vorgesehenen Trasse befinden.

Abbildung 28 Konfliktbereich durch neue Bebauung

Deswegen wird, wie Anfangs aufgefiihrt, in einem Teilabschnitt eine abweichende Trassenvariante
fur diese Untersuchung hinterlegt.

Abbildung 29 Gewerbegebiet neuer betrachteter Trassenverlauf
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2.3.3.7 Abschnitt 07: Parallel zur B 42

Fur diesen Abschnitt ist ein unabhangiger Bahnkérper sidlich der B 42 vorgesehen. Fir die
StraBenbahntrasse kann teilweise auf eine Freihaltetrasse zuriickgegriffen werden. In dem
Abschnitt befinden sich die Haltestellen ,, Im Rédling"®, ,,HeinrichstraBe" und , Mainzer StraBe".
Es gibt Konflikt aus der Planung von 2006 mit zusatzlicher Bebauung, die sich sehr nah an bzw.
auf der damals vorgesehenen Trasse befindet. Hier ist eine Verlegung der geplanten Trasse in
Teilabschnitten notwendig und machbar.

Abbildung 30 Lageplan 2006 und Situation 2018 siidlich der B 42

2.3.3.8 Abschnitt 08: Kreuzung B42 - An den Sportanlagen

Fur diesen Abschnitt ist ein besonderer Bahnkorper in Seitenlage bzw. ein unabhangiger
Bahnkorper vorgesehen. In dem Abschnitt befindet sich die Haltestelle ,,Hallenbad".

Fur die Kreuzung der B 42 nach Norden ist ein Uberfilhrungsbauwerk vorgesehen. Hier wird die
Uberprifung einer héhengleichen Ausfiihrung als Bahniibergang unter Beriicksichtigung der
Leistungsfahigkeit des Knotens empfohlen. Die Kreuzung am Knotenpunkt L 3094 /
Buttelborner Weg macht einen Umbau des Kontenpunktes notwendig.

Abbildung 31 Knotenpunkt L 3094 /Biittelborner Weg

Um den Hohenunterschied auszugleichen, ist fir den Abschnitt von der Kreuzung Bittelborner
Weg bis Klein-Gerauer Weg eine Stitzmauer zur parallel verlaufenden StraBBe erforderlich.
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Abbildung 32 Lageplan 2006 und Situation 2018 im Bereich Kreuzung B 42 - An den Sportanlagen

2.3.3.9 Abschnitt 10: Busbahnhof / Wendeschleife

Flr diesen Abschnitt ist ein unabhangiger Bahnkérper vorgesehen. In dem Abschnitt befinden sich
die Haltestellen ,Weiterstadt Bahnhof" und ,ForststraBe" bei der bestehenden

FuBgangerunterflihrung. Es ist ein Briickenbauwerk tber den Klein-Gerauer Weg notwendig.

Die Haltestelle ,Weiterstadt Bahnhof" ist mit ca. 200 m relativ weit von der Zugstation entfernt.

Abbildung 33 Lageplan 2006 und Situation 2018 im Bereich Busbahnhof / Wendeschleife
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Einschdtzung der baulichen Machbarkeit fiir die Variante 1
Unter Beachtung der aufgezeigten Konfliktpunkte wird diese Variante als grundsatzlich
machbar eingestuft. Wesentlich kritische Punkte:

e Briicke iber Bahngleise Darmstadt Hbf (Uberpriifung erforderlich)

e Zusatzliche Bebauung seit 2006 (Umplanung / Trassendanderung notwendig)

o Uberfithrungsbereich im Gewerbegebiet iiber BAB 5 / Bahnausbau (Priifung
erforderlich)

Weitere Punkte:
e Querung B 42 in Weiterstadt moéglichst héhengleich (VTU erforderlich)
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2.3.4 Uberpriifung der weiteren Varianten
Wie bereits oben erwdhnt, besitzen die Varianten groBe Uberschneidungsbereiche (Abbildung 11).
Infrastrukturell werden die entsprechenden Abschnitte modular untersucht.

2.3.4.1 Variante 2
Die Variante 2 besitzt eine Gesamtstreckenlange von ca. 7,3 km mit 8 Haltestellen
(Haltestellenabstand @ ca. 1050 m).

Diese Variante unterscheidet sich von der Variante 1 nur im Abschnitt zwischen Abzweig Mainzer
StraBe bis Weiterstadt Bahnhof (Abbildung 34).
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Abbildung 34 Ubersicht Variante 2

In diesem Abschnitt sind folgende wesentliche MaBnahmen:
e Kreuzungen mit B2 und B 3

e 2 Kreuzungen mit Bahnstrecken (Bauwerke)

e Unterquerung BAB 5

e Unabhangiger Bahnkorper

e Trasse meist frei von Bebauung

e Starker Eingriff in Wald- und Feldflachen
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Abbildung 35 Variante 2 - Trassenverlauf parallel zur B 42

Fur die Bereiche auBerhalb dieses Abschnittes gelten die Aussagen der Variante 1.

Einschatzung der baulichen Machbarkeit fiir die Variante 2
Variante 2 ist gekennzeichnet von einer Anzahl von Bauwerken sowie einem

Trassenbereich durch Wald- und Wiesenflachen.

Die Variante wird als grundsatzlich machbar eingestuft.
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2.3.4.2 Variante 3
Die Variante 3 besitzt eine Gesamtstreckenlange von ca. 7,7 km mit 13 Haltestellen
(Haltestellenabstand @ ca. 640 m).

Die Variante unterscheidet sich von der Variante 1 nur im Abschnitt zwischen
RiedbahnstraBe bis Weiterstadt Bahnhof (Abbildung 36).
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Abbildung 36 Ubersicht Variante 3

In diesem Abschnitt sind folgende wesentliche MaBnahmen bzw. kritische Bereiche:

e Besonderer Bahnkdrper durch RiedbahnstraBe mdglich

e Kritischer Bereich Durchfahrt Friedrich-Schaefer-StraBe und Kreuzung BAB 5 inkl. Uberquerung
der geplanten Eisenbahntrasse

¢ Kreuzungen mit B 42

e StraBenbiindiger Bahnkdrper mit enger Bebauung im Abschnitt Darmstadter StraBe und
BahnhofsstraBe

Fir die Bereiche auBerhalb dieses Abschnittes gelten die Aussagen der Variante 1.
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Abbildung 37 Variante 3 - Abschnitt ,RiedbahnstraBe™

Der Bereich Durchfahrt Friedrich-Schaefer-StraBe und Kreuzung der BAB 5 wird mit

Einschrankungen als baulich umsetzbar eingestuft. Folgende Einschréankungen bzw.

Herausforderungen ergeben sich:

e Enge S-Kurve (Radien 25 - 40 m)

e Konflikt mit Zufahrten und Parkflachen

e Konflikt mit der Friedrich-Schaefer-StraBe, die in diesem Bereich als EinbahnstraBe fungiert,

e Eingriffe/Zerschneidung der Parkflache im Gewerbegebiet,

¢ Umfangreiches Briickenbauwerk Gber BAB 5 (Annahme: 120 m Lange, bei einer lichten Hohe
von 7 m) -> Rampen: 150 m u. 250 m (bei 4,8 % Langsneigung)

e Kreuzen der geplanten ICE-Trasse

e Verlegung Carl-Zeiss-StraBe (ggf. Stitzbauwerk erforderlich)
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Abbildung 38 Variante 3 - Bereich Querung BAB 5
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Es wird eine hdhengleiche Ausbildung des Kreuzungsbereiches der B 42 vom Gewerbegebiet in
die Darmstadter StraBe empfohlen. Im Vorfeld sollte eine Leistungsfahigkeitsprifung erfolgen.
Neben dem verringerten Aufwand und der Vorteile bei der vertikalen Trassierung gegeniber einer
hohenfreien Ausbildung mittels Bauwerke ware eine alternative Unterquerung mittels eines
Bauwerks schwierig durchflihrbar, insbesondere die Rampe auf der Nordseite.

Einschatzung der baulichen Machbarkeit fiir den Abschnitt RiedtraBe und
Querung BAB 5

Aussage im Abschnitt Da. Hbf — Gewerbegebiet Weiterstadt identisch mit Variante 1
Abschnitt Darmstadter Str. / BahnhofsstraBe bis Bf Weiterstadt / ForststraBe identisch
mit den Aussagen zur Trasse Innenstadt.

Im Abschnitt Gewerbegebiet Weiterstadt — Einfahrt in die Darmstadter StraBe mit
Kreuzung B 42:

Hohengleiche Kreuzung nach Priifung baulich machbar
Leistungsfahigkeitsprifung empfohlen!

Alternative Unterquerung mittels Bauwerks ist schwierig (Rampe auf
Nordseite)

Abschnitt Durchfahrt Ortskern durch die Darmstddter StraBe und BahnhofsstraBBe

In diesem Abschnitt wird die technische Machbarkeit eines Trassenverlaufs durch die Stadt
Weiterstadt Uberprift und technische Herausforderungen werden aufgezeigt. Der Abschnitt vom
Knotenpunkt B 42 / Darmstadter StraBe bis zur FuBgangerunterfihrung an der ForststraBBe bei
Braunshardt besitzt eine Gesamtstreckenlange von ca. 2 km. Dabei sind finf Haltestellen mit
einem Haltestellenabstand von ca. 400 m geplant. Die folgende Abbildung zeigt den untersuchten
Trassenverlauf durch Weiterstadt anhand der Variante 4. Dieser Abschnitt ist identisch mit den
Varianten 3 und 6.

Von der Variante 1 unterscheidet sich dieser Abschnitt abgesehen von dessen Verlauf durch die
Innenstadt in den folgenden kritischen Punkten:

e Kreuzung der B 42

e Umgestaltung des verengten Verkehrsraums der BahnhofsstraBe und der Darmstadter Stral3e
e Anordnung der Haltestellen im verengten Verkehrsraum

e Kreuzungsbauwerk der L 3094 bei Trassenflihrung bis zur FuBgangerunterfihrung ForststraBe

Ausgehend von den genannten kritischen Punkten wird folgend die technische Machbarkeit dieser

Variante abschnittsweise untersucht und bewertet. Dabei werden mdgliche
Gestaltungsalternativen aufgezeigt und diskutiert.
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Abbildung 39 Variante 4 - Ubersicht Abschnitt Innenstadtdurchfahrung

Abschnitt FuBgéngerunterfihrung ForststraBe bis Bahnhofstral3e

Die NKU von 2006 sieht eine Trassenfihrung mit Wendeschleife bis zur FuBgangerunterfihrung
unter der Bahnanlage bei der ForststraBe vor. Hier soll auf freiem Feld eine Wendeschleife und
ggf. eine Abstellanlage fir StraBenbahnfahrzeuge entstehen. Im Trassenverlauf befindet sich
aktuell ein Brickenbauwerk Uber die sich in Tieflage befindende LandstraBe L 3094. Das
Brickenbauwerk wird heute fiir einen Wirtschaftsweg genutzt und stiinde méglicherweise fir die
Querung der L 3094 zur Verfligung. Zwischen den Geldndern hat die Briicke eine Breite von 6 m.
Daher ware eine gemeinsame Nutzung nur mit einer entsprechenden signaltechnischen Sicherung
eingleisig bzw. als Gleisverschlingung méglich. Des Weiteren ist in einer tiefergehenden
Betrachtung zu Uberprifen, ob das Brickenbauwerk flr die statischen Lasten einer Nutzung der
StraBenbahn ausgelegt ist. Bei der Verfolgung dieser Variante ist dartiber hinaus zu diskutieren,
inwiefern auf den Wirtschaftsweg verzichtet werden kénnte oder ob parallel ein neues
Brickenbauwerk fiir einen Wirtschaftsweg zu errichten ist.
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Abbildung 40 Abschnitt Forststr. — Bahnhofstr. - Uberquerung der L 3094
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Abweichend von den bisherigen Planungen, wird fir diesen Abschnitt empfohlen, die Haltestelle
an die FuBgdngerunterfiihrung zu verlegen.

Alternative Wendeschleife am Ende der BahnhofstraBe

Als Alternative zur Weiterfiihrung der Trasse bis zur ForststraBe wurde eine Wendeschleife
zwischen der BahnhofstraBe und der Uberfiihrung der L 3094 untersucht. Die Integration einer
45 m langen Haltestelle ware mdglich. Die GréBe der zur Verfligung stehenden Flache ermdglicht
nur einen Radius der Wendeschleife von max. 18 m. Im Zuge der Herstellung der Wendeschleife
wirde eine Anpassung der Rad- und Gehwegflihrung inkl. der Rad- und FuBgangerunterfiihrung
notwendig. Die folgende Abbildung stellt eine mdgliche Gestaltung der Wendeschleife dar.
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Abbildung 41Wendeschleife zwischen Bahnhofstr. und Uberquerung L 3094

Vor- und Nachteile einer alternativen Wendeschleife am Ende der BahnhofsstraBe:

o Verkirzung der Strecke/niedrigere Kosten ohne gréBere Verringerung der Nachfrage
e Kirzerer Umlauf (Betrieb und Fahrzeuge)

e Trassierung ist mit einem Radius von etwa 18 m grenzwertig

e Konflikte mit angrenzender Wohnbebauung (Larmemissionen, Zufahrten)

¢ Keine Abstellanlage flr StraBenbahnfahrzeuge mdglich

Abschnitt BahnhofstraBBe

Die BahnhofstraBe hat mit ihrer heutigen Gestaltung den Charakter einer Sammel- und
QuartiersstraBe nach den Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen (RASt). Die
Querschnittsbreite betragt iberwiegend 10 m. Sie kreuzt in ihrem Verlauf drei StraBen und hat
viele Hauszufahrten. Darliber hinaus fallt auf, dass heute eine (iberwiegend ungeordnete
Parksituation besteht. Die folgenden zwei Abbildungen stellen die aktuelle Ist-Situation in der
BahnhofstraBe dar.
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Abbildung 42 Ubersicht Abschnitt BahnhofstraBe

Abbildung 43 Abschnitt Bahnhofstr. Ist-Situation

Bei der Analyse der BahnhofstraBe nach RASt treffen die folgenden Punkte zu:
e Hauptfunktion ErschlieBung

e Unterschiedliche Bebauung, undefinierter enger StraBenraum

o Uberwiegende Wohnnutzung (vereinzelt Gewerbe)

o Verkehrsstarke 400-800 Kfz/h

e Besonderer Nutzungsanspruch aus FuBgangerverkehr und Parken

Ergebnis der Analyse nach RASt ist, dass die BahnhofstraBe den Charakter einer SammelstraBe/
QuartiersstraBe (ES IV) hat. Jedoch ist der Querschnitt der BahnhofstraBe flir den empfohlenen
Regelquerschnitt nach RASt etwa 2 m zu schmal. Eine Realisierung der StraBenbahn ist daher nur
durch Kompromissldsungen maglich.

Bei der Analyse der BahnhofstraBe nach den Empfehlungen fiir Anlagen des o6ffentlichen
Personennahverkehrs (EAQ) treffen die die gleichen Punkte wie bei der RASt zu.

Ergebnis der Analyse nach EAQ ist, dass die BahnhofstraBe ebenfalls den Charakter einer
SammelstraBe/ QuartiersstraBe (ES IV) hat. Nach EAO ist fiir diese StraBenkategorie keine
Tramflihrung vorgesehen. Daher muss eine auf Kompromissen beruhende individuelle Lésung
gefunden werden und kann nicht der Weg eines standardisierten Entwurfs nach den RASt und der
EAO gewahlt werden.

Fir eine individuelle Lésung werden folgenden Randbedingungen bericksichtigt:

e Kein ruhender Verkehr

e Verlagerung des Radverkehrs (Bahnhofstr. Teil des Radverkehrsnetzes), eine gemeinsame
Fihrung des Radverkehrs und der Tram in den beengten Verhaltnissen wird kritisch gesehen.
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e Fahrleitung mit Fahrleitungsmasten — Abspannung zwischen den Hausern kritisch, da fir die
Hausanker von jedem betroffenen Haus ein statischer Nachweis der Standfestigkeit der
Hauswand erforderlich ist.

e Gehweg asymmetrisch = 1,50 m bzw. = 2,50 m wegen der Mastaufstellung

e Umgestaltung als WohnstraBe mit StraBenbahn durch Verkehrsverlagerung

Dariber hinaus wird empfohlen, bei Verfolgung der Variante einen Einrichtungsverkehr mit einer
Einbahnregelung in dem Wohngebiet zu Gberprifen.

Die folgende Abbildung aus dem Verkehrsentwicklungsplan Heidelberg-Kirchheim stellt eine
mogliche Gestaltung der BahnhofstraBe dar.
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Abbildung 44 Abschnitt BahnhofstraBe Querschnitt mit StraBenbahn?

Fur die geplante Haltestelle in der BahnhofstraBBe ist eine maximale nutzbare Gehwegbreite von
1,50 m fur die Bahnsteige vorhanden. Im Bereich der Hauszufahrten ist die Bahnsteigkante
abzusenken. Daher ist eine Anordnung der Bahnsteige nur mit starken Einschrénkungen und
zahlreichen Kompromissen umsetzbar. Eine mdégliche Lage und die Gestaltung der Bahnsteige aus
Karlsruhe (Haltestelle ,Gritzner StraBe™) ist im Folgenden abgebildet:

Abbildung 45 Abschnitt BahnhofstraBBe Haltestelle ,,BahnhofstraBe™ (links) und Designbeispiel Haltestelle ,,Auer
StraBe" in Karlsruhe (rechts)

1 Quelle: VEP Heidelberg-Kirchheim
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Abbildung 46 Abschnitt BahnhofstraBBe — Situation im Haltestellenbereich und mdéglicher Querschnitt

Als eine zu diskutierende Alternative wird die Versetzung der Bahnsteige vorgeschlagen. Durch
diese Anordnung der Bahnsteige kdnnten die Konflikte mit den angrenzenden Hauszufahrten
etwas verringert werden. Diese Haltestellengestaltung stellt aber trotzdem noch einen groBen
Kompromiss dar.

G Tram /MIV | Tram /MIV B/G
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Abbildung 47 Abschnitt BahnhofstraBe - Haltestelle mit versetzen Bahnsteigen

Eine Moglichkeit wére die Realisierung eines Einrichtungsverkehrs in der BahnhofstraBe. Die
Fahrbahn ist dabei im Haltestellenbereich anzuheben und wiirde dadurch das stufenlose Ein- und
Aussteigen ermdglichen. Bei dieser Alternative kénnten weiterhin die Hauszufahrten auf der einen
StraBenseite erhalten bleiben. Die StraBenbahn wirde auf einem besonderen Bahnkérper gefiihrt.

Abbildung 48 Abschnitt BahnhofstraBBe - Einrichtungsverkehr mit angehobener Fahrbahn im Haltestellenbereich
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Einschatzung der baulichen Machbarkeit in der BahnhofstraBBe
Regelaufbau nach RASt und EAO nicht méglich
Integration StraBenbahn im Hauptbereich schwer umsetzbar
Insbesondere im Haltestellenbereich gibt es viele Kompromisse und
Konflikte
Kein ruhender Verkehr mehr mdglich — mégliche Alternativen fir ca.

40 betroffene Kfz missen ggf. gefunden werden

Radverkehr im Mischverkehr (ausgewiesene Radstrecke -
Umleitung?)

Sonderverkehre sind zu berticksichtigen (z.B. Millfahrzeug)
Gehweg nach RASt nur in Ausnahmefallen auf 1,50m reduzierbar
Alternative Gestaltung: z.B. Umgestaltung als WohnstraBe +
StraBenbahn durch Verkehrsverlagerung

Abschnitt Darmstédter StralBe

Die Darmstadter StraBe ist die HauptverkehrsstraBe in Weiterstadt und verlauft vom Knotenpunkt
BahnhofstraBe / Blittelborner Weg bis zum Knotenpunkt mit der B 42. Die Lange der Darmstadter
StraBe und der Wechsel der Gestaltung erfordert eine abschnittsweise Betrachtung. Zunachst wird
die StraBe nach den RASt und der EAO charakterisiert und die aktuelle Ist-Situation dargestellt.
Danach werden eine mdgliche Gestaltung mit Tramfiihrung und die Lage der Haltestellen
diskutiert.

Abbildung 49 Ubersicht Abschnitt Darmstéidter StraBe

Der vordere Bereich der Darmstadter StraBe ab BahnhofstraBe ist vom Charakter sehr &hnlich der
BahnhofstraBe und hat ebenfalls eine Querschnittsbreite von ca. 10 m. Der ruhende Verkehr
befindet sich allerdings ungeordnet nur auf einer StraBenseite. Die nachfolgenden Abbildungen
stellen die aktuelle Ist-Situation im vorderen Bereich der Darmstadter StraBe dar.
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Abbildung 51 Abschnitt Darmstadter StraBe - Bereich vorne - Querschnitte

Der mittlere Abschnitt besitzt mehrere Funktionen und hat eine schwankende Querschnittsbreite
von Uber 10 m (z.B. 11,5 m). In diesem Abschnitt ist die Darmstédter StraBe eine typische
HauptverkehrsstraBe mit Geschaften und Dienstleistungen fiir den téaglichen Bedarf. Fir das
Parken sind in dem Bereich Flachen am Fahrbahnrand markiert. Darlber hinaus zeichnet sich die
Darmstadter StraBe in diesem Abschnitt durch die vielfaltigen Nutzungsanspriiche aus.

Abbildung 53 Abschnitt Darmstddter StraBBe - Bereich Mitte Querschnitte

Im hinteren Abschnitt der Darmstadter StraBBe bis zur B42 weist die bauliche Struktur eine
Uberwiegend konstante Bebauungsflucht auf. Die Querschnittsbreite betragt ca. 11 m. In diesem
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Abschnitt gibt es viele Einmindungen und Hauszufahrten, die berlicksichtigt werden mussen. Die
folgenden Abbildungen stellen die aktuelle Ist-Situation dar.

Abbildung 55 Abschnitt Darmstaddter StraBBe - Bereich hinten - Querschnitte

Bei der Analyse der Darmstadter StraBe nach der RASt treffen die folgenden Punkte zu:
e HauptverkehrsstraBe IV/III

e Geschlossene bzw. Punktbebauung

e Gemischte Nutzung

e Verkehrsstarke 400-1800 Kfz/h

e Linienbusverkehr

Ergebnis der Analyse nach RASt ist, dass die Darmstédter StraBe den Charakter einer Ortlichen
EinfahrtsstraBe (ES IV) hat. Der StraBenraum ist allerdings nach RASt Gberwiegend zu schmal
und dadurch die Realisierung einer StraBenbahntrasse nur durch Kompromisslésungen mdaglich.

Unter dem Blickpunkt der EAQ auf die Darmstédter StraBe treffen die gleichen Punkte wie bei der
RASt zu.

Ergebnis der Analyse nach EAQ ist, dass die Darmstédter StraBe den Charakter einer &rtlichen
EinfahrtsstraBe bzw. einer dorflichen HauptstraBe hat. Fir die Realisierung eines
Regelquerschnitts mit einer Tram ist der StraBenraum nach EAQ allerdings nur bedingt méglich.
Die Umsetzung bedarf in groBen Abschnitten einem individuellen Entwurf. Die Gestaltung der
Darmstadter StraBe mit einer StraBenbahn erfordert daher an vielen Stellen Kompromisse.

Fir die Gestaltung der Darmstddter StraBe wird folgender Querschnitt vorgeschlagen.
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Abbildung 56 Abschnitt Darmstadter StraBe - mdgliche Gestaltung am Beispiel Erfurt

In Bereichen, in denen eine groBere Breite als 10 m zur Verfligung steht ist dem
FuBgangerverkehr Vorrang zu gewahren. Darliber hinaus ist zu beachten, dass bei parallelem
Linienbusverkehr die Fahrbahnbreite nach Mdglichkeit auf 6,50 m vergréBert werden sollte.

In der Darmstadter StraBe sind insgesamt zwei Haltestellen vorgesehen. Mdgliche Gestaltungen
der Haltestellen sind in den folgenden Abbildungen dargestellt.

Als Lage fur die Haltestelle ,Weiterstadt Mitte™ (11,50 m) wird der Parkplatz an der Carl-Ulrich-
Schule vorgeschlagen. Eine ausreichende Breite flir die Gestaltung der Haltestelle ist hier
vorhanden.
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Abbildung 58 Abschnitt Darmstddter StraBe - Haltestelle ,,Weiterstadt Mitte"

Als Lage fur die StraBenbahnhaltestelle , Otto-Wels-StraBe™ (11,00 m) wird der Bereich der
heutigen Bushaltestelle vorgeschlagen. Hier ist ebenfalls ausreichend Platz fir die Bahnsteige
vorhanden.
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Abbildung 60 Abschnitt Darmstddter StraBe - Haltestelle ,,Otto-Wels-StraBe™

Einschatzung der baulichen Machbarkeit fiir den Abschnitt “"Darmstadter
StraBe™
Regelaufbau nach RASt nicht machbar
Integration StraBenbahn abschnittsweise schwer machbar
Haltestellenbereiche mit Kompromissen
Reduzierung des ruhenden Verkehrs

Radverkehr (ausgewiesene Radstrecke — Umleitung?)
Sonderverkehre sind zu berticksichtigen (z.B. Ladebereiche
Geschafte)

Gehweg ist in Ausnahmefallen auf 1,50 m zu reduzieren
Alternative Gestaltung: z.B. Umgestaltung als ,Zentrale Strae +
StraBenbahn" durch Verkehrsverlagerung
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2.3.4.3 Variante 4

Die Variante Mitte ist eine Kombination der Variante 1 und der Variante 3. Bei dieser Variante
verlauft die StraBenbahntrasse bis zum Gewerbegebiet West wie in der Variante 1 vorgesehen. Ab
dem Gewerbegebiet ist der Trassenverlauf wie in dem Teilabschnitt ,Innenstadtdurchfahrt" der
Variante 3 vorgesehen. Die folgende Abbildung zeigt den betrachteten Trassenverlauf.
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Abbildung 61 Ubersicht Variante 4 und Kreuzungsbereich B 42 (Gewerbegebiet in Richtung Darmstédter StraBe)

Einschatzung der baulichen Machbarkeit fiir Variante 4

Die Aussagen im Abschnitt DA Hbf — Gewerbegebiet Weiterstadt sind identisch zu denen
flr Variante 1.

Fir den Abschnitt Darmstadter StraBe / BahnhofsstraBe Weiterstadt Bahnhof /
ForststraBe sind die Aussagen identisch zur Trasse Innenstadtdurchfahrt.

Im Abschnitt Gewerbegebiet Weiterstadt — Einfahrt in die Darmstadter StraBe mit
Kreuzung B 42 gibt es folgende Anmerkungen:
Héhengleiche Kreuzung nach Priifung baulich machbar
Leistungsfahigkeitsprifung wird empfohlen!
Alternative Unterquerung mittels Bauwerks schwierig (Rampe auf
Nordseite)
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2.3.4.4 Variante 5
Die Variante 5 besitzt eine Gesamtstreckenlédnge von ca. 9,2 km mit 13 Haltestellen
(Haltestellenabstand @ ca. 770 m).
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Abbildung 62 Ubersicht Variante 5

Die Abschnitte Darmstadt Hauptbahnhof — Mainzer StraBBe und Gewerbegebiet Weiterstadt -
Bahnhof / ForststraBe sind identisch mit der Variante Ausgangssituation. Im Abschnitt Mainzer
StraBe - Gewerbegebiet Weiterstadt wird die nichtbebaute Trasse der ehemaligen Riedbahn inkl.
Unterfihrung der BAB 5 genutzt. Ebenfalls werden Freihalteflachen durchfahren
(Entwicklungsflache Weiterstadt/Dornstadt, Regionalplan derzeit in Bearbeitung). Der Verlauf der
Trasse durch die Freihalteflachen ist daher abhéngig von der Regionalplanung.

Abbildung 63 Verlauf auf der ehemaligen Riedbahntrasse (gelb)
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Der Abschnitt Mainzer StraBBe - Gewerbegebiet Weiterstadt ist gut machbar. Die Unterflihrung der
BAB 5 ist fiir eine Unterquerung der StraBenbahn ausreichend dimensioniert.

Abbildung 64 Unterfiihrung der BAB 5

Bauliche Machbarkeit fiir die Variante 5

Aussagen im Abschnitt Darmstadt Hauptbahnhof - Haltestelle ,SandstraBe" und
Gewerbegebiet Weiterstadt - Weiterstadt Bahnhof / ForststraBe sind identisch mit
Variante 1.

Der Abschnitt auf der alten Riedbahntrasse wird als baulich umsetzbar betrachtet.

Eine Querung der BAB 5 bei der bestehenden Unterflihrung ist umsetzbar.
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2.3.5 Abschidtzung der Baukosten

Basis fur die Abschatzung der Infrastrukturkosten sind drei Kostenkategorien fiir den Neubau
einer zweigleisigen StraBenbahnstrecke, die den unterschiedlichen Aufwand bei der Umsetzung
widerspiegeln. Flr jede der sechs Varianten ist die Strecke in Abschnitte unterteilt worden und der
entsprechenden Kostenkategorien zugeordnet worden. Separat sind die Kosten fiir Haltestellen,
Bricken und Gleichrichterunterwerke (GUW) abgeschatzt worden, da diese Uiberproportional
punktuell auftreten. Diese Methode hat sich bei der Machbarkeitsuntersuchung zur
StraBenbahnanbindung der Heimstattensiedlung und bei anderen dhnlichen gelagerten Projekten
bewahrt. Die Eingangswerte (Einheitskostensatze) wurden mit dem Kunden sowie der HEAG
mobilo abgestimmt.

Stra Benbahh\)erléngeru ng | o @i
Darmstadt-Weiterstadt

Abbildung 65 Beispiel der Einteilung der Strecke in die Kostenkategorien 1 bis 3 (Variante 1)

Die Baukosten sind als Nettokosten (ohne Mehrwertsteuer und Planungskosten) mit dem
Preisstand 2017 ausgewiesen.

Nachfolgend wurden diese auf den Realisierungshorizont 2030 mit einer angenommenen
Preissteigerungsrate von 2 % pro Jahr hochgerechnet (siehe folgendes Beispiel fir die

Variante 1).

Darlber hinaus ist ein Preisanstieg, auf Grund der derzeit vorherrschenden Konjunktur der
Baubranche, noch nicht in der aktuell zugrundeliegenden Kostenschatzung bertcksichtigt.
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Technische Machbarkeitspriifung

StraBenbahnverlangerung Darmstadt-Weiterstadt

05.12.2018

Kostenkalkulation StraBenbahn

Stadtbahntrasse Kostensatz netto

1

StraBenbahn Ausgangssituation

Menge Kosten netto

Streckenabschnitt zweigleisig 8,2
Kostenkategorie 1 (verringerter Aufwand) 7,00 ME€/km 2,70 18,93 Mio. €
Kostenkategorie 2 (mittlerer Aufwand) 9,00 M€/km 3,89 35,05 Mio. €
Kostenkategorie 3 (hoher Aufwand) 12,00 ME/km 1,59 19,06 Mio. €
Haltestellen 0,00 M€ -
Hst. Bahnsteige 2-gleisig 0,40 ME/Stk. 12 4,80 Mio. €
Hst. Bahnsteig 1-gleisig O,20|M€/Stk. - €
Weitere Anlagen 0,00 ME/Stk.
Bauwerke 1,00 M€/kKI. Br 8,00 Mio. €
Unterwerk (ca. 1 GUW pro 2,5 km) 0,75 M€/Stk. 2,25 Mio. €
Teilsumme 88,08 Mio. €
Summe Basis 2017 88,08 Mio. €

TOTAL (2030)

Abbildung 66 Ubersicht Kostenabschitzung fiir die Variante 1

Die durchgefiihrte Abschatzung der Infrastrukturkosten flir den Realisierungshorizont 2030
ergeben flr die sechs untersuchten Varianten Infrastrukturkosten zwischen 100 Mio. € und

128 Mio. € (Stand 2030).

Dies ist eine max. Abweichung zwischen den Varianten von unter 30 %. Die hauptséachliche
Ursache liegt in einer unterschiedlichen Streckenfiihrung mit einer groBeren Bauldnge, wie bei
Variante 2 bzw. aufwendigeren Abschnitten, wie bei Variante 3.

Eine Ubersicht mit Gesamtstreckenldnge und Kosten pro Streckenkilometer ist folgend aufgefiihrt.

Technische Machbarkeitspriifung
Str?ﬁenbahnverléngerung Darmstadt- 1 > 4 5 6 StraBenbahn
Weiterstadt ) StraB StraB Straf - bah, Str Str Variante
Kostenkalkulation StraBenbahn Ausgangssituation Variante Nord Variante Variante Mitte Variante Siid (Alternative)
05.12.2018 Riedbahnstr.
>t i i isi
Kostenkategorie 1 (verringerter Aufwand) 18,93 Mio. € 26,07 Mio. € 9,49 Mio. € 12,40 Mio. € 32,76 Mio. € 33,34 Mio. €
Kostenkategorie 2 (mittlerer Aufwand) 35,05 Mio. € 22,64 Mio. € 22,24 Mio. € 24,63 Mio. € 28,77 Mio. € 9,36 Mio. €
Kostenkategorie 3 (hoher Aufwand) 19,06 Mio. € 12,24 Mio. € 46,54 Mio. € 30,52 Mio. € 14,81 Mio. € 25,48 Mio. €
Haltestellen
Hst. Bahnsteige 2-gleisig 4,80 Mio. € 3,20 Mio. € 5,20 Mio. € 5,20 Mio. € 5,20 Mio. € 5,60 Mio. €
Hst. Bahnsteig 1-gleisig = & - € = & = & = & = @
Weitere Anlagen
Bauwerke 8,00 Mio. € 11,00 Mio. € 13,00 Mio. € 8,00 Mio. € 3,00 Mio. € 2,00 Mio. €
Unterwerk (ca. 1 GUW pro 2,5 km) 2,25 Mio. € 2,25 Mio. € 2,25 Mio. € 2,25 Mio. € 3,00 Mio. € 3,00 Mio. €
Teilsumme 88,08 Mio. € 77,40 Mio. € 98,72 Mio. € 83,00 Mio. € 87,54 Mio. € 78,78 Mio. €
Summe Basis 2017 88,08 Mio. €| 77,40 Mio. € 98,72 Mio. €] 83,00 Mio. €] 87,54 Mio. € 78,78 Mio. €
TOTAL (2030) 127,70 Mio. €
Gesamtstreckenldnge [km] 8,2 7,3 7,7 7,1 9,1 7,9
Kosten pro Km [Mio. € / km] 13,9 13,8 16,6 15,2 12,4 12,9

Abbildung 67 Ubersicht Infrastrukturkosten (2030) fiir Varianten 1 bis 6
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2.4 Zusammenfassung

Aus derzeitiger Sicht wird eine StraBenbahntrasse im Bereich Friedrich-Schaefer-StraBe
mit der Kreuzung BAB 5 bei der Variante RiedbahnstraBe als kritisch eingestuft. Unter
anderem sind die Auswirkungen der geplanten ICE-Trasse in Blindelung mit der Trasse
der BAB 5 nicht abschlieBend bekannt. Dies trifft ebenfalls fir eine héhenfreie Kreuzung
der BAB 5 im Bereich der vorhandenen Wegbriicke zu, die wegen des Baus der ICE-
Trasse auch baulich anzupassen ware. Fir das Kreuzen der BAB 5 ist die Nutzung der
vorhandenen Unterfiihrung der ehemaligen Riedbahn aus baulicher Sicht eine
interessante Alternative, die mit relativ geringem Aufwand gegenliber den anderen
Kreuzungsvarianten zu realisieren ist.

Einer besonderen Priifung bedarf die Briicke ,Dornheimer Weg" (iber den Darmstadter
Hauptbahnhof, die fiir eine StraBenbahnnutzung mit Integration der Gleise unter
Einhaltung der Lasten umgebaut werden soll.

Bei einer Trassenflihrung der StraBenbahn durch den Ortskern in der Darmstadter StraBBe
und BahnhofstraBe kénnen empfohlene Regelwerte der RASt und EAO fiir Planungen auf
langeren Abschnitten nicht eingehalten werden, wie oben aufgefiihrt. AuBerdem ist in
diesem sensiblen Bereich eine hohe Anzahl von direkt Betroffenen festzustellen. Die
maoglichen Lésungen sind unter Beteiligung aller Betroffenen zu entwickeln und
abzustimmen. Fur die bei dieser Trassenvariante implizierte Kreuzung der B 42 zum
Gewerbegebiet wird eine hohengleiche Kreuzung mit Ausbau des Knotens empfohlen
zumal eine Unterfiihrung mit Rampenbauwerken als kritisch hinsichtlich der
Realisierbarkeit eingestuft wird.

Zusammenfassend ist zu sagen, dass alle sechs Varianten mit unterschiedlichen
Schwierigkeitsgraden als grundsatzlich machbar einzustufen sind:
Variante 1 (Mitfall 1.1)
o Grundsatzlich baulich machbar
Variante 2 (Nordflihrung)
o Viele Bauwerke (Kostenintensiv, aber baulich umsetzbar)
Varianten 3, 4 und 6 (Mitfall 2, Riedbahn und Sudfiihrung)
o Baulich umsetzbar mit Einschrankungen
Variante 5 (Sudflihrung)
o Grundsatzlich baulich machbar
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WAHL DER VORZUGSVARIANTE

Die Variante 2 (Nordfiihrung) ist aufgrund des zu geringen Fahrgastpotentials nicht
weiterzuverfolgen. Darliber sind bei der Erstellung viele Bauwerke zu erreichten oder anzupassen,
wodurch die Variante sehr kostenintensiv ist.

Die Varianten 3, 4 und 6 hingegen erreichen bereits ohne zukiinftige Entwicklungen einen
Einwohnergleichwert, welcher Gber dem Schwellenwert von 2.000 EGW/km liegt. MaBgeblich ist
hierflir die Einbindung der Darmstddter StraBe. Insbesondere die Varianten 3 und 4 kénnten unter
optimalen Umsetzungsbedingungen wirtschaftlich darstellbar sein.

Flr Variante 6 hingegen ist die Bebauung der Entwicklungsflache siidlich von Im Rédling essentiell
flr eine positive Bewertung der Variante.

Alle drei Varianten sind mit Einschrankungen baulich machbar.

Flr die Varianten 1 und 5 ist die Entwicklung der Starkenburg-Kaserne sowie fiir Variante 5
dariber hinaus die Entwicklungsflachen in Darmstadt und Weiterstadt wichtig fir die
Wirtschaftlichkeit der jeweiligen Variante.

Beide Varianten sind grundsatzlich baulich machbar.

Da die Varianten 5 und 6 abhdngig von zukiinftigen Entwicklungen z.B. stidlich von Im Rétling
sind, werden sie nicht zur Grundlage der Aktualisierung der NKU gewahlt.

Variante 4 bietet die hochsten Potenziale im Vergleich zu den zu erwartenden Investitionen und
wird daher flir diese Untersuchung als Vorzugstrasse definiert. Eine Aktualisierung der NKU ist mit
vertretbarem Aufwand nur Gber Analogieschlissen zur Variante 1 (Mitfall 1.1) méglich. Daraus
ergibt sich die folgende Methodik zur Aktualisierung der NKU.

(o Variante 4 (o Neubewertungen wo
e Geringe Baukosten sinnvoll oder
mit hohen Potentialen ¢ Neubewertungen wo notwendig
sinnvoll oder e Analogieschlilisse zur
notwendig Variante 1 wo mdglich

¢ Analogieschliisse zur
NKU 2006 wo mdglich

\ Bewertung der
Vorzugstrasse

\ Wahl der
Vorzugstrasse

Abbildung 68 Methodik fiir die Aktualisierung der Nutzen-Kosten-Untersuchung

Die ErschlieBungspotentiale durch die Entwicklung der Starkenburg-Kaserne sind signifikant fur
den OPNV. Daher sollte eine Untersuchungsoption zur abschnittsweisen Verlangerung der
StraBenbahn vom Darmstadter Hauptbahnhof bis zur Gemarkungsgrenze fiir die Zukunft
offengehalten werden.
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Die Einschatzung der Wirtschaftlichkeit erfolgt Gber die Monetarisierung der Hauptgewerke
Infrastruktur, OV-Angebot und Nachfrage zu denen alle Nutzen- und Kostenkomponenten in
Bezug stehen (Abbildung 69).

Infrastruktur Nachfrage
() ® )
OV-Angebot Aktualisierung der
NKU und
Ableitung

Varianten 1 und 4

Abbildung 69 Methodik zur Bewertung der Vorzugstrasse

3.1 Infrastruktur
Basis der Infrastrukturkostenermittiung sind die Kostenschatzungen aus der Voruntersuchung
(Kapitel 2.3.5).

Kalkulation der Infrastrukturinvestition aus der Machbarkeitsuntersuchung

Neuermittelte Kosten sind nicht vergleichbar mit Kosten NKU 2006

=

Neue Ermittlung des Kapitaldiensts und der Unterhaltungskosten der ortsfesten

Infrastruktur nach dem Verfahren der Standardisierte Bewertung 2016

Abbildung 70 Aktualisierung der NKU - Methodik zu Infrastrukturkosten

In der Nutzen-Kosten Untersuchung StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt 2006 wurden im
Ohnefall die Investitionen in ortsfeste Anlagen bericksichtigt.

Um auf der sicheren Seite zu bleiben, werden in der aktuellen Untersuchung keine
Infrastrukturinvestitionen im Ohnefall betrachtet. Daher sind im Ohnefall weder
Unterhaltungskosten noch Kapitaldienst anzusetzen.

Die im Kapitel Voruntersuchung ermittelten Kosten fiir Variante 1 sind deutlich héher als die
Kosten fur den Mitfall 1.1 der Nutzen-Kosten Untersuchung aus 2006. Der Kapitaldienst und die
Unterhaltungskosten ortsfester Infrastruktur sind nach dem vereinfachten Verfahren sowohl fir
Variante 1 als auch fiir Variante 4 neu zu ermitteln. Hierfliir werden die Infrastrukturinvestitionen
auf vier Anlagenteile verteilt:

e Bauwerke

e Unterwerke

e Trasse ohne Bauwerke und Unterwerke (nach vereinfachtem Verfahren)

e Unvorhergesehenes (Abschreibung wie Baugrund, keine Instandhaltung)

Wie sich die Investitionen auf die vier Anlagenteile aufteilen, ist der Tabelle 10 zu entnehmen
(Preisstand 2016).
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Technische Machbarkeitspriifung
StraBenbahnverlangerung Darmstadt-Weiterstadt

Kostenkalkulation StraBenbahn

1
StraBenbahn
Ausgangssituation

4
StraBenbahn
Variante Mitte

Summe Baukosten Trasse ohne Bauwerke+Unterwerk 77,83 Mio. € 72,75 Mio. €
Summe Baukosten Unterwerke 2,25 Mio. € 2,25 Mio. €
Summe Baukosten Bauwerke 8,00 Mio. € 8,00 Mio. €

Tabelle 10 Aufteilung Baukosten (Preisstand 2016)

Die Unterhaltungskosten werden mittels jahrlicher Unterhaltungskoeffizienten berechnet.

Anlagenteil Unterhaltungskoeffizient

1,00%
1,40%
0,20%

Infrastruktur ohne Bauwerke
Unterwerke
Bauwerke

Tabelle 11 Unterhaltungskoeffizienten Infrastruktur

Fur die Kategorie Unvorhergesehenes werden keine Unterhaltungskosten berlcksichtigt.

Der Kapitaldienst ortsfester Infrastruktur wird durch ein Abschreibungskoeffizient ermittelt. Nach
dem Verfahren der Standardisierten Bewertung aus dem Jahr 2016 liegt der Zinssatz bei 1,7 %.

Abhdangig von der Lebensdauer ergeben sich daher folgende Abschreibungskoeffizienten fir die

Anlagenteile oben.

Anlagenteil Abschreibungskoeffizient

Infrastruktur ohne Bauwerke 3,47 %
Unterwerke 7,61 %
Bauwerke 2,37 %

Tabelle 12 Abschreibungskoeffizienten Infrastruktur
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3.2 0OV-Angebot

Fir die Hauptgewerke OV-Angebot und Nachfrage wird ein gemeinsamer methodischer Ansatz

gewdhlt. Sowohl! die Betriebskosten OV als auch die Nachfragewirkung ist abhangig vom
gefahrenen Angebot. Die Methodik ist in Abbildung 71 dargestellt.

Vergleich OV-Angebot Ohnefall NKU 2006 / Istzustand 2017

OV-Angebote sind vergleichbar aber nicht identisch.

i

i

OV-Angebot im Istzustand 2017 ist
Ohnefall fir die aktuelle Untersuchung

-
= Z

L.

OV-Angebot im Mitfall wird
analog zur Philosophie der NKU 2006
abgeleitet

Abbildung 71 Methodischer Ansatz OV-Angebot (und Nachfrage)

Als Ergebnis kann festgehalten werden, dass das OV-Angebot vergleichbar, jedoch nicht identisch

ist. Somit wurden die Betriebskosten OV nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung

2016 neu ermittelt.

3.2.1 StraBenbahn

Im Ohnefall der Nutzen-Kosten Untersuchung StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt 2006 fuhr von
Kranichstein zum Hauptbahnhof die StraBenbahn (Linie 5) im 15-Minuten Takt. Die StraBenbahn

fahrt aktuell die gleiche Route im gleichen Takt.

Wochentag Takt

Mo-Fr 15-Minuten, 30-Minuten (zwischen 21:30 und 3:00)

Samstag 15-Minuten, 30-Minuten (zwischen 21:30 und 3:00)

Sonntag 30-Minuten (zwischen 6:00 - 12:00 und 19:00 - 3:00),
15-Minuten (zwischen 12:00 und 19:00)

Tabelle 13 Bedienungshdufigkeit StraBenbahnlinie 5 im Ohnefall

Auf dem bestehenden Abschnitt zwischen Kranichstein und Hauptbahnhof betragt die Fahrzeit

aktuell 25 Minuten in der Hinrichtung (Kranichstein -> Hbf) und 22 Minuten in der Rickrichtung.
Der linienreine Umlauf wiirde demnach 60 Minuten betragen.

Weiterstadt Hbf

Kranichstein
25 min

1
1
1
f:lmin

4 min

1,5 min

22 min

Abbildung 72: Umlaufzeit StraBenbahnlinie 5 im Ohnefall
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Durch die Kopplung mit der Linie 4 werden aber aktuell Synergien geschaffen, die es erméglichen
mit einem Fahrzeug weniger im gemeinsamen Umlauf zu fahren. Die Standardisierte Bewertung
legt in der Regel einen linienreinen Fahrzeugbedarf zugrunde. Daher betragt der Fahrzeugbedarf
im Ohnefall vier StraBenbahnfahrzeuge.

Im Mitfall Variante 1 andert sich die Fahrzeit. Die Fahrzeit auf dem neuen Abschnitt, zwischen

dem Hauptbahnhof und Weiterstadt, betragt in der NKU 2006 in Hin- und Rickrichtung jeweils

19 Minuten. Diese Fahrzeit wird nach einer Plausibilisierung in die vorliegende Untersuchung

Ubernommen. Die Fahrzeit zwischen Hauptbahnhof und Kranichstein betragt 21 bzw. 22 Minuten.

Der Unterschied resultiert aus dem Wegfall der Wende am Hauptbahnhof. Diese Wende bedeutete

eine Verlangerung der Reisezeit um 4 Minuten, zusatzlich zu der gewéhnlichen Wendezeit.
Weiterstadt Hbf Kranichstein

19 min 21 min

4,5 min 4,5 min

19 min 22 min

v

L
Ll

|

Umlaufzeit: 90 min

Abbildung 73: Umlaufzeit StraBenbahn im Mitfall (Varianten 1 und 4)

Die Gesamtfahrzeit betragt somit 40 Minuten bzw. 41 Minuten. Bei einer Summe der Wendezeiten
von 9 Minuten betragt die Umlaufzeit 90 Minuten.

Die StraBenbahn verkehrt im gleichen Takt wie im Ohnefall. Laut NKU 2006 wird in der
Hauptverkehrszeit (HVZ) zwischen Hauptbahnhof und Weiterstadt aber ein zusatzlicher Verstarker
mit 23 Umldufen pro Tag bendétigt.

Im Mitfall Variante 4 ist der Fahrplan im Wesentlichen identisch zum Mitfall der Variante 1. Die
Strecke ist zwar um etwa 200 Meter kiirzer, die Fihrung durch den Ortskern reduziert aber die
gefahrene Geschwindigkeit, sodass die Fahrzeit beider Varianten nahezu identisch sein dirfte. Es
reduziert sich lediglich der Saldo der Laufleistung gegeniber Variante 1 um etwa 2 %.

Daraus ergeben sich die folgenden betrieblichen Mengengeruste fiir die StraBenbahn.

Mengengeriist Ohnefall Variante 1 Variante 4
Fahrzeuganzahl 4,4 9,9 9,9
(inklusive 10% Reserve)

Umlaufstunden im Abschnitt 0 20.100 20.100
Laufleistung im Abschnitt 0 508.500 496.100

Tabelle 14: Mengengeriiste Betrieb StraBenbahn

3.2.2 Begleitendes Busangebot

In der NKU 2006 wurde ein Busangebot fiur den Ohnefall 2015 definiert, welches mit dem in 2017
tatsachlich gefahrenen Busangebot vergleichbar ist. Dieses betrifft sowohl die Linienfihrungen
(Abbildung 74) als auch die gefahrenen Takte (Tabelle 15).

52/66



Ramboll GmbH - StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt

b

iy, AN ;
StraBenbahnverlangerung Iy & A StraBenbahnverldngerung
Darmstadt-Weiterstadt e Darmstadt-Weiterstadt
Ubersichtsplan . Ubersichtsplan
w— Orisbushnie WS Otoetall (2006) @ Haltestellen Bushinie 5516 Istzustand (2017)
@  Haltestelien Ortsbus WS Ohnefall (2006) 7 o Buslinie 5616 lstzustand (2017)

Buslinic 5508 Ohnctal (2009) e Buslinie $615 Istzustand (2017)

Haltestelien Businie 5505 Ohnetall (2006) e ®  Haltestellen Buslinien 5515 Istzustand (2017)
w— Buslinie 5513 Ohnefall (2005) s Buslinie 5513 Istzustand (2017)

®  Haltestelien Bushinie 5513 lstzustand (2017)
— Buslinie 751 Istzustand (2017)
@  Haltestolien Businie 5514 Ohnefall (2006) ® Buslinie 751 o017
e Bustinie §515 Ohnefall (2008} v 3 et Buslinie 675 Istzustand (2017)
@  Haltestellen Buslinie 5515 Ohnefall (2006) A f;SW Bushnie 675 @o1n

!_';.:'7-,‘,:.‘,‘\‘_".\ %
ransdl. R LR N AU e
T — ;

@ Haltestellen Bushnie 5513 Ohnefall (2006)
m— Buslinie 5514 Ohnefall (2005)

Abbildung 74 Grafischer Vergleich Ohnefall (NKU 2006) und Istzustand (aktuelles Busangebot)
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m Ohnefall NKU 20062 Istzustand 2017

Rundkurs in WS Uber
Darmstadter Str. und

Verlauft nur noch Uber die Darmstadter Str.
Zusatzliche Bedienung des Gewerbegebietes

5516

> 67 -
2306 > 675 GroB . West und des Einkaufszentrums (Riedbahn)
Gerauer Str./Berliner Str. 60-min-Takt
60-min-Takt
Zusatzliche Bedienung des Einkaufszentrums
5513 60-min-Takt (Riedbahn)
30-min-Takt
5514 75_1 .
5514 > 751 . Keine Anderung zum Ohnefall 2006
30-min-Takt .
30-min-Takt
5515 5_5?6 N R
Linienfihrun Linienfilhrung ahnlich
e e 9 5515, Uber Braunshardt
zusatzlich uber bis Worfelden (Siedlung
5515 > 5515 und 15-min-Takt Riedbahnstr. Hesselrod)

Bedienung des
Gewerbegebietes
West
30-min-Takt

Bedienung des
Gewerbegebietes West
bis 12 Uhr 60-min-Takt,
ab 12 Uhr 30-min-Takt

Ortsbuslinie WS

Parallele Linienfiihrung zu
5513
30-min-Takt

Nicht vorhanden (auch im Istzustand 2006 nicht

vorhanden)

Tabelle 15 Tabellarischer Vergleich Ohnefall (NKU 2006) und Istzustand (aktuelles Busangebot)

Das begleitende Busangebot zu den beiden Varianten 1 und 4 wurde nach einer @hnlichen
Philosophie wie in der NKU 2006 erarbeitet.

2 Prognosezustand 2015
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StraBenbahnverlangerung
Darmstadt-Weiterstadt

Ubersichtsplan

Buslinie 675 Istzustand (2017)
; Buslinie 675 (2017)
Buslinie 5513 Istzustand (2017)

@ ! Buslinie 5513 (2017)
@ Buslinie 5516 Istzustand (2017)

o Buslinie 5516 (2017)
e Buslinie 5515 Istzustand (2017)

® inien 5515 (2017)
= Buslinie 751 Istzustand (2017)

@ Haltestellen Buslinie 751 Istzustand (2017)

RAMBOLL 0_:_0,25 0 1Kilometeu'

Ubersichtsplan
Buslinie 5506 Mitfall Variante 1

' Buslinie 5506 Mitfall Vari

StraBenbahnverldngerung
Darmstadt-Weiterstadt

= Buslinie 5516 Mitfall Variane 1

® Buslinie 5516 Mitfall Vari

== Buslinie 5515 Mitfall Variante 1

® Buslinie 5515 Mitfall Vari:

== Buslinie 5514 Mitfall Variante 1

® Buslinie 5514 Mitfall Vari

RAMBOLL 0 0,25 0,5 1
T —

Kilometer

Abbildung 75a: Begleitendes Busnetz Istzustand (aktuelles Busangebot) und Mitfall Variante 1
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s i (]
StraBenbahnverlangerung
Darmstadt-Weiterstadt

Ubersichtsplan
Buslinie 675 Istzustand (2017)
; Buslinie 675 (2017)
Buslinie 5513 Istzustand (2017)

@ ! Buslinie 5513 (2017)
@ Buslinie 5516 Istzustand (2017)

o Buslinie 5516 (2017)
e Buslinie 5515 Istzustand (2017)

® inien 5515 (2017)
= Buslinie 751 Istzustand (2017) h

@ Haltestellen Buslinie 751 Istzustand (2017) i

[
RAMBOLL 0_:_0,25 0 1Kilometeu' b

StraBenbahnverlangerung
Darmstadt-Weiterstadt

Ubersichtsplan
Buslinie 5506 Mitfall Variante 4
5 Buslinie 5506 Mitfall Vari: 4

= Buslinie 5516 Mitfall Variante 4
@ Haltestellen Buslinie 5516 Mitfall Variante 4
Buslinie 5515 Mitfall Variante 4

° ! Buslinie 5515 Mifall Variante 4
—— Buslinie 5514 Mitfall Variante 4
°® Buslinie 5514 Miall Variante 4
0 0,25 0,5 1

Abbildung 76b: Begleitendes Busnetz Istzustand (aktuelles Busangebot) und Mitfall Variante 4
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Es wird davon ausgegangen, dass alle Buslinien im Ohnefall mit Gelenkbussen gefahren werden.
Durch die StraBenbahnverlangerung wird diese Kapazitat so nicht benétigt, und es ist mdglich, im
Mitfall mit Standardbussen zu fahren.

Die folgende Tabelle zeigt die Hauptcharakteristiken und -veranderungen aller Buslinien im
Untersuchungsgebiet.

Buslinie

Ohnefall

Varianten 1

Variante 4

GroB-Gerau - Darmstadt Gekiirzt auf Hallenbad Gekirzt auf
5506 > 675 60-min-Takt Standardbus Weiterstadt Bahnhof
— WE4 Gelenkbus Standardbus
Weiterstadt - Darmstadt
5513 > WE3 | 30-min-Takt entfallt entfallt
Gelenkbus
Grafenhausen - Darmstadt | unverandert unverandert
Sl o 781 30-min-Takt Standardbus Standardbus
Gekurzt auf
Gekdrzt auf Sandstraf3e
Erzhausen - Grafenhausen | SandstraBe Bedienung Weiterstadt
- Schneppenhausen - Bedienung des Bahnhof und
Braunshardt — Weiterstadt | Gewerbegebiets West | Gewerbegebiet West
D) Sl Darmstadt Linienfihrung Linienfihrung durch
30-min-Takt zusatzlich Uber die GroB-Gerauer
Gelenkbus RiedbahnstraBe StraBe und zusatzlich
Standardbus Uber RiedbahnstraB3e
Standardbus
Gekdlrzt auf
Gekdrzt auf Sandstrafe
SandstraBe Bedienung Weiterstadt
Worfelden - Braunshardt - | Bedienung des Bahnhof und
5516 — WE2 Weiterstadt — Darmstadt Gewerbegebiets West | Gewerbegebiets West
30-/60-min-Takt Linienflihrung Linienfihrung durch
Gelenkbus zusatzlich Gber die GroB-Gerauer
RiedbahnstraBe StraBe und zusatzlich
Standardbus Uber RiedbahnstraB3e
Standardbus

Tabelle 16 Annahmen OV-Verkehrsangebot Betriebszweig Bus

Das Busangebot wird an die Streckenflihrung der StraBenbahn angepasst. Das bedeutet, dass die
Linien 5515 und 5516 in der Variante 4 auf der GroB-Gerauer StraBe 300 m langer als in der
Variante 1 auf der Darmstadter StraBe fahren. Analog zur StraBenbahn wurde die Annahme
getroffen, dass die Fahrzeit der Linien 5515 und 5516 in beiden Varianten die gleiche ist, weil die
Geschwindigkeit auf der Darmstadter StraBe geringer ist.

Grafenhausen

Grafenhausen macht mit gut 6.000 Einwohnern den gréBten der vier Weiterstadter Stadtteile aus
und wird im Status quo durch zwei Buslinien bedient. Die Regionalbuslinie 751 verbindet
Grafenhausen auf schnellem Fahrweg unter Auslassung der Kernstadt Weiterstadt mit der
Darmstadter Innenstadt. Sie bedient dort die Umsteigehaltestelle ,, Willy-Brandt-Platz" und endet
am ,Mathildenplatz". Der Darmstadter Hauptbahnhof wird durch die Linie 751 nicht angedient.
Der lokale Verkehr wird im Status quo durch die Buslinie WE1 abgebildet. Die Linie WE1 verbindet
Grafenhausen mit der S-Bahn in Erzhausen. In der Gegenrichtung verknUpft die Buslinie den
Stadtteil mit Schneppenhausen, der Weiterstadter Kernstadt und wird ab der Kreuzung ,,Im
R&dling" als Schnellverbindung Uber die BundesstraBe 42 in die Darmstadter Innenstadt geftihrt.
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Das Gewerbegebiet ,Riedbahn™ wird nur am nérdlichen Rand tangiert. Der Darmstadter
Hauptbahnhof wird durch die Linie WE1 nicht angedient.

Die Realisierung der StraBenbahn nach Weiterstadt hat keine Auswirkungen auf das Angebot der
Regionalbuslinie 751. Mit der Linie 751 kann unverandert auf schnellem Wege unter Auslassung
der Weiterstadter Kernstadt in die Darmstadter Innenstadt - Bereich ,Willy-Brandt-Platz" und
~Mathildenplatz" gefahren werden.

Durch die Einrichtung eines StraBenbahn-Bus-Verknipfungspunktes ,Weiterstadt Bahnhof®
bestehen kiinftig verschiedene Mdglichkeiten, von Grafenhausen nach Darmstadt, wahlweise in
die Innenstadt oder zum Hauptbahnhof zu fahren. Beide Destinationen erfordern einen einmaligen
Umstieg am Verknupfungspunkt ,Weiterstadt Bahnhof", der komfortabel und anschlusssicher
gestaltet wird. Durch die Umgestaltung des lokalen Busverkehrs wird Grafenhausen kinftig nicht
nur an den Verknipfungspunkt mit der StraBenbahn, sondern auch direkt an die Zuglinie RB75
geflhrt.

Durch die Neuordnung des lokalen Busangebots erhdlt Grafenhausen dariber hinaus eine
Verbindung in das Dienstleistungs- und Gewerbegebiet ,Riedbahn™.

Schneppenhausen

Im Status quo wird Schneppenhausen ausschlieBlich durch die lokale Buslinie WE1 bedient. Die
Linie WE1 verbindet Schneppenhausen Uber Grafenhausen mit der S-Bahn in Erzhausen. In der
Gegenrichtung verknipft die Buslinie den Stadtteil mit der Weiterstadter Kernstadt und wird aber
der Kreuzung ,Im Rédling" als Schnellverbindung Uber die BundesstraBe 42 in die Darmstadter
Innenstadt gefiihrt. Das Gewerbegebiet ,Riedbahn™ wird nur am nérdlichen Rand tangiert. Der
Darmstadter Hauptbahnhof wird durch die Linie WE1 nicht angedient.

Wahrend der Schwachverkehrszeiten tGbernimmt die Linie WE1 teils ErschlieBungsleistungen der
Linie WE2. Dies bedeutet flir Fahrgdste aus Schneppenhausen einen Umweg Uber Worfelden und
Braunshardt.

Die Realisierung der StraBenbahn nach Weiterstadt bringt fiir Schneppenhausen Vorteile
hinsichtlich der Fahrzeit und der Fahrtmdéglichkeiten. Zwar wird es keine umsteigefreien
Busfahrten mehr in die Darmstadter Innenstadt geben, aber durch die Einrichtung eines
StraBenbahn-Bus-Verknipfungspunktes , Weiterstadt Bahnhof" bestehen kiinftig verschiedene
Mdglichkeiten, von Schneppenhausen nach Darmstadt, wahlweise in die Innenstadt oder zum
Hauptbahnhof zu fahren. Beide Destinationen erfordern einen einmaligen Umstieg am
Verknipfungspunkt ,Weiterstadt Bahnhof™, der komfortabel zu gestalten ist. Durch die
Umgestaltung des lokalen Busverkehrs wird Schneppenhausen kiinftig nicht nur an den
Verknipfungspunkt mit der StraBenbahn, sondern auch direkt an die Zuglinie RB75 geflhrt.

Durch die Neuordnung des lokalen Busangebots erhalt Schneppenhausen dariber hinaus eine
Verbindung in das Dienstleistungs- und Gewerbegebiet ,Riedbahn™.
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Mengengriiste

Folgende Tabellen zeigen die Mengengeriste flr den Busbetrieb, welche die Basis flir die

Aktualisierung der Nutzen-Kosten Untersuchung darstellen.

Mengengeriist ‘ Ohnefall \ELELC Variante 4
Fahrzeuganzahl 0 8,8 8,8
Umlaufstunden 0 42.700 42.700
Laufleistung 0 367.900 381.100
Tabelle 17: Mengengeriiste Betrieb Standardbus Varianten 1 und 4
Mengengeriist ‘ Ohnefall Variante 1 Variante 4
Fahrzeuganzahl 17,2 0 0
Umlaufstunden 56.300 0 0
Laufleistung 843.700 0 0

Tabelle 18: Mengengeriiste Betrieb Gelenkbus Varianten 1 und 4

Die notwendigen fahrzeugseitigen Investitionen wurden der Untersuchung zur
Heimstattensiedlung enthommen und sind in Tabelle 19 zusammengefasst.

Anschaffungs-
Fahrzeugtyp Kosten 9
[T€]

Standardbus 230
Gelenkbus 340
StraBenbahn 3.570

Tabelle 19 Investitionen in den Fahrzeugpool

3.3 Nachfrage

Wie oben bereits beschrieben wird fiir die Hauptgewerke OV-Angebot und Nachfrage ein
gemeinsamer methodischer Ansatz gewé&hit. Sowohl die Betriebskosten OV als auch die
Nachfragewirkung ist anhangig vom gefahrenen Angebot.

Vergleich OV-Angebot Ohnefall NKU 2006 / Istzustand 2017

OV-Angebote sind vercleichbar aber nicht identisch.

= L

Verfahren zur Nachfrageermittiung hat sich seit
2000 nur geringflugig verandert

Abbildung 77 Methodischer Ansatz Nachfrage (und OV-Angebot)

Wie im Kapitel 3.2 beschrieben sind die OV-Angebote im Ohnefall NKU 2006 und im Istzustand
2017 vergleichbar. Da die Nachfrageverfahren 2000 und 2016 ebenfalls vergleichbar sind, werden
lediglich Abweichungen an den Mengengeristen ermittelt und spater neu monetarisiert.
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3.3.1 Vergleich Nachfrageprognose 2015 und Statistik Nachfrage 2015.

Die Nachfrageentwicklung zwischen Ohnefall 2006 (Horizont 2015) und RMV-Erhebung 2015

wurde geprift. Grundlagen daflir waren die Nachfragematrix und die Umlegung (Ohnefall 2015

und Istzustand 2001) aus der NKU 2006, und die aktuelle RMV-Erhebung 20153.

von . i
w % o
2 g 2| @
) B T a
=] (1] S =]
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g £ [7] ‘5
B [ 2 2 3
3 =] a - T 2 @
- ® = - = 5 3 £ 2
o c c € E ] ] i 2
o = = 3 = 5 ]
7] © ] | @ 7] Q @ b4 £
E = = £ 2 5 9 8 o E
] ] © =
nach| 8 & | 2 2| &| &/ 5| 1§ @
Darmstadt 7.436 184 54 25 347 105 20 397 | 1.534 | 10.102
Riedbahn Sud 184 14 3 8 145 8 42 52 120 578
Riedbahn Nord 54 5 0 1 24 2 16 22 49 173
Wohn- und Gewerbegebiet West 25 8 1 0 16 1 8 9 24 92
Weiterstadt 347 145 24 16 60 18 98 221 330 | 1.259
Braunshardt 105 8 2 1 18 22 4 13 53 226
Grok-Gerau, Mainz, Wiesbaden 20 42 16 8 98 4 0 7 0 195
Untersuchungsgebiet Nord/West* 397 52 22 9 221 13 7 96 2m 1.018
Obriges Untersuchungsgebiet 1.534 120 49 24 330 53 0 201 0| 231
Summe 10.102 578 173 92 | 1.259 226 195 | 1.018 | 2.311 | 15.954

*.....beinhaltet die Linienaste der Buslinien 5506/5515 (ohne Grof Gerau)

Tabelle 20 Quelle-Ziel-Matrix Ohnefall (Prognose 2015)4

Die Abbildung 78 zeigt die daraus resultierende OV-Belastung im Ohnefall (Prognose 2015) aus
der NKU 2006. Die in den Planungsraum einbrechenden Verkehre in/aus Richtung Braunshardt
(1.500 Fahrgaste/Werktag (Mo-Fr)) und Blittelborn (650 Fahrgaste/Werktag (Mo-Fr)) sind nicht in

Quelle-Ziel-Matrix (Tabelle 20) enthalten. Daher ist eine Plausibilisierung nur bedingt méglich.

3 Quelle: Relationsstatistik-DadLand-R75-751.xIsx
4 Quelle: Bericht der Nutzen-Kosten-Untersuchung StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt 2006, Tabelle 8
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Bild 4

OV-Streckenbelastung
Ohnefall

Streckenbelastung in [Fg./Werktag]
SPNV

Strallenbahn

Bus

Halestele

e pEd

Querschnitts-
i belastung:
/4(3750 Fahrgaste

Bearbeitung im Auftrag:

HATH &L

Bearbeitungsstand: 31.03.2006

Querschnittsbelastuna'?
2750 Fahrgaste.

Nutzen - Kosten - Untersuchung
StraBenbahn
Darmstadt - Weiterstadt

VERKEHRSPLANUNG KJ VKT

Kéhler und Taubmann GmbH m_
Abbildung 78: OV-Belastung Ohnefall (Prognose 2015)5

Die Tabelle 21 stellt die Quelle-Ziel-Matrix RMV-Erhebung 2015 dar. Der Verkehr wurde auf die
gleichen Relationen verteilt wie in Tabelle 20. Ausnahme bildet das Untersuchungsgebiet
Nord/West (griin umrandet), welches detaillierter betrachtet wird.
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] 2 a fie] <] [C] & & a = z =z =z ]
Braunshardt 10 1 362 7 30 6 0 38 9 37 81 10 599
Bittelborn 1 4 67 0 3 17 5 20 3 23 20 1 0 264
Darmstadt 362 67 2592 106 380 765 47 536 153 5.694 1.001 29 101 11.903
Erzhausen 7 0 106 20 a3 0 0 24 6 30 29 6 0 3n
Gréafenhausen 30 3 380 83 72 7 3 25 26 149 95 7 1 881
GroB-Gerau, Mainz, Wiesbaden 6 117 765 0 7 834 6 55 8 752 86 0 4 2.640
Riedbahn Nord 0 5 47 0 3 6 0 5 0 58 25 0 1 150
Riedbahn Siid 38 20 536 24 25 55 5 6 12 23 132 3 13 1.150
Schneppenhausen 9 3 153 6 26 8 0 12 0 23 50 10 0 300
iibriges Untersuchungsgebiet 37 23 5.694 30 149 752 58 281 23 16.600 234 37 12 23.930
Weiterstadt 81 20 1.001 29 95 86 25 132 50 234 144 Ell 40 1.968
Wohn- und Gewerbegebiet West 8 1 99 6 7 0 0 3 10 37 31 0 2 204
Worfelden 10 0 101 0 1 4 1 13 0 12 40 2 0 184
Summe 599 264 11.903 311 881 2.640 150 1.150 300 23.930 1.968 204 184 44.484

Tabelle 21 Quelle-Ziel-Matrix RMV-Erhebung 2015°¢

Eine grafische Darstellung der Nachfrage in Abbildung 79 zeigt einen generellen Anstieg der
Nachfrage seit 2001/Prognose 2015 im Planungsraum der StraBenbahn. Eine Ausnahme bildet
lediglich die Relation Sidliche Riedbahn /Weiterstadt.

5 Quelle: Bericht der Nutzen-Kosten-Untersuchung StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt 2006 - Querschnittsbelastungen von Ramboll hinzugefigt.
6 Quelle: Relationsstatistik-DadLand-R75-751.xlsx
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Prozentuale Zunahme |,

@809 der Bus-Nachfrage

zur Prognose 2015

Prozentuale Abnahme ’
(=50%> der Bus-Nachfrage
zur Prognose 2015

Werte der Bus-
100 Nachfrage 2015

Nicht relevante Werte
der Bus-Nachfrage
2015

Abbildung 79 Nachfrage auf den fiir die StraBenbahn relevanten Relationen?

Die Binnenverkehre im Planungsraum der StraBenbahn haben in Summe zugenommen. Eine
Ausnahme bilden die Verkehre zur Riedbahn und zum Wohn- und Gewerbegebiet West.

Die Nachfrage 2015 (RMV-Erhebung) ist daher vermutlich vergleichbar zu 2001 (Grundlage der
NKU 2006) und der Prognose flir 2015, oder gar hoher. Die Plausibilisierung ist aber nur
eingeschrankt mdoglich, weil die in den Planungsraum der StraBenbahn einbrechenden Verkehre
in/aus Richtung Braunshardt und Bittelborn in beiden Nachfragequellen nicht vollstandig
enthalten sind.

Fur den Mitfall 1.1/Variante 1 sind die Mengengerlste der Reisezeit daher vergleichbar und
kdnnen in die Aktualisierung der NKU unverandert ibernommen werden.

Reisezeitdifferenz 108.000 108.000
[Personenstunden/Jahr] davon Schiiler 4.000 ’
Verlagerung 722.100 722.100
[Fahrten/Jahr] ’ ’
Induzierter OV-Verkehr

[Fahrten/Jahr] 186.000 186.000
[Personen-km/Jahr] 3.241.000 3.241.000

Tabelle 22 Mengengeriiste Saldo Nachfrage Mitfall 1.1 und Variante 1

7 Quelle: Relationsstatistik-DadLand-R75-751.xIsx
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3.3.2 Vergleich Strukturdaten Prognose 2015 und Istzustand 2017

Um die Nachfrageauswirkungen der unterschiedlichen Streckenfiihrungen von Variante 1 und 4
abschatzen zu kénnen, werden die erschlossenen Einwohner und Arbeitsplatze in die Betrachtung
einbezogen. Da die Fahrzeiten, wie oben erwdhnt, vergleichbar sind (und damit auch die
Potentialausschdpfung), stellt das Nachfragepotential die maBgebliche GréBe dar.

Uber die Einwohnerpotentiale (Tabelle 8) werden die Nachfrage sowie der der zu erzielende
Reisezeitnutzen der Variante 4 linear angepasst. Die daraus resultierenden Mengengertste sind in

Tabelle 23 dargestellt.

Reisezeitdifferenz 108.000 118.000
[Personenstunden/Jahr] davon Schiler 4.000 ’
Verlagerung 722.100 789.000
[Fahrten/Jahr] ' ’
Induzierter OV-Verkehr

[Fahrten/Jahr] 186.000 203.000
[Personen-km/Jahr] 3.241.000 3.540.000

Tabelle 23: Mengengeriiste Saldo Nachfrage Mitfall 1.1 und Variante 4

3.4 Aktualisierung der NKU und Ableitung Varianten 1 und 4

Die Variante 1 wird mit dem Mitfall 1.1 der NKU 2006 verglichen. Durch Analogieschlisse in
Kombination mit Neubewertungen kann die NKU somit aktualisiert werden. Variante 4 wird
ebenfalls durch Analogieschliisse in Kombination mit einer Neubewertung von Variante 1
abgeleitet. Die Herleitung der Nutzen- oder Kostenkomponenten ist in der folgenden Abbildung

zusammengefasst.
Mengengerilste der NKU
Unea 2006 wurden korrigiert und
terhalt .
Neu ermittelt " kosten chaaflf.uﬂg aktualisiert
Zus icher
Auf Basis der . e Mobilitats-
i nfrastruktur moglichkeiten
Machbarkeitsuntersuchung MF
Kapitaldienst
ortsfeste Reisezeit-
]nfraspz'r:uktur gewinn
OPNV-
Betriebs- Saldo
s Unfallfolgen
. Pkw-
Neu ermittelt Betriebs-
Ohnefall = aktuelles OV-Angebot kosten

Mengengerliste
der NKU 2006
wurden
Ubernommen
und aktualisiert

Mitfall = &hnliche Philosophie wie NKU 2006

Abbildung 80 Teilindikatoren und ihre Herleitung
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Die Infrastrukturbaukosten wurden im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung flir beide Varianten
1 und 4 neu ermittelt. Die Nettokosten wurden mit Preisstand 2016 ermittelt und mussen nicht

aufgezinst werden.

Unterhaltungskosten und Kapitaldienst ortsfester Infrastruktur im Mitfall lassen sich fir
beide Varianten davon ableiten. Sie werden dann nach der Methodik des Verfahrens der

Standardisierten Bewertung 2016 berechnet.

Nutzen der Reisezeitgewinne und der Schaffung zusatzlicher Mobilitdatsmoéglichkeiten
basieren auf den Mengengeriisten der Nutzen-Kosten Untersuchung StraBenbahn Darmstadt-

Weiterstadt 2006.

Die OV-Betriebskosten wurden neu ermittelt, da das OV-Angebot im Ohnefall nicht das gleiche
wie in der Nutzen-Kosten Untersuchung StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt 2006 ist.

Nutzen aus vermiedenen PKW-Betriebskosten, Unfallfolgen und Umweltfolgen basieren auch
auf der Nutzen-Kosten Untersuchung StraBenbahn Darmstadt-Weiterstadt 2006 und wurden

aktualisiert.

Folgende Tabelle zeigt die monetarisierten Nutzen und Kosten fir die verschiedenen

Teilindikatoren.

Reisezeitgewinn

Schaffung zusatzlicher Mobilitatsmoglichkeiten
Saldo Pkw-Betriebskosten

Betriebskosten OV

Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur OF
Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur MF
Unterhaltungskosten ortsfeste Infrastruktur OF
Saldo Unfallfolgen

Saldo Umweltfolgen

Summe monetar Einzelnutzen
Kapitaldienst ortsfeste Infrastruktur MF
Nutzen-Kosten Differenz
Nutzen-Kosten-Verhdltnis

Tabelle 24: Aktualisierter NKU-Indikator, - Varianten 1 und 4

768.000
682.000
1.903.000
- 259.000

- 826.000
755.000
194.000

3.217.000
3.058.000
159.000
1,05

839.000
745.000
2.078.000
- 253.000

- 775.000
822.000
213.000

3.669.000
2.882.000
787.000
1,27

Die Variante 4 erzeugt einen héheren Nutzen und geringere Kosten. Die Summe der
Nutzen liegt fast 15 % Uber dem der Variante 1. Gleichzeitig liegen die Kosten mehr
als 5 % unter denen der Variante 1, wodurch auch der Indikator fiir Nutzen-Kosten-
Untersuchung im Verhaltnis besser ist.

Beide Varianten kdonnten ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis Gber 1 erreichen und waren
damit grundsatzlich férderwiirdig. Eine Flihrung der Strecke durch die Darmstadter
StraBe erhdht aber die Belastbarkeit dieser Einschatzung.
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ZUSAMMENFASSUNG

Die Variante 2 (Nordfiihrungen) ist aufgrund des zu geringen Fahrgastpotentials nicht weiter zu
verfolgen. Dariber hinaus waren bei der ihrer Umsetzung viele Bauwerke zu errichten oder
anzupassen, wodurch diese Variante sehr kostenintensiv wird.

Die Varianten 3, 4 und 6 hingegen erreichen bereits ohne zukiinftige Entwicklungen einen
Einwohnergleichwert, welcher Giber dem Schwellenwert von 2.000 EGW/km liegt. MaBgeblich ist
hierflir die Einbindung der Darmstddter StraBe. Insbesondere die Varianten 3 und 4 kénnten unter
optimalen Umsetzungsbedingungen wirtschaftlich darstellbar sein.

Flr Variante 6 hingegen ist die Bebauung der Entwicklungsflache siidlich von Im Rédling essentiell
flr eine positive Bewertung der Variante.

Alle drei Varianten sind mit Einschrankungen baulich machbar.

Flr die Varianten 1 und 5 ist die Entwicklung der Starkenburg-Kaserne sowie fiir Variante 5
dariber hinaus die Entwicklungsflachen in Darmstadt und Weiterstadt wichtig fir die
Wirtschaftlichkeit der jeweiligen Variante.

Beide Varianten sind grundsatzlich baulich machbar.

Da die Varianten 5 und 6 abhdngig von zukiinftigen Entwicklungen z.B. stdlich von Im Rétling
sind, werden sie nicht zur Grundlage der Aktualisierung der NKU gewahlt.

Variante 4 bietet die hochsten Potenziale im Vergleich zu den zu erwartenden Investitionen und
wird daher flir diese Untersuchung als Vorzugstrasse definiert. Eine Aktualisierung der NKU ist mit
vertretbarem Aufwand nur Gber Analogieschlisse zur Variante 1 (Mitfall 1.1) mdglich. Die
Variante 4 erzeugt einen héheren Nutzen und geringere Kosten als Variante 1. Die Summe der
Nutzen liegt fast 15 % Uber dem der Variante 1. Gleichzeitig liegen die Kosten mehr als 5 % unter
denen der Variante 1, wodurch auch der Indikator fir Nutzen-Kosten-Untersuchung im Verhaltnis
besser ist.

Beide Varianten kdnnten ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis Uber 1 erreichen und waren damit
grundsatzlich forderwilrdig. Eine Fihrung der Strecke durch die Darmstadter StraBe erhdht aber
die Belastbarkeit dieser Einschatzung.

Bei einer Trassenfiihrung der StraBenbahn durch den Ortskern in der Darmstadter StraBe sowie
der BahnhofstraBe kénnen empfohlene Regelwerte der RASt und EAQ fiir Planungen auf ldngeren
Abschnitten nicht eingehalten werden. AuBerdem ist in diesem sensiblen Bereich eine hohe Anzahl
von direkt Betroffenen festzustellen. Die mdglichen Lésungen sind unter Beteiligung aller
Betroffenen zu entwickeln und abzustimmen. Es sind lange straBenbiindige Abschnitte notwendig,
die derzeit nach Bundes-GVFG nicht férderfahig sind.

Fir die bei dieser Trassenvariante implizierte Kreuzung der B 42 zum Gewerbegebiet wird eine
hoéhengleiche Kreuzung mit Ausbau des Knotens empfohlen, zumal eine Unterfiihrung mit
Rampenbauwerken als kritisch hinsichtlich der Realisierbarkeit eingestuft wird. Eine
Leistungsfahigkeitspriifung zur héhengleichen Querung der B 42 in Weiterstadt mit der
StraBenbahn (VTU) wird empfohlen.

Aus derzeitiger Sicht wird eine StraBenbahntrasse im Bereich Friedrich-Schaefer-StraBe mit der
Kreuzung der BAB 5 bei der Variante 3 (RiedbahnstraBe) als kritisch eingestuft. Unter anderem
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sind die Auswirkungen der geplanten Bahngleise (ICE-Hochgeschwindigkeitstrasse) in
Trassenblindelung 6stlich der BAB 5 nicht abschlieBend bekannt.

Dies trifft ebenfalls flir eine héhenfreie Kreuzung der BAB 5 im Bereich der vorhandenen
Wegbriicke zu. Fir das Kreuzen der BAB 5 ist die Nutzung der vorhandenen Unterfiihrung der
ehemaligen Riedbahn aus baulicher Sicht eine interessante Alternative, die mit relativ geringem
Aufwand gegenliber den anderen Kreuzungsvarianten zu realisieren ist.

Einer besonderen Prifung bedarf die Briicke ,Dornheimer Weg" lber die Gleise des Darmstadter
Hauptbahnhofs, die flir eine StraBenbahnnutzung mit Integration der Gleise unter Einhaltung der
Lasten umgebaut werden soll. Wir empfehlen ein briickentechnisches Gutachten hinsichtlich der

Tragfahigkeit der Briicke Dornheimer Weg flir eine StraBenbahn.

Empfohlen wird eine vertiefte Machbarkeitsstudie inklusive Untersuchung mit MIV/OV-

Verkehrsmodell unter Bericksichtigung einer

e Fihrung der StraBenbahn durch die Darmstadter StraBe,

e Verkilirzung der Strecke auf Weiterstadt Bahnhof,

e Berlcksichtigung der Riedbahnvariante (Abzuwarten ist ein Beschluss zum Entwicklungsgebiet
Darmstadt in Weiterstadt, stdlich Im Rédling).
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