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1 Projektheschreibung

Die StraRenbahnlinie 9 der HEAG mobilo endet zurzeit am Platz Bar-le-Duc in
Griesheim. Es gibt Uberlegungen, das StraRenbahnnetz durch eine Neubaustrecke an
den westlichen Ortsrand von Griesheim und dariiber hinaus in die Riedstadter Stadt-

teile Wolfskehlen und Goddelau zu verlangern.

Bearbeitungsziele sind:
® Entwicklung mehrerer Varianten einer Verlangerung

® Vertiefung der Variantenuntersuchungen mit Fahrzeitabschatzung und
erganzendem Buskonzept

® Kostenschatzung als Grundlage fiir die Standardisierte Bewertung
® Einschatzung des erreichbaren Nutzen-Kosten-Faktors

Die Strecke soll durchgehend zweigleisig ausgebaut werden. Auf der B26 zwischen
dem Platz Bar-le-Duc und dem Ortsausgang Griesheim ist eine stralRenbiindige
Fuhrung der StraRenbahn vorzusehen. AuRerdem soll eine mogliche Wendeschleife
am Ortsausgang Griesheim West liegen. Innerhalb der Ortsdurchfahrten von Wolfs-
kehlen und Goddelau ist ebenfalls ein stralenbiindiger Bahnkorper vorzusehen, sofern
fir einen besonderen Bahnkorper kein ausreichender Raum vorhanden ist. Die
Anlagen werden nach der Bau- und Betriebsordnung fiir Straléenbahnen (BOStrab)
geplant. Dabei ist davon auszugehen, dass in der Regel ein Fahren auf Sicht erfolgt.
Die Bahntrasse wird erganzt durch mogliche Haltestellenstandorte und deren
ErschlieBungswirkung. Eine Korridortbersicht zeigt den geplanten Trassenraum.
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Abbildung 1 - Korridortibersicht [Kartengrundlage: openstreetmap.org]
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Fir die verschiedenen Varianten werden Fahr- und Umlaufzeiten ermittelt. Die rele-
vanten Verkehrsrelationen werden iiber Faktoren wie Anderungen der Reisezeiten
ermittelt und der moglichen Anderung des Modalsplit abgeschatzt. Daraus lasst sich
die Nachfrage ableiten.

Die Bearbeitung findet in verschiedenen Stufen statt. In einer ersten Stufe werden die
moglichen Korridore identifiziert. Die Darstellung der Korridore erfolgt anhand von
Planunterlagen in den MaRstdaben 1 : 10.000 und 1 : 5.000, fiir ausgewahlte Bereiche
auch von Planen im Maf3stab 1 : 1.000.

Die nachste Stufe beinhaltet die verkehrlichen und betrieblichen Planungen mit der
Auswertung der vorhandenen Nachfrage, der Erstellung eines erganzenden Buskon-
zeptes und einer Fahrzeitenermittlung.

AbschlieBend werden die verschiedenen Varianten bzw. Abschnitte gegentibergestellt
und bewertet und eine Abschatzung des Nutzen-Kosten-Faktors erstellt.
Beschreibung des Ist-Zustandes

Eine Ubersicht (iber das heutige Angebot im &ffentlichen Verkehr mit StraBenbahn,
Bus und S-Bahn zeigt die Abbildung 2.
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2.1

2.2

2.3

StraBenbahn

Die StraRenbahnlinie 9 fiihrt von der Haltestelle ,Bollenfalltor” in Darmstadt bis zum
Platz Bar-le-Duc. Diese Linie verkehrt ganztagig im 10-Minuten-Takt. Die Trasse
verlauft im Abschnitt von der Haltestelle ,Griesheim Wagenhalle® (Wendeschleife) bis
zum Platz Bar-le-Duc derzeitig eingleisig. Die zu planende Neubautrasse soll am Platz
Bar-le-Duc anschlieRen und zumindest im Abschnitt bis zur neuen Haltestelle
»,Griesheim West“ zwingend zweigleisig weiter nach Westen fiihren.

Eisenbahnlinien

Im Untersuchungsgebiet verlauft die Riedbahn (DB-Strecke Mannheim - Frankfurt am
Main, Strecke 4010). Auf der Strecke verkehren die RMV-S-Bahn-Linie S7 von
Frankfurt nach Goddelau im 30-Minuten-Takt und der Regionalexpress RE70 von
Frankfurt nach Mannheim im 60-Minuten-Takt. In Wolfskehlen befindet sich ein
Haltepunkt, der von der Linie S7 bedient wird. Diese Linie endet im Bahnhof Goddelau.
Die Fahrzeit zwischen den Stationen Wolfskehlen und Goddelau betragt zwei Minuten.

Der Bahnhof bzw. der Haltepunkt befindet jeweils am westlichen Rand des Ortes, von
wo jeweils Anschliisse an den iibrigen Offentlichen Personennahverkehr (OPNV)
bestehen. Westlich der Bahnstrecke in Wolfskehlen befindet sich ein Gewerbegebiet,
in dessen Weiterentwicklung mit zusatzlichen Arbeitsplatzen zu rechnen ist. Dort
befindet sich eine Park+Ride-Anlage (P+R). Der Bahnhof Goddelau verfligt auf beiden
Seiten Uber je eine P+R-Anlage auf der westlichen und 6stlichen Seite.

Wer vom Bahnhof Wolfskehlen nach Mannheim Hauptbahnhof (Hbf) fahren méchte,
muss in Goddelau von der S7 auf den Regionalexpress umsteigen (Fahrzeit mit
Umstieg ca. eine Stunde). Die Fahrzeit von Goddelau nach Mannheim Hbf betragt ca.
38 Minuten, nach Frankfurt Hbf ca. 36 Minuten mit der S7 bzw. weniger als 30 Minuten
mit dem RE7O.

Buslinien

Auf dem Korridor der geplanten StraRenbahnverlangerung verlaufen heute die
Buslinien 42 (Grof3-Gerau - Dornheim - Wolfskehlen - Griesheim Platz Bar-le-Duc), 43
(Schulverkehr zu Schulen in Goddelau und GroR-Gerau), 44 (Klein-Rohrheim -
Gernsheim - Goddelau - Griesheim Platz Bar-le-Duc), 45 (Gernsheim - Philippshospital
- Goddelau - Wolfskehlen - Platz Bar-le-Duc) und 46 (Riisselsheim -Trebur - Leeheim-
Wolfskehlen - Griesheim Platz Bar-le-Duc). Die einzelnen Linien verkehren in der
Regel im Stundentakt und verdichten sich gegenseitig auf den gemeinsam bedienten
Abschnitten. Der Umstieg zum bestehenden StralRenbahnnetz ist in Griesheim am
Platz Bar-le-Duc vorgesehen.

Diese Buslinien fiihren bei einer Umsetzung der StraRenbahn zwischen Griesheim,
Wolfskehlen und Goddelau zu Parallelverkehren von Bus und StraRenbahn.

Dabher ist zu prifen, welchen dieser Linien die Linienverlaufe eingekurzt werden sollten.
In der perspektivischen Weiterentwicklung des Busnetzes im Kreis Grof3-Gerau ist im
Grundsatz die Fortsetzung des 15/30-Minutentaktes des SPNV auf den Hauptachsen
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3.1

3.2

im 15-Minuten-Takt umzusetzen, auf den tibrigen Achsen im 30-Minuten-Takt. Dies ist
bei der Anpassung des Busnetzes an eine kiinftige Stralenbahn zu berlicksichtigen.

Im weiteren Betrachtungsraum bietet die Buslinie 40 eine Verbindung von Goddelau
Bahnhof nach Darmstadt Hbf aufRerhalb des untersuchten Korridors tiber Crumstadt
und Eschollbriicken mit einer Fahrzeit von ca. 36 Minuten.

Technische Gestaltung der BaumaRRnahme

Randbedingungen

Die StralRenbahn wird nach der BOStrab gebaut und betrieben. Dies erfordert Ent-
wurfsparameter, die dieser Regelung entsprechen. Zusatzlich sind die Normalien der
Strallenbahnen der HEAG mobilo zu beachten.

Das bestehende, meterspurige Stralenbahnnetz ist auf seiner gesamten Lange mit
Gleichstrom elektrifiziert. Es ist beabsichtigt ausschlieRlich Einrichtungs-Niederflur-
fahrzeuge einzusetzen. Die Wagen haben eine Breite von 2,40 m.

Die Bahnsteigmindestlange betragt im Regelfall 45 m, um die Haltestellen mit einem
Triebwagen und einem angehangten Beiwagen bedienen zu kénnen. Die Anfang 2020
neu bestellten Fahrzeuge werden keinen Beiwagen mehr benétigen, die Fahrzeug-
lange betragt 43 m. Die Bahnsteige erhalten eine Hohe von 20 cm.
Entwurfsparameter

Die folgenden Trassierungs- und Entwurfsparameter werden fiir die Stralenbahn
zugrunde gelegt:

" Maximale Lingsneigung der Gradiente (Bereich Uberfiihrungen): 60 %o

B Minimaler Gleisachsabstand (Gerade, ohne Mittelmaste): 2,80 m

" Minimaler Gleisachsabstand (Gerade, mit Mittelmaste): 3,25 m (bis 3,50 m)
® Mindestradius Gleisbogen: 25 m

® Maximale Querbeschleunigung: 0,98 m/s?

" Maximale Entwurfsgeschwindigkeit: 70 km/h (Fahren auf Sicht).

Bei stralRenblindigem Bahnkorper wird die Hochstgeschwindigkeit den Notwendig-
keiten des StraBenverkehrs angepasst und mit maximal 50 km/h festgelegt.

Der Entwurf der Stralien beinhaltet folgende Parameter:
" Fahrbahnbreite (einspurig): (3,00 bis) 3,25 m
® Fahrbahnbreite (einspurig, an Bahnsteigkante): 3,25 m.

Fir Gehwege wird eine Mindestbreite von 1,75 bis 2,50 m bertcksichtigt, in Einzel-
fallen kommt es zu Abweichungen.

Fir den Entwurf der StraRen wird die Richtlinie fiir die Anlage von StadtstralRen
(RASt 06) als wesentliche Entwurfsgrundlage herangezogen.
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3.3 Haltestellen
Bei den Haltestellen werden folgende Parameter zugrunde gelegt:
® Bahnsteigh6he iber SO: 20 cm
® Bahnsteiglange: 45 m
® Regelbahnsteigbreite (Seitenbahnsteige): 2,50 m

" Minimale Bahnsteigbreite (i. d. R. nur bei biindigem Ubergang auf {ibrige
Verkehrsflachen): 2,00 m

® Regelabstand Bahnsteigkante zur Gleisachse: 1,25 m
® Rampenneigung zum Bahnsteig: < 6 %.

Der Ausbau der Haltestellen erfolgt barrierefrei gemalé den gesetzlichen Vorgaben. Die
Haltestellen weisen eine Grundausstattung auf, u. a. mit Fahrgastunterstand inklusive
Sitzmoglichkeit, Fahrkartenautomat, Entwerter, Lautsprecher, Beleuchtung, Abfall-
eimer, Fahrgastinformation (Fahrplane, Netzplan, Tarifinfo), Digitale Fahrgast-
information (DFI), Leitsystem.

Der Einsatz von Einrichtungsfahrzeugen erméglicht nur die Anlage von Seitenbahn-
steigen.

Bei der Ausflihrung von Straenbahn- und Bushaltestellen ist auf die Anforderungen
der Barrierefreiheit und den betrieblichen Rahmenbedingungen, wie die Funktion von
Verkniipfungspunkten zwischen Straenbahn und Bus, zu achten.

Die Anordnung von Bushaltestellen sollte innerhalb der Wendeschleife nach

Abbildung 3 erfolgen und in den nachsten Planungsphasen genauer untersucht
werden. Bushaltestellen sind grundsatzlich fiir die Nutzung durch Gelenkbusse
auszufiihren und so zu dimensionieren, dass keine zusatzlichen Leerfahrten entstehen.
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Abbildung 3 - Wendeschleife mit Ubergang zum Bus [Quelle: EAQ]

3.4 Gleisanlagen [/ Fahrbahn

Die neue Straflenbahn wird zweigleisig und in Meterspur ausgefiihrt (1.000 mm).
Aulerhalb der Ortschaften wird grundsatzlich ein offener Schotterbahnkérper mit
Vignolschienen vorgesehen. In den Ortslagen werden die Gleise eingedeckt, im
StraBenraum z. B. mit Asphalt, bei einem besonderen Bahnkérper als Rasengleis oder
sie werden mit Pflaster eingedeckt. Beispiel fiir die unterschiedlichen Bahnké&rper zeigt
die Abbildung 4.
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Unabhangiger Bahnkorper
(offener Schotterbahnkérper)

Besonderer Bahnkorper,
nicht (iberfahrbar

(Rasengleis)

Besonderer Bahnkorper,
im Ausnahmefall tberfahrbar

(eingedeckter Bahnkorper)

StralRenbiindiger Bahnkorper
(Asphalteindeckung)

Abbildung 4 - Ubersicht iiber verschiedene Bahnkorper [Quelle: G. Koch]
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3.5 Sonstige StraBenverkehrsanlagen

Die StralRenbahn wird in der Regel signaltechnisch bevorrechtigt, das heifst der
motorisierte Individualverkehr (MIV) wird insbesondere im Bereich von Wechseln des
besonderen Bahnkorpers auf stralRenbilindigen Bahnkdrper zurlickgehalten, damit die
Strallenbahn ungehindert als Pulkfiihrer fahren kann. Ebenso missen tangierte Knoten
signaltechnisch gesichert werden. Diese Bevorrechtigung der StralRenbahn ist, soweit
verkehrstechnisch sinnvoll, ebenfalls fiir den Bus anzuwenden.

AulSerhalb der geschlossenen Ortschaften sind die verlegten bzw. neu anzulegenden
straBenbegleitenden Wege zeichnerisch in den Lageplanen und kalkulatorisch in der
Kosteniibersicht als Wirtschaftswege berticksichtigt.

P+R-Anlagen werden nach dem ermittelten Bedarf, den zur Verfligung stehenden
Flachen, nach der Lage der Ein- und Ausfahrten, den topografischen Gegebenheiten
und der Einfligung in die Umgebung bestimmt. Des Weiteren soll sich eine Errichtung
am projektierten Buslinien-Netz orientieren. Grundsatz dabei muss sein, Reisende -
insbesondere Pendler - auf der gesamten Strecke im OPNV-System zu halten.
Andernfalls besteht die Gefahr, dass der Pkw nicht nur zur Fahrt zur nachsten
Strafenbahnhaltestelle, sondern zur Fahrt auf eine betrieblich bessere P+R-Anlage
genutzt wird, wo ein dichteres Stralienbahnangebot und gleichzeitig ein Tarifsprung
den MIV auf der Teilstrecke attraktiver erscheinen lassen kénnen.

P+R-Anlagen werden in den Varianten mit Endhaltestelle | Wendeschleife in Griesheim
West angewendet, damit Reisende aus Richtung Westen am Ortsrand Griesheim West
vom Pkw in die Stralenbahn umsteigen kénnen.

Eine P+R-Anlage umfasst immer auch Bike+Ride-Stellplatze (B+R). Mit zunehmender
Verbreitung von E-Bikes sind B+R-Stellplatze nicht mehr nur fiir Menschen mit einer
kurzen Distanz von wenigen Kilometern eine gute Alternative fiir den Umstieg vom
Fahrrad in den OPNV. Ein B+R-Stellplatz sollte daher mit sicheren
Abstellméglichkeiten auch fiir hochwertige Fahrrader und mit elektrischen Ladepunkten
ausgestattet sein.
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4 Varianteniibersicht

Der Untersuchungsbereich kann in vier Abschnitte eingeteilt werden (Abbildung 5):

Abschnitt 1: Griesheim Platz Bar-le-Duc bis Griesheim West
" Abschnitt 2: B26 & L3303 bis ostlicher Ortsrand Wolfskehlen
®  Abschnitt 3: ErschlieBung Wolfskehlen (6stlicher bis stidlichen Ortsrand)
® Abschnitt 4: Stdlicher Ortsrand Wolfskehlen bis Goddelau Bahnhof.
Des Weiteren wird der Untersuchungsbereich in zwei Teile geteilt:
" Teil 1: Abschnitt 1 mit Endhaltestelle /| Wendeschleife in Griesheim West
" Teil 2: Abschnitte 1 bis 4 mit Endhaltestelle /| Wendeschleife in Goddelau.
Fur die jeweiligen Abschnitte ergeben sich mehrere unterschiedliche Varianten.

Die Abschnitte mit den jeweiligen Varianten sind in der Abfolge Griesheim West (ab
Platz Bar-le-Duc) nach Riedstadt (Wolfskehlen und Goddelau) beschrieben.

NNNNNNNN

r—
@
=

Riedstadt-
Wolfskehlen
Ribdsthdt ' A¥W | andkreis Darmstadt-Dieburg | . <
J ‘ Dimrzunﬁ
- Eichenwaldcher
j 4 Kreis GroR-Gerau \
. 4)
} \
S \ N
¥ Riedstadt- \
\ {' Goddelau %\
e \
b,
7l \
0l 4 \
foog N
[ oS .

Abbildung 5 - Ubersicht Abschnitte und Teile [Kartengrundlage: openstreetmap.org]
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StraBenbahnverlangerung Griesheim West/ Riedstadt
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Machbarkeitsstudie
4.1 Teil 1: Griesheim West
4.1.1 Abschnitt G: Griesheim innerorts
Die Planungen zur Verlangerung der Stralenbahnlinie beginnen am Platz Bar-le-Duc.
Die Trasse schlief3t dort in der Geraden an und zweigt mit einer Weiche (Abzweig-
geschwindigkeit 30 km/h) in die Zweigleisigkeit ab. Die Gleise verlaufen stralRenbiindig
in Richtung Ortsausgang Griesheim. Im Bereich der Mittelinsel zwischen der Hinter-
gasse und Schulgasse ist eine Haltestelle geplant. In diesem Bereich muss der Vor-
rang der StraRenbahn signaltechnisch gesichert werden. Die Abbildung 6 zeigt die
Variantentiberlegungen in Griesheim.
Varianteniiberlegungen: . ./ — — ey
- Abschnitt G (Griesheim; Referenzvariante): /~/ ]| | i
- Trasse beginnt am Platz Bar-le-Duc g = | /',',_”:f_-_:Absc,h""tt.‘G__,
- Bestehende Haltestelle wird aufgelassen T g 4 Haitestelle Oberndorfer Strafie
— ADSCNNITT GW 1 zvariar e): \ — T
- Nordwestliche Wendeschleife \ siiingl- g’
\ ! = Haltestelle Griesheim Wes
- Abschnitt GW2 (Griesheim-West): i~ Tl ! PR A
S i e I — Abschnitt GW2 ; 2
- Sliddstliche Wendeschleife R ==, = e o T e, i ey ;
- Abschnitt GW3: ; \[= ,. A
- Wendeschleife Flechsgraben \__\‘ mE |
\/\ <: % ;Nohngeh’i;lsi]dwest ‘
e : T }
A THi mﬂ oL {
== SR
/ t ‘ Haltestelle Flezhsgzahi E
AI:Ibls.chn.itt Gw3 | \
Abbildung 6 - Variantenuberlegungen Griesheim
4.1.2 Abschnitt GW1: Nordwestliche Wendeschleife
Der Abschnitt GW1 schlieRt am Ortsausgang Griesheim an den Abschnitt G an, flhrt in
die nordliche Seitenlage der B26 und tiberquert die L3303. Im nordwestlichen
Quadranten der Kreuzung B26 [ L3303 endet die Trasse in einer Wendeschleife.
Innerhalb der Wendeschleife sind neben der Haltestelle ein Sozialgebaude und ein
Unterwerk, daneben eine P+R-Anlage vorgesehen. Der Ubergang der Trasse aus der
Fahrbahn in die nérdliche Seitenlage sowie das Uberqueren der L3303 muss
signaltechnisch in die Knotensteuerung eingebunden werden.
4.1.3 Abschnitt GW2: Siidostliche Wendeschleife

Der Abschnitt GW2 schlie3t am Ortsausgang Griesheim an den Abschnitt G an und
flhrt in die stdliche Seitenlage der B26. Im siidostlichen Quadranten der Kreuzung
B26 / L3303 endet die Trasse in einer Wendeschleife. Innerhalb der Wendeschleife
sind neben der Haltestelle ein Sozialgebaude und ein Unterwerk, daneben eine P+R-
Anlage vorgesehen. Der Wirtschaftsweg in diesem Bereich muss angepasst werden.
Der Ubergang der Trasse aus der Fahrbahn in die siidliche Seitenlage muss
signaltechnisch in die Knotensteuerung eingebunden werden.
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4.1.4 Abschnitt GW3: Wendeschleife Flechsgraben

Der Abschnitt GW3 schlieRt am Ortsausgang Griesheim an den Abschnitt G an und
fihrt in die stdliche Seitenlage der B26, vergleichbar mit Variante GW2. Parallel zur
B26 wird eine Haltestelle angeordnet. Der Ubergang der Trasse aus der Fahrbahn in
die sudliche Seitenlage muss signaltechnisch in die Knotensteuerung eingebunden
werden. Die Gleise fiihren parallel zum Westring auf einem unabhangigen Bahnkdorper
weiter Richtung Stiden und enden im Bereich Flechsgraben in einer Wendeschleife mit
Haltestelle.

4.2 Teil 2: Griesheim nach Riedstadt (Goddelau)

4.2.1 Abschnitt 1: Griesheim West

Der Abschnitt 1 im Teil 2 entspricht dem Kapitel 4.1. Die Gleise an den Wendeschleifen
werden fortgefiihrt und im Abschnitt 2 bis nach Wolfskehlen verlangert.

4.2.2 Abschnitt 2: Griesheim West nach Riedstadt (Wolfskehlen)

Bei der StraBenbahnverlangerung nach Riedstadt beginnt die Trasse auch am Platz
Bar-le-Duc und beinhaltet je nach Variante, ob nérdlich oder sudlich der B26, auch die
passenden Wendeschleifen in Griesheim West.

4.2.2.1 Abschnitt V1: Nérdliche Seitenlage B26

Der Abschnitt V1 verlauft nérdlich der B26 in Richtung Riedstadt (Abbildung 7). Er
schlief3t an die nordwestliche Wendeschleife an. An der Gemarkungsgrenze Kreis
GroR-Gerau [ Darmstadt-Dieburg macht die Trasse einen Bogen, um ein Bestands-
gebidude zu umfahren. Uber die komplette Linge kann ein unabhingiger Bahnkérper
mit einer Geschwindigkeit von 70 km/h vorgesehen werden. Der Wirtschaftsweg
entlang der B26 kann bestehen bleiben. Die Gleise durchqueren lber einen Teil der
Strecke ein Vogelschutzgebiet, wie der Anlage 1 (Ubersichtsplan) entnommen werden
kann.

Varianteniiberlegungen:

- Abschnitt V1 (Referenzvariante):
- Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt-Wolfskehlen nérdlich der B26

¢ %
v Abschnitt G o

—— Radus < 300 n i O R S
= > NRIRER o o NS
g = il i 23
e it T N %]

. 1 Haltestelle 6bernduller %:raﬁe el \\

"U“\: SR =t “"““"’ et AT
>~y —/ s g
d=s8 " e

Abbildung 7 - Varianteniiberlegungen Abschnitt V1
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4.2.2.2 Abschnitt V2: Siidliche Seitenlage B26

Der Abschnitt V2 verlauft siidlich der B26 in Richtung Riedstadt (Abbildung 8). Er kann
an die siidostliche Wendeschleife oder an die Trasse des Abschnitts GW3
(Flechsgraben) anschlieRen. An der Gemarkungsgrenze Kreis GroR-Gerau [
Darmstadt-Dieburg macht die Trasse einen Bogen, um ebenfalls ein Bestandsgebaude
zu umfahren. Uber die komplette Linge kann ein unabhingiger Bahnkorper mit einer
Geschwindigkeit von 70 km/h vorgesehen werden. Die Gleise durchqueren (iber einen
Teil der Strecke ein Vogelschutzgebiet, dies kann ebenfalls der Anlage 1
(Ubersichtsplan) entnommen werden.

Varianteniiberlegungen:
- Abschnitt V2:
- Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt-Wolfskehlen siidlich der B26
| ¢ \ Vogelschut‘lzéﬁﬂ ; -“‘: " I E I //"" Tt Touek \ \\ ; =
@ , \ 7 T :"*/ (] AbschnittG (0%
l Y AT bt i N\ -2 i
\'.\ FH // i Haltestelle Oberndorfer StraBe oMY
— S/ L Qe 58 ! L B26 |-/ e ; S
jEroey P o =" f :f‘_’"'*""“_ / Jeti ; i
|\ T ..\"/; k""‘—‘/{ Abschmitt GW2 I i L— Haltestelle Griosheim West 3 |/t
S 1 \ . B WP AR ¥
\ ] ! A Ll Abschnitt GW2 [lie i 2]
4 W \ .\‘ B S —— /‘/;,’
\ 7 \‘ NG i S - EE :
W \ e g S PR Griesheim
\ TN i i —— = = BTy

Abbildung 8 - Variantenuberlegungen Abschnitt V2
4.2.3 Abschnitt 3: Riedstadt Wolfskehlen

4.2.3.1 Abschnitt W1.1 & W1.2: ,,In der Hochstadt“

Die Abschnitte W1.x beinhalten eine innerértliche, straRenbiindige Trasse durch die
StralRe ,In der Hochstadt® in Wolfskehlen.

Der Abschnitt W1.1 schlief3t an die nérdliche Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt (Abschnitt V1) an (Abbildung 9). Der Abschnitt zeigt drei Haltestellen auf. Die
erste Haltestelle befindet sich im nordlichen Bereich, die zweite in der Mitte der Stralie
»In der Hochstadt“ und die dritte Haltestelle liegt am siidlichen Ende von Wolfskehlen.
Diese Variante zeigt einige Zwangspunkte wie Grundsttickszufahrten auf.

Der Abschnitt W1.2 schlieRt an die stdliche Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt (Abschnitt V2) an (Abbildung 9). Die Trasse verlauft zunachst tiber den
Knoten B26 | Griesheimer StraRe, welcher signaltechnisch gesichert werden muss und
weiter straldenbiindig innerortlich durch die StralRe ,In der Hochstadt®. Der Abschnitt
weist zwei Haltestellen auf. Eine Haltestelle in der Mitte der StraRe ,In der Hochstadt®
und die zweite am sudlichen Ende von Wolfskehlen. Diese Variante zeigt einige
Zwangspunkte wie Grundstiickszufahrten auf. Im Bereich des Knotens B26 | Gries-
heimer Stralle muss der Wirtschaftsweg teilweise verlegt werden.
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Varianteniiberlegungen: Riedetadt

Wolfskehlen 152

Vogelschutzgebiet

- Abschnitt V1 (Referenzvariante):
- Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt-Wolfskehlen nérdlich der B26

Abschnitt W1.1

/ Hatestelle In der Hochstadt

Haltestelle Oderstrae
N %

= Abschnitt V2:
- Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt-Wolfskehlen siidlich der B26

Haltestelle Griesheimer Strafe

- Abschnitt W1.x (Referenzvariante):
= Innerdrtliche Streckenfiihrung durch die
Strale ,In der Hochstadt®
- Besondere Zwangspunkte wie s =
Grundstiickszufahrten : L

Abschnitt V1

o= Abschnitt V2 .

Abbildung 9 - Variantenuberlegungen Abschnitt W1.x

4.2.3.2 Abschnitt W2.1 & W2.2: Scheidgraben

Die Abschnitte W2.x verlaufen am ostlichen Ortsrand von Wolfskehlen parallel zum
Scheidgraben.

Der Abschnitt W2.1 schlief3t an die nordliche Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt (Abschnitt V1) an (Abbildung 10). Die Trasse verlauft weiter entlang des
Scheidgrabens und umfahrt Wolfskehlen siidlich. Sie Giberquert im Norden die
Griesheimer StralRe. Dies muss signaltechnisch geregelt werden. Die Trasse kann,
auRer beim Uberqueren von StraRen, als unabhiangiger Bahnkérper ausgebildet
werden. Es sind zwei Haltestellen in dieser Variante geplant. Eine Haltestelle befindet
sich etwa in der Mitte des Abschnitts und kann tiber die Espenstralie erreicht werden.
Die zweite Haltestelle liegt am siidlichen Ende von Wolfskehlen. Am siidlichen
Ortsausgang von Wolfskehlen iberquert die Trasse die Gernsheimer StralRe. Dies
muss signaltechnisch geregelt werden. Der Abschnitt W2.1 durchquert fast iber die
komplette Linge ein Vogelschutzgebiet (Anlage 1 - Ubersichtsplan).

Der Abschnitt W2.2 schlieRt an die sidliche Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt (Abschnitt V2) an (Abbildung 10). Die Trasse verlauft zunachst
stralRenbiindig tiber den Knoten B26 | Griesheimer StralRe, welcher signaltechnisch
gesichert werden muss und weiter als unabhangiger Bahnkorper entlang des
Scheidgrabens Richtung Stiden. Der Abschnitt weist zwei Haltestellen auf. Die Lage
der Haltestellen ist analog W2.1. Der Abschnitt W2.2 durchquert fast Gber die
komplette Lange ein Vogelschutzgebiet (Anlage 1 - Ubersichtsplan).
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Vatianteniiberlegungen: Riedstadt-
Wolfskehlen

. Vogelschutzgebiet

- Abschnitt V1 (Referenzvariante):
- Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt-Wolfskehlen nordlich der B26

=

SO A5 Abschnitt W2.1 o

- Abschnitt V2:
- Verbindung zwischen Griesheim und
Riedstadt-Wolfskehlen siidlich der B26

TS Haltestelle Goddelaver Strafie |

- Abschnitt W2.x:
- Shdliche Umfahrung entlang des
Scheidgrabens

% Abschnitt V1

-~ Haltestelle Scheidgraben

Z-[B26]
Abschnitt W2.2

Abschnitt V2

Abbildung 10 - Varianteniiberlegungen Abschnitt W2.x

4.2.3.3 Abschnitt W3: Siidliche Umfahrung

Der Abschnitt W3 schlie3t an die sidliche Verbindung zwischen Griesheim und Ried-
stadt (Abschnitt V2) an (Abbildung 11). Die Trasse verlauft als unabhangiger Bahn-
korper weiter entlang der B26 und umfahrt Wolfskehlen stidlich. In dieser Variante ist
eine Haltestelle in der Nahe des bestehenden Kreisverkehrs sidlich von Wolfskehlen
vorgesehen. Der Wirtschaftsweg entlang der B26 muss verlegt werden. Die Gleise
biegen in Richtung Goddelau ab und fiihren parallel entlang der K158 bis zum
Ortseingang Goddelau. Am Ende des Abschnitts durchquert die Trasse ein Vogel-
schutzgebiet, wie der Anlage 1 (Ubersichtsplan) entnommen werden kann.

Wie im vorhergehenden Kapitel beschrieben, kann auch bei der Umsetzung von
Abschnitt W3 eine P+R-Anlage im Umfeld der Haltestelle ,Wolfskehlen Kreisverkehr*
geprift werden. Diese richtet sich dann zusatzlich an Menschen aus Wolfskehlen, da
die Haltestelle eine deutlich gréRere Entfernung zum Ortskern aufweist als die oben
beschriebenen Varianten.

Varianteniiberlegungen:

- Abschnitt V2:
- Verbindung zwischen
Griesheim und Riedstadt-
Wolfskehlen siidlich der B26

| Vogelschutzgehiet
= P

: _.\Ried/stacit-Wo]f_skehlen_\‘;-1 R

LN

- Abschnitt W3:
- Siidliche Umfahrung entlang
B26

LA Haltestelle ol "
< Wolfskehlen Kreisverkehr Abschnitt W3

Abschnitt V2

Abbildung 11 - Varianteniiberlegungen Abschnitt W3

4.2.3.4 Abschnitt Ortsdurchfahrt bis Bahnhof Wolfskehlen

Eine weitere Variantenuberlegung einer innerdrtlichen Streckenfiihrung durch

Wolfskehlen schliefst an die Verbindungen zwischen Griesheim und Riedstadt
DB Engineering & Consulting GmbH
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4.2.4

4.2.4.1

(Abschnitte V1 und V2) an (Abbildung 12). Die Trasse fiihrt durch die Heinrich-Heine-
StralRe und Weingartenstralde bis an den westlichen Ortsrand Wolfskehlen, tangiert
den Bahnhof und flihrt auf der Oppenheimer StraRe wieder zuriick Richtung Ortskern.
Im Bereich der Grol3-Gerauer Stralde wird die Streckenfiihrung trassierungstechnisch
schwierig. Als Folgemalinahmen ware ein Riickbau von Gebauden erforderlich. Des
Weiteren weist die Variante eine deutliche Verlangerung der Fahrzeiten auf.

Diese Variante wird auf Grund der schlechten ersten Bewertung in den gezeichneten
Lageplanen und in der weiteren Planung nicht beriicksichtigt.
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i [z Rot: Trassierung nur mit FolgemaRnahmen moglich
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Abbildung 12 - Varianteniiberlegung Wolfskehlen bis Bahnhof
[Kartengrundlage: openstreetmap.org]

Abschnitt 4: Riedstadt Goddelau

Abschnitt WG1: Alte Bahntrasse

Der Abschnitt WG1 schlieft stdlich von Wolfskehlen an die verschiedenen Varianten
des Abschnitts 3 an (Abbildung 13). Die Trasse fiihrt entlang der alten Bahntrasse,
zunachst Richtung Suden, um dann nach Westen abzubiegen und westlich von
Goddelau bis zum Bahnhof zu verlaufen. Die B26 wird durch eine Bahniiberfihrung
gequert. Der parallele Wirtschaftsweg muss teilweise verlegt werden. Der Abschnitt
weist zwei Haltestellen im Bereich Goddelau auf. Die erste Haltestelle liegt parallel zum
Wiesenweg, die zweite am Bahnhof Goddelau. Die StraRenbahn wird parallel 6stlich
der DB-Strecke 4010 gefiihrt. An der StraRenuberfiihrung der K156 muss das ostliche
Widerlager angepasst werden. Augenscheinlich kénnte ein Rickbau der Anboschung
mit Absicherung durch eine Wand ausreichend sein, so dass eine Sperrung des
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Bauwerkes nicht notwendig sein wird. Im Bereich der Haltestelle am Bahnhof miissen
Bahnhofsgebaude nérdlich des Empfangsgebaudes abgebrochen werden, wenn dort
ein besonderer Bahnkérper errichtet werden soll. Es handelt sich um Schuppen und
Lagerraume.

Die Haltestelle am Bahnhof bedingt, dass die dort verknipften Buslinien raumlich
getrennte Haltestellen brauchen, um Wendezeiten oder Wartezeiten auf verspatete
Zige zu verbringen. Der vorhandene Strallenraum betragt in der Bahnhofsallee nur ca.
8 bis 9 m, abschnittsweise zuziiglich eines abgesetzten Gehweges. Die zweigleisige
StraRenbahntrasse bendtigt eine Fahrbahnbreite zwischen den Bordsteinen bei
strallenbiindiger Fihrung von mindestens 6 m, besser 6,5 m, um auch eine zligige
Begegnung von Bussen zu ermdglichen. In der weiteren Planung ist die Nutzung und
Flachenzuordnung fir Bahn, MIV mit Bus, Radfahrer und Fulganger
weiterzuentwickeln.

Der Abschnitt WG1 kann bis zur Kreuzung mit der K 156 als unabhangiger Bahnkorper
ausgebildet werden und durchquert teilweise ein Vogelschutzgebiet (Anlage 1 -
Ubersichtsplan). Siidlich davon sind die bestehende Lirmschutzwand sowie Bebauung
zu bertcksichtigen.

Fiir die Uberfithrung iiber dir B26 wurde ein Bauwerk mit den folgenden Parametern
berlicksichtigt:

® |ichte Hohe: ca. 4,70 m
" Lichte Weite: ca. 30 m

" Rampenlange: ca. 225 m (60 %o).

Varianteniiberlegungen:

- Abschnitt WG1 (Referenzvariante):
- Streckenfiihrung entlang der alten Bahntrasse
- Ingenieurbauwerk iiber B26
- Haltestelle Bahnhof schwierig auszubilden (begrenzte Flachen) > Rickbau Teile der Bahnhofsgebaude?

= hi HN—] Abschnitt Wi.x
P * Abschnitt WG1 | i ] e

. Haltestelle Wiesenweg S
o

Abschnitt W2.x

Haltestelle Bahnhof

X = - o |15 '/:’ \ 2 A
7 ! S / AN >
i ;/'f/'- = S ;/
b - 177

|Riedstadt-Goddelau|> = &

Vogelschutzgebiet

Abbildung 13 - Variantenuberlegungen Abschnitt WG1

4.2.4.2 Abschnitt WG2: Parallellage K158

Der Abschnitt WG2 schlieRt siidlich von Wolfskehlen an die verschiedenen Varianten
des Abschnitts 3 an (Abbildung 14). Die Trasse liberquert mit einer Bahniiberfiihrung
die B26 und fuhrt weiter westlich entlang der K158 bis zum Ortseingang Goddelau. Der
Wirtschaftsweg entlang der K158 kann bestehen bleiben. Die Trasse kann Gber die
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komplette Lange als unabhangiger Bahnkorper ausgebildet werden und verlauft
teilweise durch ein Vogelschutzgebiet (Anlage 1 - Ubersichtsplan).

Fiir die Uberfithrung (iber die B26 wurde ein Bauwerk mit den folgenden Parametern
berlicksichtigt:

" |ichte Hohe: ca. 4,70 m
" Lichte Weite: ca. 30 m

® Rampenlange: ca. 225 m (60 %o).

Varianteniiberlegungen: / | Vogelschutzgebiet | | |Riedstadt-Wolfskehlen]:

- Abschnitt WG2:
- Streckenfiihrung entlang K158
- Ingenieurbauwerk tber B26

Abbildung 14 - Varianteniiberlegungen Abschnitt WG2

4.2.4.3 Abschnitt GO1: Ortsdurchfahrt Goddelau

Der Abschnitt GO1 schlieRt am Ortseingang Goddelau an die Abschnitte W3 und WG2
an (Abbildung 15). Die Trasse fiihrt straRenbiindig durch die Starkenburger Stralie und
BahnhofstraRe bis zum Bahnhof Goddelau. Es befinden sich zwei Haltestellen in
diesem Abschnitt. Die erste Haltestelle liegt am Ortseingang Goddelau in der
Starkenburger StralBe. Die zweite Haltestelle befindet sich am Bahnhof Goddelau. Der
Bereich der Haltestelle am Bahnhof wurde bereits in Kap. 4.2.4.1 fiir Abschnitt WG1
beschrieben. Diese Variante zeigt einige Zwangspunkte wie Grundstiickszufahrten auf.

Varianteniiberlegungen:

- Abschnitt WG1 (Referenzvariante): S W
- Streckenfiihrung entlang der alten Bahntrasse )

- Streckenfiihrung durch Goddelau bis Bahnhof il Abschnitt GO2

- Abschnitt GO2 (Referenzvariante): [ T | et i
- Streckenfithrung entlang Bahnhofsallee bis Tl g ; :
Wendeschleife mit Endhaltestelle Goddelau Goddelau Wende
Bahnhof Y |

i

o | Riedstadt—GoddeIau \

Abbildung 15 - Varianteniiberlegungen Abschnitt Goddelau

DB Engineering & Consulting GmbH
Stand: 16.03.2023 Seite 17 von 32



StraBenbahnverlangerung Griesheim West/ Riedstadt
Machbarkeitsstudie DB

4.2.4.4 Abschnitt GO2: Bahnhof Goddelau & Wendeschleife

Der Abschnitt GO2 beginnt am Bahnhof Goddelau und schlie3t dort an die Abschnitte
WG1 oder GO1 an (Abbildung 15). Die Trasse verlauft straRenbiindig in der
Bahnhofsallee Richtung Siiden, tiberquert den Parkplatz am Bahnhof und flhrt weiter
als unabhangiger Bahnkorper parallel der DB-Gleise bis ans stidliche Ende von
Goddelau. Dort enden die Gleise in einer Wendeschleife mit Endhaltestelle. Innerhalb
der Wendeschleife sind ein Sozialgebaude und ein Unterwerk vorgesehen.

DB Engineering & Consulting GmbH
Stand: 16.03.2023 Seite 18 von 32



StraBenbahnverlangerung Griesheim West/ Riedstadt
Machbarkeitsstudie DB

4.3 Zusammenfassung der Varianten

Die oben abschnittsweise beschriebenen Varianten mit ihrer Kombination werden in
Tabelle 1 zusammengefasst und im nachfolgenden Kapitel betrachtet.

Teil 1 G+GW1 Griesheim innerorts 0,93
Griesheim Wendeschleife nordwestlich
G+GW2 Griesheim innerorts 0,78
Wendeschleife siidostlich
G+GW3 Griesheim innerorts 1,40
Flechsgraben
Teil 2 V1+W1.1+WG1+GO2 Noérdliche Verbindung B26 6,22
Nordliche Wolfskehlen innerorts
Verbindung Alte Bahntrasse
Goddelau Bahnhof
V1+W1.1+WG2+G01+GO02 Nordliche Verbindung B26 6,62

Wolfskehlen innerorts

Parallellage K158

Goddelau innerorts

Goddelau Bahnhof
V1+W2.1+WG1+GO2 Nordliche Verbindung B26 6,13

Parallellage Scheidgraben

Alte Bahntrasse

Goddelau Bahnhof
V1+W2.1+WG2+G01+GO02 Nordliche Verbindung B26 6,53

Parallellage Scheidgraben

Parallellage K158

Goddelau innerorts

Goddelau Bahnhof

Teil 2 V2+W1.2+WG1+GO02 Siidliche Verbindung B26 6,40
Siidliche Wolfskehlen innerorts
Verbindung Alte Bahntrasse
Goddelau Bahnhof
V2+W1.2+WG2+G01+G02 Siidliche Verbindung B26 6,80

Wolfskehlen innerorts
Parallellage K158
Goddelau innerorts
Goddelau Bahnhof
V2+W2.2+WG1+GO2 Sidliche Verbindung B26 6,28
Parallellage Scheidgraben
Alte Bahntrasse
Goddelau Bahnhof
V2+W2.2+WG2+G01+GO02 Sidliche Verbindung B26 6,69
Parallellage Scheidgraben
Parallellage K158
Goddelau innerorts
Goddelau Bahnhof
V2+W3+G01+GO02 Siidliche Verbindung B26 6,48
Sudliche Umfahrung B26
Goddelau innerorts
Goddelau Bahnhof

Tabelle 1 - Zusammenfassung der Varianten
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5

5.1

5.1.1

Variantenbetrachtung

Die Variantenbetrachtung beschaftigt sich mit den einzelnen Abschnitten. Fir eine
Bewertung der Varianten sind folgende ZielgréBen von wesentlicher Bedeutung:

® ErschlieBungswirkung (Lage der Haltestellen)

® Bau- und Betriebskosten

® Streckenlange (Fahrzeiten)

® Eigener Bahnkorper

" Zuganglichkeit der Grundstiicke

®  Grunderwerb [ Abbruch

® Verkehrsfiihrung [ Parken

" Larm

® Durchsetzbarkeit.
Es werden zunachst die einzelnen Teilabschnitte bewertet und anschlieRend eine
Gesamtbewertung fiir die Trassenflihrung von Griesheim bis Goddelau errechnet.

Teil 1

Abschnitt 1: Griesheim West

Der Abschnitt G (Griesheim innerorts) ist mit Blick auf die verkehrlichen und betrieb-
lichen Auswirkungen fir alle Varianten gleich zu bewerten, da der Trassenverlauf von
der bisherigen Endhaltestelle ,,Platz Bar-le-Duc® bis zur neuen Haltestelle ,,Oberndorfer
StraRe® immer identisch ist. Daher flieflen nur die unterschiedlichen Varianten der
neuen Endhaltestellen in die Bewertung ein.

Die ErschlieRungswirkung mit der neuen Haltestelle ,Oberndorfer StraRe® ist fiir alle
Varianten gleich zu bewerten. Die Haltestellen an der nordwestlichen (GW1) und
stidostlichen (GW2) Wendeschleife bieten keinen signifikanten zusatzlichen Nutzen.
Die Fahrzeiten unterscheiden sich nur geringfiigig. Die Wendeschleife Flechsgraben
(GW3) kommt nur in Zusammenhang mit der Entwicklung des Wohngebietes Siidwest
in Betracht und bietet fiir dieses eine gute ErschlieSung.

Die Variante GW1 ist auf Grund der zusatzlichen hohengleichen Querung der L3303
betrieblich weniger stabil und beeintrachtigt des Weiteren den MIV mehr als dass dies
bei den beiden anderen Varianten der Fall ist.

Die Variante der stidéstlichen Wendeschleife (GW2) ist in den Baukosten am niedrig-
sten, was auf die Trassenlange zurtickzuftihren ist. Die Variante GW3 beinhaltet
zudem eine weitere Haltestelle.

Die Anwohner am Ortsrand werden auf Grund der Entfernung von der Bebauung zur
Wendeschleife GW1 weniger durch Schall und Erschiitterung beeintrachtigt als bei den
anderen beiden Varianten.
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Fir die getrennte Betrachtung der weiteren Méglichkeiten - sowohl eine Trassen-
fihrung bis Griesheim mit Ende in Griesheim West bzw. Flechsgraben wie auch eine
Trassenfiihrung bis Riedstadt - bietet die Variante GW2 Vorteile gegeniiber der
Variante GW1. Fir diese Machbarkeitsstudie wird aufgrund der vorliegenden
stadtebaulichen Planungen der Stadt Griesheim eine Wendeschleife im nordwestlichen
Quadranten des Knotens B26/L3303 mit anschlieBender Fiihrung nordlich der B26
vorgesehen. Fir die weitere Planung sollte aber auch eine Wendeschleife im
suddstlichen Quadranten mit anschlieRender sudlicher Fiihrung entlang der B26
geprift werden.

Aufgrund dieser Vorgabe sowie der Tendenz aller Projektbeteiligten, eine Verlan-
gerung der StraRenbahnstrecke bis nach Riedstadt anzustreben, wird die Variante
GW1 als Referenzvariante betrachtet.

Fir diese Machbarkeitsstudie wird statt der bisherigen Endhaltestelle ,,Platz Bar-le-
Duc® die neue Haltestelle ,Oberndorfer StralRe® vorgesehen, da eine Neuanlage der
Haltestelle ,Platz Bar-le-Duc® aufgrund der geringen StraRenraumbreite schwierig
ware, und die Haltestelle ,Oberndorfer Stralse” nur ca. 200 m entfernt liegt. In der
weiteren Planung kann dies genaue Haltestellenanordnung nochmal detailliert
Uberpruft werden.

5.2 Teil 2

5.2.1 Abschnitt 2: Griesheim West nach Riedstadt (Wolfskehlen)

Die Varianten V1 (nérdliche Verbindung Griesheim - Riedstadt) und V2 (siidliche
Verbindung Griesheim - Riedstadt) unterscheiden sich nur in der Lage ndrdlich bzw.
sudlich der B26. Alle Kriterien sind gleich zu werten, wodurch die beiden Varianten
nicht in die Gesamtbewertung einflieRen. Die Auswahl einer Variante hangt von der
zuvor gewahlten Variante mit Wendeschleife in Griesheim ab.

5.2.2 Abschnitt 3: Riedstadt Wolfskehlen

Die ErschlieRung Wolfkehlens durch die StraRe ,In der Hochstadt* (W1.x) auf straRen-
biindigem Bahnkorper bietet die beste ErschlieRung. Gleichzeitig sind die
Larmimmissionen auf die anliegende Wohnbebauung deutlich starker ausgepragt als
bei der Streckenfiihrung entlang des Scheidgrabens (W2.x). Die ErschlieBung der
Wohngebiete ist bei Letzteren an der Haltestelle ,Goddelauer Stral3e® bzw.
»OderstralRe® deutlich schlechter. Die Haltestellen in den Varianten W2.x sind ca. 100
bis 200 m (Luftlinie) weiter entfernt von der Bebauung als in den Varianten W1.x. Es
sind fur die Varianten W2.x zusatzliche Zuwegungen zu den Haltestellen herzustellen.

Die Variante der siidlichen Umfahrung der B26 (W3) bietet die schlechteste
Erschliefung, da die Haltestelle ,Wolfskehlen Kreisverkehr® nicht mehr fiir alle
Bewohner fulRlaufig zu erreichen ist. Die Feinerschlieffung wird durch die Buslinien
erganzt, zu denen ein Umstieg auf die StraRenbahn im Bereich der Haltestelle
~Wolfskehlen OderstraRe“ geschaffen wird.
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5.2.3

5.3

Die betriebliche Stabilitat ist bei den Varianten W2.x und W3 durch den unabhangigen
Bahnkorper deutlich héher als bei einer Streckenfiihrung auf straRenbiindigem
Gleiskorper (W1.x).

Die stralsenbiindige Bauweise mit kleinen Radien bei der innerértlichen Variante
(W1.x) wirkt sich unter anderem auf Kriterien wie Baukosten, Linienfiihrung,
Geschwindigkeit und damit Fahrzeiten sowie Eingriffe in den MIV und den Stadtebau
negativ aus. Die Varianten W2.x und W3 schneiden hierbei besser ab.

Alle aulRerortlichen Varianten im Abschnitt 3 fihren durch ein Vogelschutzgebiet und
sind somit im Punkt Schutzgiiter ahnlich zu bewerten.

Abschnitt 4: Riedstadt Goddelau

Die Variante WG1 ist mit der Kombination von WG2 und GO1 gegeniiberzustellen, da
es die Variante GO1 nicht ohne die Variante WG2 gibt. Diese beiden Abschnitte
hangen unmittelbar voneinander ab.

Die ErschlieRung von Goddelau ist in allen Varianten vergleichbar zu bewerten. Die
Haltestellen ,Wiesenweg® (Variante WG1) und ,Starkenburger StraRe® (Variante GO1)
befinden sich beide in Ortsrandlage und wichtige zentrale Einrichtungen (z.B. Schulen,
Ortsverwaltung) liegen in gleicher Entfernung zu den Haltestellen oder werden durch
die Haltestelle am Bahnhof besser erschlossen. Die FeinerschlieRung wird durch die
Buslinien erganzt, zu denen ein Umstieg auf die StraRenbahn im Bereich der Halte-
stelle ,Goddelau Bahnhof“ geschaffen wird. Die betriebliche Stabilitat ist bei der
Variante WG1 auf Grund des unabhangigen Bahnkdrpers deutlich héher als bei der
Variante GO1.

Die Streckenfiihrung innerorts (GO1) wird voraussichtlich zu héheren Larmimmis-
sionen auf grollere Teile der angrenzenden Wohnbebauung als die Streckenfiihrung
im Abschnitt WG1 fiihren, da der StraRenkorridor deutlich enger ist. Die kleinen Radien
und die trassierungsbedingten Geschwindigkeitswechsel bei der innerértlichen
Streckenfiihrung wirken sich negativ auf das Kriterium der Linienfiihrung und des
Stadtebaus aus.

Die Baukosten unterscheiden sich in den Varianten nur geringfiigig und konnen somit
gleich bewertet werden. Der Eingriff in den MIV ist bei der inneroértlichen Variante durch
Goddelau (GO1) héher, jedoch fiihrt die Variante WG1 durch ein Vogelschutzgebiet.

Der Abschnitt GO2 zwischen Goddelau Bahnhof und der Wendeschleife unterscheidet
sich nicht zwischen den Varianten und fliel3t somit nicht in die Endbewertung mit ein.

Gesamtbewertung

In der Gesamtbewertung werden die kompletten Trassen von Griesheim nach
Goddelau bewertet. Das Kriterium Fahrzeit wird erst in der Gesamtbewertung bewertet.
Es wird hierbei die Fahrzeit von Griesheim nach Goddelau beurteilt. Die Varianten
entlang des Scheidgrabens (W2.x) haben nur zwei Haltestellen und erlauben durch die
Fuhrung auf unabhangigem Bahnkorper hohere Geschwindigkeiten. Daher ist die
Fahrzeit (inkl. Haltezeiten) bei diesen ca. 1,5 Minuten kiirzer als bei den Varianten
W1.x. Die Varianten mit einer Streckenfiihrung auf der alten Bahntrasse (WG1) sind
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um 400 m kiirzer als diejenigen mit einer Streckenfiihrung entlang der K158 (WG2)
und einer Ortsdurchfahrt von Goddelau (GO1). Die innerdértliche Streckenfiihrung bis
zum Bahnhof Goddelau auf straRenbiindigem Bahnkoérper und deutlich kleineren
Kurvenradien erlaubt zudem nur geringere Geschwindigkeiten. Dadurch liegt die
Fahrzeit (inkl. Haltezeiten) der Varianten entlang der alten Bahntrasse bei ca. 3
Minuten und ist damit ca. 3 Minuten schneller als bei einer Fihrung entlang der K158
und durch Goddelau.

Die Varianten entlang des Scheidgrabens (W2.x) besitzen Vorteile bei den Kosten und
der Fahrzeit. Die in dieser Variante nicht vermeidbare Durchfahrung des
Vogelschutzgebietes wirkt sich nachteilig auf die Realisierbarkeit aus. Die innerortliche
Fuhrung in Wolfskehlen (W1.x) bietet die beste ErschlieRung aller Varianten.

Die Auswahl der Abschnitte W1.1 oder W1.2 bzw. W2.1 oder W2.2 wird bestimmt von
der Wahl der Verbindung zwischen Griesheim und Riedstadt hinsichtlich einer Fiihrung
der Bahn nordlich oder sidlich der B26 (V1 oder V2).

In der Bewertung der Varianten in Griesheim West mit Endhaltestelle als Wende-
schleife wurde die Variante mit der stidéstlichen Wendeschleife (GW2) am besten
bewertet.

Die Verlangerung nach Riedstadt mit Wendeschleife Flechsgraben (GW3) in Griesheim
ist nur mit dem dortigen Neubaugebiet sinnvoll. In der Gesamtbewertung wurden diese
Gesamtvarianten nicht bewertet, da sie in allen Kriterien schlechter ausfallen wiirden
als die Varianten mit der nordwestlichen (GW1) oder der sitidostlichen (GW2) Wende-
schleife.

Als Grundlage fiir vergleichende Aussagen wurde ein Referenzvariante fiir die
Trassenfliihrung gemaR Tabelle 2 auserwahlt. In der weiteren Bearbeitung (genaue
Fahrzeit, Kostenabschatzung, Abschatzung Nutzen-Kosten-Faktor) wird diese
Referenzvariante zu Grunde gelegt.

DB Engineering & Consulting GmbH
Stand: 16.03.2023 Seite 23 von 32



StraBenbahnverlingerung Griesheim West/ Riedstadt
Machbarkeitsstudie DE

Abschnitt Variante Beschreibung
Abschnitt 1 G Griesheim innerorts

GWwW1 Nordwestliche Wendeschleife
Abschnitt 2 V1 Nordliche Verbindung B26
Abschnitt 3 Wi1.1 Wolfskehlen innerorts - In der Hochstadt
Abschnitt 4 WG1 Parallellage alte Bahntrasse

GO2 Goddelau Wendeschleife

Tabelle 2 - Referenzvariante
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Abbildung 17 - Referenzvariante Abschnitt 3 und 4

6 Betriebliche Planungen

6.1 StraBenbahn

Griesheim wird von der Straenbahn-Linie 9 in einem 10-Minuten-Takt bedient. Im
weiteren Verlauf nach Wolfskehlen und Goddelau wird ein 20-Minuten-Takt durch eine
Verlangerung dieser Linie als ausreichend betrachtet. Dieses Angebot wird fir die
betrieblichen Betrachtungen in dieser Studie angenommen. Dies stellt im Vergleich
zum bestehenden Busnetz bereits eine enorme Angebotsausweitung dar. In der
weiteren Planung konnte fiir die Bedienung von Wolfskehlen und Goddelau auch ein
30-Minuten-Takt gepriift werden, der besser zur Taktfrequenz der dortigen Buslinien
passt.
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Wird nur die Wendeschleife im Abschnitt GW1 realisiert, ist zu empfehlen die Linie 9
auf allen Umlaufen bis dahin zu fiihren. Wird die Wendeschleife im Abschnitt GW1
sowie die Verlangerung nach Goddelau realisiert, ist eine alternierende Weiterflihrung
im 20-Minuten-Takt nach Goddelau bzw. Griesheim Siid-West anzustreben. Die
Haltestelle ,Oberndorfer StraRe” ist dann die letzte, die im 10-Minuten-Takt bedient
wird.

Die Fahrzeiten fiir die wichtigen Relationen westlich von Griesheim kénnen fir die
Referenzvariante (G+GW2+V1+W1.1+WG1+G02) abgeschatzt werden:

" Griesheim Platz Bar-le-Duc - Griesheim West: 1,2 min

B Griesheim West - Wolfskehlen Griesheimer StralRe: 4,8 min

" Wolfskehlen Griesheimer StraRe - Goddelau Bahnhof: 6,9 min

®  Griesheim Platz Bar-le-Duc - Goddelau Bahnhof: 11,7 min

® (Goddelau Bahnhof - Goddelau Wendeschleife: 2,0 min zzgl. Wendezeit).
Ein beispielhafter Auszug eines Bildfahrplans zeigt Abbildung 18.

Fir die umsteigefreien Verbindungen nach Darmstadt ergeben sich beispielhaft
folgende Fahrzeiten:

" Wolfskehlen Griesheimer Strae - Darmstadt Luisenplatz: ca. 24 min

® Goddelau Bahnhof - Darmstadt Luisenplatz: ca. 29 min
(kiirzeste Fahrzeit OV heute mit 1 x Umsteigen fiir einzelne Fahrten: 31 min; mit
Kfz ca. 24 bis 40 min in der Hauptverkehrszeit?).

Die Fahrzeiten der anderen Varianten werden relativ zur Referenzvariante betrachtet.
Die Trassenfiihrung entlang des Scheidgrabens resultiert je nach Kombination der
Varianten in einer Verkiirzung der Fahrzeit um -1,1 bis -2,3 min. Die Varianten mit
einer Trassenfihrung durch Goddelau resultieren in einer Fahrzeitverlangerung von
+1,3 bis +1,8 min.

Die Abschatzung der Betriebskosten in Kapitel 7.2 beinhaltet die Verlangerung einer
Linie nach Goddelau.

! Quelle, Google Maps, 10.2.2021, 7:30
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Abbildung 18 - Fahrplan der Streckenverlangerung bis Riedstadt-Goddelau

6.2 Bus

Durch die zukinftige Strallenbahn im 20-Minuten-Takt kdnnen abschnittsweise
Buslinien entfallen. Dabei ist nicht nur auf den Ubergang zur StraRenbahn, sondern
auch zur S-Bahn zu achten. Die unterschiedlichen Taktraster zwischen Stralenbahn
einerseits sowie S-Bahn und Bus andererseits sind so auszugleichen, dass fir die
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Fahrgaste nur geringe Briiche entstehen. Daraus ergeben sich die folgenden
Linienfihrungen:

Die Buslinie 42 (GroR-Gerau - Griesheim) verlauft zwischen Wolfskehlen und
Griesheim parallel zur geplanten StraRenbahntrasse und konnte dort durch diese
ersetzt werden. Eine Kiirzung und Anderung des Linienverlaufs mit einem neuen
Endpunkt in Wolfskehlen OderstraRe ist zu empfehlen. Dort kann ein Ubergang
zur StraRenbahn geschaffen werden. Eine Wende kann tiber den Kreisverkehr
B26 realisiert werden.

Die Buslinie 43 (GroR-Gerau - Gernsheim) verlauft zwischen Wolfskehlen und
Goddelau parallel zur geplanten Straldenbahntrasse. Da diese Linie nur als
Schulbus und nicht in einem tagesdurchgéngigen Takt verkehrt, ist eine Ande-
rung dieser Linie nicht zu empfehlen.

Die Buslinie 44 (Griesheim - Grol3-Rohrheim) verlauft zwischen Griesheim und
Goddelau ohne Halte in Wolfskehlen parallel zur geplanten Straenbahntrasse.
Es ist zu empfehlen, die Linie auf den Abschnitt Goddelau - Grol3-Rohrheim zu
kirzen und Goddelau Bahnhof als neuen Start- und Endpunkt dieser Linie zu
wihlen. Dort kann ein Ubergang zur StraRenbahn stattfinden. Eine Wende iiber
Friedrichstralse und GoethestralRe ist dort moglich.

Die Buslinie 45 (Griesheim - Gernsheim) verlauft zwischen Griesheim und
Goddelau mit Halten in Wolfskehlen parallel zur geplanten Stralienbahntrasse.
Es ist zu empfehlen, die Linie auf den Abschnitt Goddelau - Gernsheim zu kiirzen
und Goddelau Bahnhof als neuen Start- und Endpunkt dieser Linie zu wahlen.
Dort kann ein Ubergang zur StraRenbahn stattfinden. Eine Wende iiber Friedrich-
stralle und Goethestral3e ist dort moglich.

Die Buslinie 46 (Griesheim - Riisselsheim) verlauft zwischen Wolfskehlen und
Goddelau parallel zur geplanten StraRenbahntrasse. Eine Kiirzung des Linien-
verlaufs mit einem neuen Endpunkt in Wolfskehlen Oderstral3e ist zu empfehlen.
Dort kann ein Ubergang zur StraRenbahn geschaffen werden. Mit dem Ubergang
zur StralRenbahn in Wolfskehlen OderstralRe kann auch ein Endpunkt in Wolfs-
kehlen Kirchplatz oder Bahnhof gewahlt werden. Dadurch kann zudem eine
Wende um den Kirchplatz bzw. tiber WeingartenstralRe, Bahnhofsplatz und
Oppenheimer StralRe realisiert werden.

Die Buslinie 40 bleibt nach aktuellem Planungsstand erhalten, da sie einen eigenen
Korridor bedient und nicht in direkter Konkurrenz zur StraRenbahn steht.

Sofern die bestehende Anlage der StraRenbahn am Platz Bar-le-Duc zuriickgebaut
werden soll, ist es erforderlich im Vorgriff auf zuklnftige Weiterentwicklungen des
Liniennetzes eine Anschlusshaltestelle fiir Busse aus Richtung Biittelborn vorzusehen.
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7 Kostenabschitzung

7.1 Investitionskosten Infrastruktur

Die Baukosten werden im Detail fiir die in Kapitel 5 ermittelte Referenzvariante
ermittelt. Die Investitionskosten (siehe Tabelle 3) werden auf eine Héhe von
57,6 Mio. € netto mit 30 % Risikozuschlag geschatzt (Kostenstand 2016).

Der Untersuchungsraum beinhaltet den Abschnitt Griesheim innerorts, die stiddstliche
Wendeschleife, die Verbindung Griesheim - Riedstadt nordlich der B26, der Abschnitt
durch die Stral3e In der Hochstadt, der Abschnitt entlang der alten Bahntrasse und die
Trasse in Goddelau bis zur Wendeschleife (G+GW2+V1+W1.1+WG1+GO02).

In der Kostenschatzung enthalten sind Abschatzungen fir
® Grunderwerbskosten
® Baukosten
= Freimachen des Gelandes
= Neubau und Ausbau von Anlagen
® Folgemalnahmen
® Baustelleneinrichtung
® Zuschlag fir Unvorhergesehenes.
In der Kostenschatzung nicht enthalten sind

® Planungskosten und zusatzliche Gebiihren.

SUMME Abschnitte Gesamt (ohne Zuschldge) € 42.293.000
Baustelleneinrichtung (5%) € 2.015.000
Baunebenkosten (5%) € 2.015.000
Risikozuschlag (30%) € 13.297.000
SUMME Abschnitte gesamt mit Risikozuschlag € 57.620.000
SUMME Abschnitte gesamt ohne Risikozuschlag € 44.323.000
km gesamt km 7,15

Kosten pro km, mit Risikozuschlag € 8.062.000

Tabelle 3 - Zusammenfassung der Kostenschatzung (netto, ohne Planungskosten)
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7.2

Vergleich zu anderen Varianten

Die Investitionskosten fiir den Teil 1 der Verlangerung (Platz Bar-le-Duc bis Griesheim
West) sind fiir die Variante der siidéstlichen Wendeschleife am niedrigsten. Die
Variante mit der Wendeschleife im Flechsgraben hat aufgrund der langeren Trasse und
einer zusatzlichen Haltestelle die héchsten Investitionskosten.

Betrachtet man nun den Teil 2 der Verlangerung (Platz Bar-le-Duc bis Goddelau) mit
der Verbindung siidlich der B26 zeigt die Variante mit den Abschnitten entlang des
Scheidgrabens und entlang der alten Bahntrasse die geringsten Investitionskosten auf.
Sie sind in der Kostenschatzung etwas glinstiger als die Referenzvariante.

Die Verlangerung siidlich der B26 mit der siidostlichen Wendeschleife und der sid-
lichen Umfahrung entlang der B26 zeigt von allen Varianten die geringsten Investitions-
kosten auf und sind damit etwas guinstiger als die Referenzvariante. Varianten mit
einer innerortlichen Fihrung durch Goddelau weisen héhere Kosten auf.

Die Verlangerung nach Riedstadt in Kombination mit der Wendeschleife Flechsgraben
ist bei allen Varianten teurer als mit der Kombination der anderen Wendeschleifen.

Betriebskosten

Die Kosten im Mitfall der StralRenbahnverlangerung beinhalten den gesamten Linien-
verlauf: Béllenfalltor - Griesheim - Goddelau. Es werden die gleichen Fahrtenzahlen
wie im Ist-Fall angenommen:

® Linie 9: Mo-Fr - 124 Fahrtenpaare, Sa - 70 Fahrtenpaare, So - 55 Fahrtenpaare

Beiden Fallen wird fiir die Linie 9 ein 10-Minuten-Takt zu Grunde gelegt. Durch die
Verlangerung bis Goddelau besteht im weiteren Streckenverlauf der 20-Minuten-Takt.

Es wird die Kennwerte und Berechnungsgrundlagen der Standardisierten Bewertung
Version 2016 sowie die spezifischen Daten der HEAG mobilo fir die
StrafBenbahnfahrzeuge angesetzt.

Fir eine Abschatzung des Nutzen-Kosten-Indikators sind neben den Betriebskosten fur
die Stralenbahn auch diejenigen des betroffenen Busnetzes zu betrachten, die sich
durch die Kurzungen der Linienverlaufe ergeben. Die Tabelle 4 zeigt diese
einschliellich der sich ergebenden Nutzen. Die Investitionen in die Fahrzeuge sind in
den OV-Betriebskosten enthalten.
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OPNV-Betriebskosten 5.889 5.070 250
Unfallfolgekosten 270 190 40
Kosten CO2-Emissionen 117 78 25
Schadstoffemissionen 18 12 4
Gesamtkosten Betrieb 6.295 5.350 319

Tabelle 4 - Abschatzung Betriebskosten [ Nutzen Straenbahnverlangerung

8 Abschatzung der Nachfrage (und des Nutzen-Kosten-Faktors)

Mit den aktuell vorliegenden Informationen Iasst sich eine erste Abschatzung der
Nachfrage vornehmen. Die Buslinien 44, 45 und 46 zwischen Riedstadt und Griesheim
bzw. Darmstadt beférdern heute an Werktagen ca. 800 Fahrgaste pro Tag je Richtung
(Stand 2020). Von diesen ist ein Umstieg auf die Strallenbahn anzunehmen, da die
Linienverlaufe geandert werden. Fiir diese ergibt sich zudem eine schnellere und
umsteigefreie Verbindung nach Darmstadt Hauptbahnhof und weitere Ziele in der
Innenstadt. Zusatzlich sind die Fahrgaste der Buslinie 40 (Riedstadt Leeheim -
Goddelau - Crumstadt - Darmstadt) zu betrachten. Mit Stand 2015 verkehren gut
1.100 Personen mit der Linie 40. Fir diejenigen Fahrgaste mit Ziel Darmstadt bietet die
neue Strallenbahnverbindung eine schnellere Verbindung.

Die Verkehrszahlungen (Stand 2011) fiir den MIV ergeben ca. 7.000 - 8.000 Fahr-
zeuge je Richtung zwischen Wolfskehlen und Griesheim. Von diesen Fahrzeugen
fahren max. 4.600 Fahrzeuge weiter in Richtung Darmstadt. Es ist anzunehmen, dass
fur einige die Stralenbahn eine schnellere und bevorrechtigte Verbindung darstellen
wird. Die Verkehrszahlung enthalt allerdings keine Informationen (iber die Quelle-Ziel-
Beziehungen.

Durch das deutlich attraktivere Angebot einer Stralienbahn im Gegensatz zum Bus ist
eine Steigerung der Fahrgéste im OV von 25 - 50 % realistisch. Daher besteht ein
Potenzial fiir 1.000 - 1.200 Fahrgasten je Tag und Richtung. Die Zahldaten des MIV
zeigen, dass ein entsprechendes Verkehrsaufkommen vorliegt.

9 Zusammenfassung /| Empfehlung zur weiteren Vorgehensweise

Das Untersuchungsdesign sah eine technische Machbarkeitsstudie vor mit Abschat-
zung der moglichen Potentiale sowie der Investitions- und Betriebskosten.

Fir die Trassenfiihrung wurde ein Biindel von Varianten untersucht, die Gberwiegend
abschnittstibergreifend kombiniert werden kénnen. In Griesheim sind alle drei
Varianten fiir eine Wendeschleife umsetzbar. Welche ausgewahlt wird, ergibt sich aus
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den Anforderungen der weiteren Siedlungsentwicklung. Auch wenn die StraRenbahn
nach Riedstadt verlangert wird, ist aus verkehrlichen und betrieblichen Griinden immer
der Bau einer neuen Wendeschleife am westlichen Ortsrand notwendig, um die
Verdichtungslinien zwischen Darmstadt und Griesheim wenden zu kdnnen. Deren
optimale Lage ergibt sich dann durch die gewahlte Trassenfiihrung nach Riedstadt.

Im weiteren Verlauf wird eine Referenzvariante mit einer Fiihrung nordlich der B26
empfohlen, die dann Wolfskehlen in der Stral3e ,In der Hochstadt® durchfahrt. Die
Ortsdurchfahrt durch Wolfskehlen erméglicht eine bessere ErschlieBung, hat allerdings
langere Fahrzeiten und héhere Investitionen zur Folge. Goddelau wird dann im Zuge
der alten Bahntrasse erreicht, mit einer abschlielRenden Wendeschleife sidlich des
Bahnhofs. Wegen der raumlichen Enge im Bereich des Bahnhofs werden hier
Detailuntersuchungen empfohlen.

Die Baukosten fiir die Referenzvariante betragen ca. 58 Mio. EUR.

Je nach Route kann zwischen Riedstadt und Darmstadt Zentrum eine Reisezeit-
verklirzung von mehr als 10 Minuten erreicht werden. Die heute gegebene
Notwendigkeit zum Umsteigen kann dann entfallen.

Bei der Nachfrage wurde ein Potenzial fiir 1.000 - 1.200 Fahrgasten je Tag und
Richtung abgeschatzt. Die angewandte Methodik auf der Basis einer einfachen
Betrachtung der vorhandenen Verkehrsstrome hat sich aber als nicht aussagekraftig
erwiesen, um einen Nutzen-Kosten-Indikator auszuweisen. Unter Wiirdigung der
gegebenen Verkehrsverflechtungen mit langen Reisewegen und deutlicher Verkiirzung
der Fahrzeiten erscheint ein positiver volkswirtschaftlicher Nutzen als realistisch.
Dieser ist in einem nachsten Schritt durch eine Untersuchung nach dem Verfahren der
Standardisierten Bewertung nachzuweisen. Insbesondere fur die Wirkungen des
verlagerten Verkehrs vom MIV sind weitere Informationen tiber die zu verlagernden
Wege und die Verkehrsleistung notwendig. Uber den MIV gab es nur Streckendaten,
aber keine belastbare und direkt verwendbare Quell-Zielmatrix. Damit war eine Prog-
nose der Verlagerungen vom MIV auf den OV mit zu vielen Annahmen verbunden.
Eine verlassliche Aussage zu einem Nutzen-Kosten-Indikator miisste auch den Effekt
in Darmstadt und im geringeren MaRRe auch die Wechselwirkungen mit der Riedbahn
berucksichtigen. Daher verbietet sich an dieser Stelle die Nennung eines numerischen
Wertes. Die Erstellung eines Verkehrsmodells war nicht Bestandteil der
Aufgabenstellung.

Fur das Busnetz wurde ein Konzept vorgeschlagen, welches hinsichtlich Nachfrage
und Betriebsleistung weiter zu optimieren ist.

Die Varianten zum Abschnitt 1 Teil 1 Griesheim West wurden unabhangig zur Mach-
barkeitsstudie StraBenbahnverlangerung Griesheim West aus dem Jahr 2017
(Ingenieurbiiro Emch+Berger aus Niirnberg) entwickelt. In dieser Studie wurde
ebenfalls die Machbarkeit einer Verlangerung der Stralenbahn bis an den westlichen
Ortsrand bzw. bis in den Flechsgraben untersucht.

Eine Variante stellt eine eingleisige Streckenfiihrung mit einem besonderen Bahn-
korper ab dem Platz Bar-le-Duc bis an den Ortsrand dar. Aufgrund der Eingleisigkeit

kommt es somit zu einer verminderten Leistungsfihigkeit des OPNV und der 10-
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Minuten-Takt kann nicht realisiert werden. Somit sollte fiir diesen Abschnitt eine
Zweigleisigkeit, wie in der hier vorliegenden Planung, bevorzugt werden. Eine mogliche
weitere Variante ware hier die Eingleisigkeit am Platz Bar-le-Duc etwa 200 m bis zur
Mittelinsel weiterzufiihren und erst dort in eine Zweigleisigkeit Giber zu gehen. Dies
wiirde sich auf den Betrieb nicht so sehr auswirken wie eine komplett eingleisige
Variante. Es wird empfohlen eine zweigleisige Trasse weiterzuverfolgen.

Weiterhin sind kleinraumige Untersuchungen in Wolfskehlen und Riedstadt vorzu-
nehmen, um eventuelle bauliche und umweltbezogene Problemfelder beschreiben zu
konnen. Dazu gehort ein Entwurf fiir eine Umsteigeanlage in Wolfskehlen-Siid.

Auf die Empfehlung von Hessen Mobil hin wird angeraten, die Nutzen-Kosten-
Untersuchung (NKU) mit dem novellierten Verfahren der Standardisierten Bewertung in
der Version 2016+ durchzufiihren. Diese Version gilt seit 01. Juli 2022. Hintergrund ist,
dass diese aktualisierte und neue Bewertungsansdtze sowie eine erganzende
Nutzwertanalyse enthalt, sodass der Nutzen von schienengebundenen OPNV-
Vorhaben umfassender bewertet werden kann. Daher wird empfohlen, die Planungen
weiter zu vertiefen und eine Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) durchzufiihren.

Anlagen
Anlage 1 - Ubersichtsplan Trassenverlauf, alle Varianten

Anlage 2 - Ubersichtsplan Trassenverlauf, Referenzvariante
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