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Zielsetzung und Vorgehen

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie, wird eine Straf3enbahn-
Trassierung, die ab dem bestehenden Straf3enbahnnetz an der Haltestelle Schloss
Uber die Landgraf-Georg-Strafle und den Ostbahnhof bis zu einem Endpunkt im
Bereich des Knotenpunkts Heinrichstrale / B 26 mit P+R-Anlage bzw.
Mobilitatsstation gefuhrt wird, gepruift.

Die betrachteten Kernpunkte waren neben der baulichen bzw. technischen
Machbarkeit und der Untersuchung zur Foérderwirdigkeit auch die Integration in das
bestehende Liniennetz und die besondere Bertcksichtigung der Ortlichen
Gegebenheiten (z.B. Einbindung korrelierender Projekte und Schonung samtlicher
Umweltressourcen).

Die bauliche bzw. technische Machbarkeit wurde durch das Blro Mailander Consult
in drei Varianten untersucht, welche gleichzeitig bewertet, diskutiert und priorisiert
werden konnten.

Die zwei bzw. drei Varianten lassen sich folgendermal3en voneinander abgrenzen:
e Variante 1: mit Unterfihrung der B26 am Ostbf / Nutzung alte DB-Trasse
e Variante 2: mit plangleicher Querung der B26 am Ostbf

°© Untervariante 2.1: Fihrung gebindelt mit alter DB-Trasse im letzten
Abschnitt

° Untervariante 2.2: Fuhrung im Seitenraum der B26 bis zum Endpunkt

Erganzend wurde zu Beginn eine Trassierung sidl. der B26 (Variante 3) angedacht,
welche in einem frihen Bearbeitungsstadium der Studie wieder, auf Grund der
Vielzahl an Konfliktpunkten, verworfen wurde.

Aufbauend auf einer favorisierten Variante (vgl. Kap. 4), konnte durch die
Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft eine Nachfrageprognose erstellt
werden. Die Ergebnisse dieser Nachfrageprognose dienten als grundlegende
Annahme zur Abschatzung einer moglichen Forderfahigkeit der angedachten
Investitionsmaflinahme.

z
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Machbarkeitsstudie "StraRenbahn Ostbahnhof / B26" Grundlagen

2 Grundlagen
2.1 Relevante Unterlagen und Daten
Fir die vorliegende Machbarkeitsstudie wurden vor allem die folgenden Unterlagen
und Daten verwendet:
»  OPNV-Untersuchung Korridor Darmstadt — RoRdorf — GroR-Zimmern (ZIV, 2014).
e Untersuchung eines "Sammelbus-Systems" als Verbindung zwischen Darmstadt
und dem dstlichen Landkreis Darmstadt-Dieburg (ZIV, 2016)
e RMV-Fahrgastzahlen von 2015.
* Nahverkehrsplan (NVP) 2011 — 2016 des Landkreises Darmstadt-Dieburg und
der Wissenschaftsstadt Darmstadt (DADINA, 2010).
» "Offentlich-rechtliche Vereinbarung zur Sicherung einer OPNV-Trasse in RoRdorf
und GroRR-Zimmern" zwischen der DADINA, der Gemeinde RofRdorf und der
Gemeinde Gro3-Zimmern, unterzeichnet am 23.08.2005.
Darlber hinaus wird die Ausarbeitung des Biiros StetePlanung zur Einrichtung eines
Mobilitatspunkts an der B26, als Grundlage fir die Dimensionierung und Einbindung
einer P+R Station am Endpunkt der geplanten StralBenbahn-Trassierung,
herangezogen.
':LJ g @' Erweitertes Ilntersuchangsgebiet
= i Anbindung und Ziele
\ ST A -
, =~ Radhauptverbindungen
5 = Trasse des Regionalbusverkehrs ¢ vt
! MIV-Hauptverbindungen ) -
i ja
| @® Haltestelle =19 a4
! @ Fahradvermietstation it S i ‘
; '~ Car-Sharing-Station .%: 1
REI LT 5 e
Bild 1 Mobilitatsstation - Anbindungen der Ziele im Umfeld, StetePlanung, November 2017.
77\
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Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Grundlagen

Die konzipierte Mobilitatsstation flie[3t ebenfalls in die Nachfrageprognose fir den Mit-
und Ohnefall, als Verkehrserzeuger, ein. In allen betrachteten Varianten werden
Buslinien aus dem Ostkreis an der Mobilitatsstation auf neu konzipierte Angebote
gebrochen.

Weiterhin wurde das aktuelle OPNV-Angebot mit StraRenbahnen, Regionalbussen
und lokalen Busverkehren sowie mit dem regionalen Schienenverkehr
(Odenwaldbahn) auf der Grundlage aktueller Fahrplane zusammengestellt, soweit
dieses fir die Machbarkeitsstudie relevant war.

2.2 OPNV-Angebot im Korridor Darmstadt — Ostlicher Landkreis
Tabelle 1 zeigt eine Ubersicht der im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie relevanten
Bus-Linien mit Direktfahrmaoglichkeiten von/nach Darmstadt.
Bus-Linien /
Gemeinden bzw.
Stadte

RoRdorf XX | XX X

Grofl3-Zimmern X X

Reinheim X X | X | X

Dieburg X X | X|X

GroR3-Umstadt X X

Tabelle 1 Bus-Linien mit Direktfahrmdglichkeiten von/nach Darmstadt
Sechs Bus-Linien (K 55, K 56, 672, 673, 682, 693) verbinden unter anderem Rof3dorf
und/oder Grof3-Zimmern direkt mit Darmstadt. Es verkehren weitere sieben Bus-
Linien (K 85, K87, 671, 674, 677, 681, 684), welche die anderen Gemeinden im
Ostlichen Landkreis mit Darmstadt verbinden.
Als einzige Linie bedient die Linie 672 den gesamten Korridor Darmstadt - Rof3dorf -
GroR3-Zimmern.
Nur den Teilabschnitt Darmstadt - Rof3dorf bedienen auf3erdem die Linien K 55, K 56,
673 und 693 (nur vereinzelte Fahrten im betrachteten Korridor). Die Linie 673
verbindet zudem RofRdorf mit dem Ortsteil Gundernhausen (inkl. Stetteritz). Innerhalb
RoRdorfs lassen sich drei Linienwege unterscheiden: Nach einem gemeinsamen
Linienweg der funf Linien zwischen den Haltestellen Jugendhof und Darmstadter
®
zZ 1 Zentrum fiir 06.03.2019
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Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Grundlagen

StraRe erschlie3t die Linie K56 den Siden / Sudwesten Rofl3dorfs mit den
Haltestellen Rathaus/Angerplatz und Wilhelm-Leuschner-Stral3e, die Linien 672, 673
und 693 werden Uber die Haltestelle Dieburger StraRe im Osten gefiihrt und die Linie
K 55 dient die Haltestellen Sportplatz und OHI im Osten / Sudosten an.

Eine zusatzliche Verbindung Darmstadt - Grof3-Zimmern wird, neben der Linie 672,
durch die Schnellbus-Linie 682 angeboten.

Sonstige Linien mit Relevanz sind die Linien K 85, K 87, 671 (Schnellbus Darmstadt
- Dieburg), 674 (Darmstadt - Dieburg - Ober-Roden), 677 (Nachtbus), 681 (Schnell-
bus Darmstadt - GroR3-Umstadt) und 684 (Schnellbus Darmstadt - Minster). Diese
Linien stellen zwar keine Verbindungen zwischen Darmstadt, Rof3dorf und Grof3-
Zimmern her, aber zwischen Darmstadt und anderen Gemeinden im O0stlichen
Landkreis und werden tber die B 26 und den Ostbahnhof gefihrt.

Anzahl Fahrten / (Schul-)Tag

Mo - Fr Sa So/Feiertag

Linienweg von nach nach von nach

DA DA DA DA

Darmstadt - RoRRdorf - Gro3-Zimmern

Darmstadt — RoRdorf — Grof3-Zi. —
Dieburg

Darmstadt — Rof3dorf

Darmstadt — RoR3dorf — Zeilhard —
Georgenhausen — Spachbriicken
— Reinheim — Ueberau —
Niedernhausen

28 25 16 16 10 9

Darmstadt — RoR3dorf — Ober-
Ramstadt — Hahn — Rohrbach —

. 24 24 7 7 6 6
Nieder-Modau / Asbach —
(Lichtenberg)
Darmstadt — Ro3dorf — Stetteritz 24 25 16 15 0 0
Darmstadt — Rof3dorf — Reinheim
— Furth — Rimbach (nur
1 3 1 1 0 0

vereinzelte Fahrten im
betrachteten Korridor)

Darmstadt - GroR-Zimmern

Darmstadt — Grof3-Zi. — Klein-Zi. —

23 21 14 14 0 0
Semd

Z 1 V Zentrum fir 06.03.2019
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Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Grundlagen

Sonstige Linien von / nach Darmstadt

Darmstadt — Zeilhard —
Georgenhausen — Spachbriicken

17 17 0 0 0 0
— Reinheim — Grof3-Bieberau —
Niedernhausen
Darmstadt — Zeilhard —
Georgenhausen — Spachbriicken 9 9 0 0 0 0

— Reinheim

Darmstadt — Dieburg — Grof3-
Umstadt — Wiebelsbach / 35 33 12 12 7 8
Babenhausen (Schnellbus)

Darmstadt — Dieburg — Ober-

1 5 0 0 0 0
Roden
Darmstadt — Dieburg —
Babenhausen — Aschaffenburg 2 2 2 2 2 2
(Nachtbus)
Darmstadt — GroR-Umstadt —

4 8 0 0 0 0

Wiebelsbach (Schnellbus)

Darmstadt — Miinster —
Eppertshausen — Ober-Roden 8 5 6 6 0 0
(Schnellbus)

Tabelle 2 Relevantes OPNV-Angebot (alle Linien tiber DA Ostbahnhof) im Korridor Darmstadt -
RofRdorf - GroR-Zimmern, Fahrplanjahr 2017

An einem Montag bis Freitag werden jeweils 200 Fahrten von Darmstadt und 201
Fahrten nach Darmstadt angeboten, an einem Samstag 96 bzw. 95 Fahrten und an
einem Sonntag 45 bzw. 44 Fahrten. Diese Fahrten haben alle einen tberwiegend
gemeinsamen Linienweg zwischen Darmstadt Hauptbahnhof (teilweise nur von / bis
Luisenplatz) und Darmstadt Ostbahnhof, auf dem in der Regel die Haltestellen Willy-
Brandt-Platz und Luisenplatz liegen.

Die folgenden Tabellen zeigen die Anzahlen der Fahrten je Stunde im Tagesverlauf,
fur die Zeitraume 6:00 - 9:00 Uhr und 12:00 - 18:00 Uhr (Spitzenzeiten Mo-Fr) an der
Haltestelle Darmstadt Ostbahnhof.

Z 1 V Zentrum fir 06.03.2019
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Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Grundlagen

Anzahl Fahrten, Haltestelle Darmstadt Ostbahnhof,
(671, 672, 673, 681, 682, 684, 693, K 55, K 56, K 85, K 87)

Mo - Fr ‘ Sa So/Feiertag

nach DA

6:00 - 7:00

7:00 - 8:00 ‘

8:00 - 9:00

12:00 - 13:00

13:00 - 14:00 ‘

14:00 - 15:00

15:00 - 16:00

16:00 - 17:00 ‘

17:00 - 18:00

Tabelle 3 Anzahl Fahrten/h von/nach Darmstadt an der Haltestelle Ostbahnhof, Fahrplanjahr 2017

2.3 OPNV-Nachfrage

Die Fahrgastzahlen (Linienfahrgaste) der RMV-Fahrgasterhebung 2010 fiir das im
Korridor Darmstadt - RoRRdorf - GroR-Zimmern (Kernraum) relevante OPNV-Angebot
zeigt Tabelle 4.

Angesicht der Angebotsanpassungen und Nachfrageveranderungen in den
vergangenen Jahren sind die genannten Fahrgastzahlen nur begrenzt aussagekraftig
und sollen daher vor allem dazu dienen, die Bedeutung der Bus-Linien einschétzen
zu kbénnen.

Fur die Erstellung der Nachfrageprognose liegen die aktualisierten Werte auf Basis
der RMV-Fahrgasterhebung 2015 zu Grunde.

Z 1 V Zentrum fir 06.03.2019
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Machbarkeitsstudie "St|

ra3enbahn Ostbahnhof / B26"

Grundlagen

Linienweg

Darmstadt - RoRdorf - Gro3-Zimmern

672

Darmstadt — RoRRdorf — Grol3-Zi. — Dieburg

Darmstadt - RoRdorf

Darmstadt — RoRdorf — Zeilhard —

Linienfahrgaste /
24 h (Mo - Fr)

3.850

3.850

9.721

682

K 85

Georgenhausen — Spachbriicken — Reinheim — 3.613
Ueberau — Niedernhausen
Darmstadt — RoRdorf — Ober-Ramstadt — Hahn —
Rohrbach — Asbach — (Lichtenberg) / - Nieder- 2.401
Modau
Darmstadt — RoRdorf — Stetteritz 2.303
Darmstadt — RoRRdorf — Reinheim — Furth —
Rimbach (nur vereinzelte Fahrten im betrachteten 1.404
Korridor)
Darmstadt - Gro3-Zimmern 2.236
Darmstadt — GroR3-Zi. — Klein-Zi. — Semd 2.236
Sonstige Linien von / nach Darmstadt 10.183
Darmstadt — Zeilhard — Georgenhausen —
Spachbriicken — Reinheim — Grol3-Bieberau — 2.050
Niedernhausen
Darmstadt — Zeilhard — Georgenhausen — .
. L seit 2017
Spachbriicken — Reinheim
Darmstadt — Dieburg — Grof3-Umstadt — 5141
Wiebelsbach / Babenhausen (Schnellbus) '
Darmstadt — Dieburg — Ober-Roden 957
Darmstadt — Dieburg — Babenhausen — 64
Aschaffenburg (Nachtbus)
Darmstadt — GroRR3-Umstadt — Wiebelsbach 589
(Schnellbus)
Darmstadt — Miinster — Eppertshausen — Ober-
1.382

684

Roden (Schnellbus)

Tabelle 4

Fahrgastzahlen nach Linien (Quelle: RMV-Fahrgasterhebung 2015)
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Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Grundlagen

2.4

2.5

Zukunftige Planungen

Zur Konzeption der Varianten fir die StralRenbahn-Trassierung wurden folgende
weitere Planungen bertcksichtigt:

Mobilitatsstation B26 (s.0.)
Bestrebungen zur Umgestaltung des Ostbahnhofes bzw. des Vorplatzes.
Bewerbung zum Welterbe Mathildenhtéhe

FuRgangerbricke Uber die B26 bzw. Wegfall des unbeschrankten
Bahnilbergangs auf H6he des Botanischen Gartens.

Busbeschleunigung entlang der B26

Fazit

Auf Basis der vorgenannten Grundlagen wurden drei Trassierungsvarianten
erarbeitet, die sich in das bestehende Umfeld integrieren und gleichzeitig méglichst

viel ,Planungsfreiheit” fir Projekte im Ostkorridor zulassen.

Aus diesen Bestrebungen heraus werden die Bewertungskriterien zur Bestimmung
einer Vorzugsvariante (vgl. Kap. 4) festgelegt, um eine tragfahige Variante
untersuchen zu kénnen.

z
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Machbarkeitsstudie "Strallenbahn Ostbahnhof / B26"

Ausarbeitung Trassierungsvarianten

3.1

Ausarbeitung Trassierungsvarianten

Vorgehensweise

Zur Untersuchung der Trassierung wurde der mogliche kinftige Linienweg, ab der
Haltestelle Schlof3, in Abschnitten untersucht. Der erste Abschnitt erstreckt sich von
der Haltstelle Schlof3 bis auf Hohe des Fiedlerwegs und ist Ausgangslage fiur alle
Varianten bzw. Untervarianten. Der zweite Abschnitt befindet sich zwischen dem
Fiedlerweg und der Haltestelle Ostbahnhof. Daran schlie3t der dritte Abschnitt,
Ostbahnhof bis Aschaffenburger StralRe, an. Der neue Endpunkt liegt im Bereich des
Knotenpunktes B 26 / Aschaffenburger Straf3e. Dort soll ein Umsteigeknoten vom IV
zum OV (Bus & StraBenbahn) gestaltet werden. Dabei sollen verschiedene
Losungsansatze diskutiert und geprift werden. Als Vorgabe der Stadt Darmstadt,
sollen dort in einem P+R Parkhaus min. 1500 Pkw-Stellplatze untergebracht werden.

Folgende Varianten wurden im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie ausgearbeitet und
untersucht:

e Variante 1: mit Unterfihrung der B26 am Ostbf / Nutzung alte DB-Trasse
* Variante 2: mit plangleicher Querung der B26 am Ostbf

°© Untervariante 2.1: Fihrung gebindelt mit alter DB-Trasse im letzten
Abschnitt

° Untervariante 2.2: Fihrung im Seitenraum der B26 bis zum Endpunkt

- '\'."_rA;

M . T 2000 Variante 1
1 - Unterfihrung der B26 und der DB Gleise am Ostbahnhof
Abschnitt A - FOhrung Ober alte DB-Trasse / Museumsbahn
% Haltestetie Schiof - Fiedierweg § - Bus-Beschleunigung B26

Bild 2 Ubersicht der untersuchten Varianten

z
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Machbarkeitsstudie "StraRenbahn Ostbahnhof / B26" Ausarbeitung Trassierungsvarianten

3.2 Widmung und Freistellung der alten DB-Trasse
Zwischen dem Ostbahnhof, Ro3dorf und GrofR-Zimmern bestand bis in die 1960er
Jahre ein Schienenpersonennahverkehr.
Die alte DB-Trasse wird zwischen dem Ostbahnhof und RoRdorf vom
Eisenbahnmuseum Kranichstein derzeit an einzelnen Tagen im Jahr als
Museumsstrecke genutzt (eingleisig, Normalspur, nicht elektrifiziert). Das
Eisenbahnmuseum ist Eigentimer der Gleise und Inhaber der Konzession fur den
Eisenbahnbetrieb auf diesem Abschnitt. Eigentimer eines Teils der Grundstlicke ist
die Stadt Darmstadt, ein langerer Abschnitt suddstlich des Ostbahnhofs gehdren
allerdings der DB AG bzw. dem Land Hessen.
N
RS
'I’ LT
£ > N P
o 2 1
Whi
‘/'(OQV {

:

.

1 Grun Land

! Bund

- Violett Bahn

! Rot Kreis DA-DI
Bild 3 Eigentumsverhalinisse der DB-Trasse im Bereich Ostbahnhof (Stadtplanungsamt der

Wissenschaftsstadt Darmstadt, 2012)
Bei einer Verwendung als StralRenbahntrasse ware der Museumsbetrieb nicht mehr
moglich. Da das Eisenbahnmuseum die Aufrechterhaltung des Museumsbetriebs
winscht, ware bei einer Fortsetzung der Planung diesbeziiglich eine Einigung
herbeizufihren.
Die alte DB-Trasse (Streckennummer 3555) ist nach Aussage von DB Immobilien
"bahngewidmet".
®
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Machbarkeitsstudie "Strallenbahn Ostbahnhof / B26"

Ausarbeitung Trassierungsvarianten

3.3

Den Antrag auf Freistellung nach Allgemeines Eisenbahngesetz (AEG) 8§23, so dass
die Kommune die Planungshoheit fur die Grundstiicke erhéalt, wirde in dem Fall die
DB AG oder die Stadt Darmstadt beim Eisenbahnbundesamt (EBA) stellen. Es muss
begrindet werden, dass kein Verkehrsbedurfnis fur eine bahnbetriebliche Nutzung
mehr besteht, und es mussen eisenbahntechnische Lageplane vorgelegt werden
sowie eine Machbarkeitsprufung bzgl. vorhandener Anlagen, Betrieb auf der Strecke
etc. Der Antrag wird dann bis zu 6 Wochen im Bundesanzeiger verdéffentlicht und in
dieser Zeit kobnnen Stellungnahmen abgegeben werden.

Wenn es keine Stellungnahmen bzw. Widerspriiche gibt, dauert die Bearbeitung beim
EBA nach Erfahrung der DB Immobilien derzeit ca. 6 bis 12 Monate. Wenn die
Freistellung vor Gericht zu klaren ist, kann das Verfahren bis zu finf Jahre dauern.

Beschreibung der Trassierungsabschnitte

3.3.1 Schlof? bis Fiedlerweg (Abschnitt A)

Zwangspunkte

Besondere Herausforderungen fir die Trassierung dieses Abschnitts ergeben sich
aufgrund folgender Randbedingungen:

e Fihrung der neuen Trasse in der Landgraf-Georg-Straf3e gemeinsam mit dem
MIV

e Fuhrung der Trasse auf ,Besonderem Bahnkoérper® bis zur Kreuzung
Landgraf-Georg-Stral3e /Beckstralie

e ab dort Engstelle bis Ostbahnhof

Gleislage

Die Trasse beginnt am Marktplatz an der Kreuzung nahe dem Schloss Darmstadt und
fuhrt entlang der Landgraf-Georg-Stral3e in Mittellage bis zum Fiedlerweg (km 1,0).

Eine zweigleisige Trassenfluhrung erfolgt bis zur Kreuzung Landgraf-Georg-
StralRe/Beckstralie auf ,Besonderem Bahnkoérper und damit auf eigener Trasse fur
den OPNV (StraRenbahn und Bus) und ohne Beeinflussung des MIVs. Im weiteren
Verlauf wird aufgrund beengter Stral3enverhaltnisse eine gemeinsame Fihrung von
Stral3enbahn und Bus mit dem MIV stadtauswarts erforderlich.

z
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Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Ausarbeitung Trassierungsvarianten

Haltestellen

Die bestehende Haltestelle Jugendstilbad, die derzeit nur durch den Bus bedient wird,
wird zukinftig sowohl fir den Bus- als auch fir den StralRenbahnverkehr zur
Verfigung stehen.

Ca. 350 m weiter Richtung Ostbahnhof wird die Haltestelle Woog neu gebaut. Die
beiden Bahnsteige (je Fahrtrichtung) in Fahrbahnmitte sind durch eine Verbreiterung
des StraRenquerschnitts von 18,50 m im Bestand auf 23,50 m realisierbar. Hierzu ist
ein Eingriff in den Grinbestand der Rudolf-Miiller-Anlage sowie eine hdhenméaRige
Angleichung an den Bestand erforderlich.

Alternativ kann auch eine Kaphaltestelle - eine vorgezogene Haltestelle, um ein
geradliniges Anfahren des OPNVs zu gewahren - angeordnet werden. Diese konnte
in der Breite des vorhandenen Stral3enquerschnittes realisiert werden, um damit den
Eingriff in die Umgebung zu minimieren.

3.3.2 Fiedlerweg bis Aschaffenburger Stral3e (Abschnitt B-D)

In diesem Abschnitt werden die Varianten 1, 2.1 und 2.2 mit den dazugehérigen
Untervarianten sowie den jeweiligen Vor- und Nachteilen dargestellit.

Allgemein ist die Abhangigkeit der Trassenbreite von der Nutzungsart zu
berticksichtigen:

Bei einer ausschlief3lichen Nutzung der Strecke durch die StralRenbahn ergibt sich
unter Berlicksichtigung des Lichtraumprofils der in Darmstadt eingesetzten
StralRenbahntypen, auch der zukinftig vorhandenen neuen Fahrzeuge der Baureihe
ST15 sowie der Sicherheitsabstidnde gemaR BOStrab eine einzuhaltende Breite von
ca. 5,50 m im Bereich einer freien Strecke (Schotterbauweise) und eine Breite von
5,40 m innerhalb Haltestellen. Im Querschnitt ist ein Mittelmast flr eine reduzierte
Breite vorgesehen.

Die zusatzliche Nutzung der Trasse durch den Busverkehr erfordert eine
Verbreiterung sowie zwei Fahrleitungsmasten fiir eine sichere Verkehrsabwicklung.

Mit 7,75 m in freier Strecke und 6,65 m im Bereich der Haltestelle steht fir den
mafgebenden Begegnungsfall Bus-Bus entsprechende Flache zur Verfigung. Dabei
ist der Abstand zwischen den Fahrleitungsmasten, bzw. den Bahnsteigen
berucksichtigt.

Parallel zur B 26 fihren die DB-Gleise. In diesem Bereich sind alte DB-Gleise
vorhanden, die zurzeit ausschlieB3lich, jedoch selten vom Museumsbahnbetrieb
genutzt werden. Es bestehen Uberlegungen die alte Trasse fiir den Bahnbetrieb zu
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Machbarkeitsstudie "Strallenbahn Ostbahnhof / B26"

Ausarbeitung Trassierungsvarianten

reaktivieren oder die Schienen zugunsten der Nutzung durch die StraRenbahn zu
ersetzen. Moégliche Varianten wurden untersucht.

3.3.3 Querung Aschaffenburger StraRe bis Endpunkt

Die Straf’enbahntrasse endet siudlich der Einmindung der Aschaffenburger StralRe
in die B 26 mit einer Wendeschleife einschl. Haltestelle. Dies gilt fur alle Varianten.

An der Endhaltestelle soll vom motorisierten Individualverkehr auf die Strafienbahn
umgestiegen werden.

Dazu entsteht in diesem Bereich eine Mobilithtsstation mit einem vorlaufigen
Gesamtflachenbedarf von etwa 2 ha, die durch das Ingenieurbiro Steteplanung
inklusive der verkehrlichen Anbindung konzipiert wird.

Sowohl der Mitfall als auch der Ohnefall wird eine Mobilitatsstation am Knotenpunkt
B 26 / Aschaffenburger Stral3e erhalten. Dort werden voraussichtlich einige Buslinien
aus dem Ostkreis gebrochen und in einer Bundelung der Verkehre mit einer
Stral3enbahn oder einem Bus-Shuttle (Ohnefall) enden. Die Mobilitatsstation wird mit
einem Parkhaus mit min. 1500 Stellplatzen, mit Car- und Bike-Sharing Angebote
ausgestattet sein.

3.3.4 Ohnefall

3.4

Der konzipierte Ohnefall erfordert keine baulichen Veranderungen der Trassierung.
Die B26 wird fur die Annahmen zu Ohnefall als bestehende Trassierung zu Grunde
gelegt werden.

Eine mogliche Busbeschleunigung auf der B26 kann nicht zwingend dem Ohnefall
zugeordnet werden, da auch die bestehende Infrastruktur ausreichend sein wiirde.

Variantenbeschreibung

3.4.1 Variante 1 mit Unterfihrung der B26 am Ostbahnhof / Nutzung alte DB-Trasse

Zwangspunkte

Besondere Herausforderungen fur die Trassierung der Variante 1 ergeben sich
aufgrund folgender Randbedingungen:

e Unterquerung der DB-Trasse / der B 26 sowie des Ful3gangeriberwegs (Tiefe
ca. 8 m/ genauere Untersuchung erforderlich)
e vorh. Tennishalle beim GrofRen Woog

z
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Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Ausarbeitung Trassierungsvarianten

e mdglichst geringe Eingriffe in den Grinbestand -> Trassierung entlang
vorhandener Gleislage

e Absténde zur Museumsbahn / zu DB-Gleisen (weitestgehende Vereinbarkeit
der geplanten Trasse mit dem Weiterbetrieb der Museumsbahn auf den alten
DB-Gleisen, bzw. einer Reaktivierung der DB-Strecke)

e Engstelle im Bereich ,Holzland Josef Gentil“ (Lagerhalle)

Gleislage
Die Variante 1 schlief3t an den Abschnitt A an.

In HOhe Fiedlerweg schwenken die Gleise von der Fahrbahn seitlich in den
Griunbereich und werden ab dem Ostbahnhof in Parallellage zu den DB-Gleisen
gefuhrt. Gemal BOStrab 8§15, Abs. 3 ist eine plangleiche Querung von Stral3enbahn-
mit Eisenbahnstrecken nicht zuldssig. Dadurch wird ein Kreuzungsbauwerk
erforderlich, das zudem die B 26 unterquert. Die bestehende Ful3gangerquerung im
Griunbereich kann durch eine hoéhengleiche Anpassung an die Landgraf-Georg-
Stral3e erhalten bleiben.

Es bestehen folgende Moglichkeiten fur die weitere Trassierung ab dem Ostbahnhof
(Die Nummerierung der Untervarianten entspricht den im Lageplan dargestellten
Querschnitten.):

Untervariante 1.1.1: Rickbau der alten DB-Gleise

In dieser Variante endet die Trasse, auf der aktuell ausschlieRRlich die Museumsbahn
fahrt - von auRRerorts kommend - bereits bei der geplanten Wendeschleife der
StralBenbahn / der P&R-Anlage, an der Aschaffenburger Strafl3e. Von dort aus wére
Uber eine Haltestelle ein Umsteigen in die Stral3enbahn moglich. In diesem Fall hatte
die Museumsbahn jedoch keinen Anschluss an die DB-Gleise mehr. Grundsétzlich ist
diese Variante machbar, jedoch unter Beriicksichtigung einer Reaktivierung der alten
DB-Gleise nicht moglich.

Untervariante 1.1.2: Lage nordostlich der alten DB-Gleise (im Lageplan nicht
dargestellt)

In diesem Fall kann die Lage der DB-Gleise wie im Bestand verbleiben, jedoch ist ein
erhohter Platzbedarf zur Anordnung der beiden Stral3enbahngleise erforderlich. Dies
stellt insbesondere in Hohe des Holzhandels einen kritischen Punkt dar. Ein Rickbau
der Anschlussgleise wird in diesem Bereich noétig, sowie eine Kreuzung der
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Weichenverbindung zwischen Museumsbahn- und DB-Gleisen. Auch diese Variante
ist grundsatzlich machbar.

Alternative: Lage zwischen DB- und Museumsbahngleisen (im Lageplan nicht
dargestellt)

Dazu ist ein Verlegen des Museumsbahngleises in norddstliche Richtung erforderlich.
Da der Bereich beim Holzhandel Gentil eine Engstelle darstellt, sind Eingriffe in dieses
Grundstuck erforderlich.

Auch hier werden der Rickbau der Anschlussgleise und eine Kreuzung der
Weichenverbindung zwischen Museumsbahn- und DB-Gleisen bendtigt.
Grundsatzlich ist diese Untervariante umsetzbar.

Untervariante 1.1.3: Integration der alten DB-Gleise mittels zweier Dreischienengleise
(im Lageplan nicht dargestellt)

Zur richtungsgleichen Fihrung der StralRenbahn mit der Museumsbahn muss fiir jede
Fahrtrichtung ein Dreischienengleis hergestellt werden. Dies bedeutet, dass die
Museumsbahn signaltechnisch gegenlber der Strallenbahn gesichert werden muss
und umgekehrt, um Kollisionen ausschlie3en zu kénnen.

Inshesondere die Aus- und Einfadelungen erfordern komplexe Gleiskonstruktionen in
unterschiedlichen Spurweiten.

Aufgrund der vergleichsweise hohen Komplexitdt und des grof3en technischen
Aufwandes, um den jahrlich sehr selten auftretenden Begegnungsfall Stral3enbahn /
Museumsbahn zu sichern, wird empfohlen diese Untervariante nicht weiter zu
verfolgen.

Empfehlung Untervariante:

Abhangig vom Ergebnis der Untersuchung, ob eine Reaktivierung der alten DB-
Strecke infrage kommt, werden folgende Empfehlungen abgegeben:

Wird keine Reaktivierung gewiinscht und besteht das Einverstandnis die
Museumsbahnstrecke zu kirzen, empfiehlt sich die Untervariante 1.1.1 aus Griinden
von geringeren Eingriffen in das Umfeld sowie der Kosteneinsparung.

In der weiteren Bearbeitung des Projekts sowie in der Ermittlung der Kosten wurde
diese Empfehlung bericksichtigt.

Wird die Vereinbarkeit der Stral3enbahn-Trasse mit den alten DB-Gleisen gefordert,
so wird die Untervariante 1.1.2 als Vorzugsvariante gewahlt, deren Umsetzung jedoch
auf Kosten des Platzangebotes moglich ist.
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Kreuzungsbauwerk

Das Bauwerk im Bereich des Ostbahnhofs weist eine Lange von ca. 380 m und eine
Tiefe von bis zu 8 m zwischen bestehender Geldandeoberkante und geplanter
Schienenoberkante auf und fuhrt unter der B 26 sowie den bestehenden DB-Gleisen
zum Ostbahnhof. Die Breite und somit auch die Kosten sind abhéngig davon, ob der
Busverkehr eine gemeinsame Fihrung mit der StraRenbahn erhalt oder nicht.

Die Anlage eines mindestens 50 cm breiten Schrammbordes im Bauwerksbereich ist
bei gemeinsamer Fihrung des Bus- mit dem StralRenbahnverkehrs zu empfehlen.

Die DB-Trasse, die B 26 sowie die bestehende Ful3gdngerquerung zu unterqueren
stellt einen Zwangspunkt dar.

Mit einer geplanten Tieflage der Schienenoberkante von 8 m unter der Trasse der DB
und der B 26 sowie einer Tieflage von 5,7 m unter der Fu3gangerquerung werden
folgende Rampenlangen erforderlich:

o Im Bereich der Verschwenkung der StralRenbahn von der Landgraf-Georg-
StraRe in den Griunbereich wird eine Lange von ca. 135 m bei einer
Langsneigung von 5,5 % notig, um in die vorgegebene Tieflage zu gelangen.

o Das Einschwenken am Ostbahnhof in Parallellage zur DB-Trasse erfordert
eine Rampenlange von ebenfalls ca. 135 m bei einer Langsneigung von
5,0 %.

Somit wird die Hoéchstlangsneigung von 4,0 % gemalR BOStrab Uberschritten, die
Eingriffe in das Umfeld jedoch wie vorgegeben mdoglichst gering gehalten. Laut
Aussage der HEAG mobilo liegt die groRte Langsneigung bei Planungsprojekten bei
ca. 4,7 %. Eine Reduktion der 5,0 % auf diesen maximalen Wert ist noch realisierbar,
im Bereich der Neigung von 5,5 % ist diese Vorgabe jedoch nicht umsetzbar. Hier
kann eine geringere Langsneigung durch eine geringere Uberdeckung erreicht
werden. Dies ist allerdings noch zu prifen.

Im Bereich der Untersuchung ist aufgrund von Erfahrungswerten von einem hohen
Grundwasserstand auszugehen. Unter dieser Annahme wird das Bauwerk in Tieflage
mit einer ,Weillen Wanne“ hergestellt und mit einer Regenwasserpumpstation
ausgestattet.

Es ist zu prufen und abzustimmen, ob an die vorhandene Kanalisation angeschlossen
werden kann oder ob gegebenenfalls das Wasser mit Vorreinigung in den Grol3en
Woog eingeleitet werden kann.

Ob in diesem Bereich eventuelle Leitungsumverlegungen erforderlich werden, ist zu
Uberprufen.
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Haltestellen

Um eine angemessene Erreichbarkeit fir Fahrgaste sicherzustellen, werden folgende
Haltestellen fur diese Variante geplant:

e HST Ostbahnhof in Tieflage des Kreuzungsbauwerks
e HST Edelsteinviertel in Hohe der FGU ,Am Judenteich®, plangleich

Die HST Ostbahnhof befindet sich parallel zur Landgraf-Georg-Stral3e in Tieflage des
Bauwerks ohne Langsgefalle und kann durch Treppenanlagen und Aufzlige
erschlossen werden. Dabei waéare ein Anschluss an die vorhandene
FulRgéangerunterfiihrung maoglich.

Ca. bei Bau-km 1,9 ist die HST Edelsteinviertel mit ebenerdigem Zugang geplant.
Hinweise

¢ In Bezug auf das Bauwerk muss beachtet werden, dass Mdglichkeiten zur
Abflhrung des Niederschlagswassers zu priifen sind.

e Es st weiterhin zu prifen, ob eine geringere Uberdeckung im
Kreuzungsbauwerk zugunsten der Einhaltung einer max. Langsneigung von
4,7 % realisierbar ist.

Vorteile

¢ Die Eingriffe in die forstwirtschaftlichen Flachen halten sich gering, da die
neue StralBenbahntrasse im Bereich der bestehenden Museumsbahn-Gleisen
gefuhrt wird (Untervariante 1.1.1).

e Beeintrachtigungen der Leistungsfahigkeit der Landgraf-Georg-Straf3e sowie
der B 26 sind dank des Kreuzungsbauwerks im Seitenbereich minimiert.

Nachteile

e Eine Langsneigung von 5,5 % im Bereich der Unterfihrung ist nicht
umsetzbar.

o Erhebliche eingriffe in den Griinbestand entlang der Landgraf-Georg-Stral3e.

e Der Abbruch der vorhandenen Tennishalle in km 1,2 wird erforderlich.

¢ Diese Variante beinhaltet gro3ere Eingriffe in den Bestand der Museumsbahn,
insbesondere in Hohe der Engstelle am Holzhandel.

e Der Anschluss der Museumsbahn an die vorhandenen DB-Gleise kann in der
Untervariante 1.2.1 nicht erhalten bleiben.

Durch die unterirdische Lage der geplanten HST Ostbahnhof ist die soziale Sicherheit
mit hohem Aufwand zu gewahrleisten.
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3.4.2 Variante 2 mit plangleicher Querung der B26 am Ostbahnhof

Zwangspunkte

Besondere Herausforderungen fiir die Trassierung der Variante 2 ergeben sich
aufgrund folgender Randbedingungen:

o weitestgehende Fihrung der Trasse auf ,Besonderem Bahnkorper®

¢ Unterquerung der DB-Trasse (Tiefe ca. 8 m / genauere Untersuchung
erforderlich)

e Absténde zur Museumsbahn / zu DB-Gleisen (weitestgehende Vereinbarkeit
der geplanten Trasse mit dem Weiterbetrieb der Museumsbahn auf den alten
DB-Gleisen)

Gleislage
Wie die vorgenannte Variante schlie3t diese an den Abschnitt A an.

Aufgrund der beengten Verhaltnisse im Stralenquerschnitt wird der Querschnitt bis
zur Kreuzung Landgraf-Georg-StralRe/B 26 beibehalten. Die Stralenbahn wird
stadtauswarts auf ,Besonderem Bahnkorper” gefuhrt, ist stadteinwarts aber aufgrund
der beengten Verhéltnisse in diesem Abschnitt im Mischverkehr mit dem MIV zu
fuhren.

Alternativ ware eine eingleisige Fuhrung in Seitenlage sudlich der Landgraf-Georg-
StralBe zwischen Fiedlerweg und Schwarzwaldring denkbar. Hierzu werden eine
Fahrsignalanlage, zwei Weichenkonstruktionen sowie ein erheblicher Eingriff in den
Gehweg- und Griinbereich erforderlich. Die StraRenbahn muss signaltechnisch nicht
nur gegen den MIV sondern zudem gegen den entgegenkommenden
StralBenbahnverkehr gesichert werden, um Kollisionen zu vermeiden. Aus diesem
Grund wird nicht empfohlen, diese Variante weiter zu verfolgen.

Im weiteren Verlauf fihrt die Trasse beider vorgenannten Alternativen in nérdlicher
Parallellage zur B 26 in stadtauswartige Richtung.

Fur den weiteren Trassenverlauf bis zum Endpunkt wurden zwei Méglichkeiten
erarbeitet: Die Trasse der Variante 2.1 fihrt parallel entlang der bestehenden
Museumsbahn wahrend Variante 2.2 parallel zur B 26 verlauft.

z
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Kreuzungsbauwerk

Aufgrund der bestehenden Bahnuberfiihrung in Hohe des Edelsteinviertels ist eine
planfreie Querung der Stralenbahngleise erforderlich. Das geplante Bauwerk fihrt in
Parallellage zum Unterfiihrungsbauwerk der B 26.

Das Bauwerk der Variante 2.1 ist mit ca. 478 m etwa gleich grol3 wie das Bauwerk
der Variante 2.2 mit einer Gesamtlange von ca. 486 m.

Die Unterquerung der Eisenbahn ist unter der Annahme geplant, dass sich die
Schienenoberkante etwa 8 m unter derzeitiger Geléandeoberkante befindet.
AuBerdem ist wie in Variante 1 die Breite des Troges abhéangig von der
Trassennutzung.

Folgende Rampenlangen sind vorgesehen:

Von Nordosten den Bahnibergang unterquerend kann die Rampe mit einer
Langsneigung von 4,0 % gemalR BOStrab und einer Lange von 100 m aufgrund
ausreichender Platzverhaltnisse umgesetzt werden.

In std-o6stlicher Richtung sind stark ansteigende Geldndeverhdltnisse festzustellen.
Durch die Lage der Trasse im Bodschungsbereich parallel zur bestehenden
DB-Strecke (Variante 2.1), bzw. Strale (Variante 2.2) wird die Planung der
bestehenden Topographie angepasst. Mit einer Neigung der Rampe von 5,0 % ist
eine optimale Anpassung gegeben, jedoch muss von der Vorgabe von 4,0 %
maximaler Langsneigung nach BOStrab abgewichen werden. Eine Reduktion der
Neigung auf 4,7 % gemal Angabe der Heag mobilo ist méglich. Die Rampenléange
betragt in Variante 2.1 290 m und in Variante 2.2 295 m.

Wegen der Tieflage des Bauwerkes und des vermutlich hohen Grundwasserspiegels
ist von einer Ausbildung des Bauwerks als ,Weille Wanne“ auszugehen, inkl.
Pumpstation und Fihrung des Niederschlagswassers tber Druckleitungen in eine
neu herzustellende, bzw. zu erweiternde Retentionsflache.

Haltestellen
Folgende Haltestellen werden vorgesehen:

e HST Ostbahnhof ebenerdig

e HST Edelsteinviertel in Héhe der FGU ,Am Judenteich® in Tieflage des
Kreuzungsbauwerks

Um das Gebiet Edelsteinviertel erschlielen zu kdnnen, ist eine neue Haltestelle
vorgesehen. Aufgrund der vorhandenen planfreien Querung der DB-Gleise Uber die
B 26 als Zwangspunkt, kann die Haltestelle in dem Bereich nur in Tieflage — mit
Aufzug und Treppe - im Kreuzungsbauwerk positioniert werden. Dieser Umstand wird
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im Hinblick auf die soziale Sicherheit kritisch betrachtet, da hierzu ein erhdhter
Aufwand erforderlich wird.

Ein Langsgefdlle der Haltestelle von 0 % hatte eine Verlangerung der
Bauwerksrampen - unter anderem aufgrund der topographischen Verhaltnisse im
Bestand - zur Folge und somit erhebliche Auswirkungen auf die Kosten des
Bauwerks. Erfahrungen aus anderen vergleichbaren Projekten zeigen, dass eine
Haltestelle mit einer Neigung von 3,0 % realisiert werden kann. Dadurch wird
gréRBeren Eingriffen in die Umgebung entgegengewirkt.

Als Folgemaflinahme der Haltestelle in Tieflage wird es nétig sein, die alten DB-Gleise
um etwa 1,50 m in nordliche Richtung Uber eine Lange von ca. 200 m zu
verschwenken.

Ca. 250 m weiter in 6stlicher Richtung ware eine ebenerdige Lage der Haltestelle
realisierbar, jedoch ware damit das Edelsteinviertel nicht mehr ausreichend durch
diese Haltstelle erschlossen. Diese Alternative wird daher nicht weiterverfolgt.

Variante 2.1: Fuhrung gebiindelt mit alter DB-Trasse im Abschnitt D

Diese Variante (im Lageplan blau dargestellt) verlauft parallel zur den alten DB-
Gleisen im Bdschungsbereich und quert die Aschaffenburger Stral3e Ostlich der
Einmindung der Erbacher Stral3e plangleich.

Ein Verschwenken der Museumsbahntrasse ist in diesem Fall nicht notwendig und
der Eingriff in die Umwelt, bzw. in den Forstbereich halt sich aufgrund der N&he zum
bestehenden Gleis in Grenzen.

In Hohe der plangleichen Querung vor dem Endpunkt mit der Aschaffenburger Stral3e
wird zur sicheren Verkehrsabwicklung eine Lichtsignalanlage notwendig sein.

Variante 2.2: Flihrung im Seitenraum der B26 im Abschnitt D

Die Lage der Trasse orientiert sich ab der Kreuzungsbauwerk weiterhin an der B 26.
Sie verlauft norddstlich zur StrafRe im Bereich der Béschung, um die Eingriffe in die
Umgebung mdglichst gering zu halten und quert die Aschaffenburger Stral3e im
Einmindungsbereich zur B 26 hdhengleich.

Auch in diesem Fall muss eine Lichtsignalanlage an der Querung der
Aschaffenburger Stral3e eingerichtet werden.
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Hinweise

e In dieser Variante muss geprift werden, ob das Niederschlagswasser im
Bereich der Unterfiihrung in das nahegelegene Retentionsbecken gefuihrt und
somit (im Vgl. zur Var. 1) Kosten gespart werden kdnnen oder anderweitig
abgeleitet werden muss.

Vorteile

o Im Falle einer Umsetzung der Haltestelle Edelsteinviertel in Tieflage wird
durch die sich daraus ergebende Verbreiterung des Kreuzungsbauwerks ein
Versetzen der Museumsbahn notwendig, inkl. der dazugehérigen Eingriffe in
die Umgebung. Weitere Eingriffe in den Bestand der Museumsbahn sind
nicht erforderlich.

¢ Eine Kreuzung der Eisenbahntrasse ist nicht notig.
Nachteile

o Es besteht keine soziale Sicherheit bei der Umsetzung einer Haltestelle in
Tieflage. Hierzu ware ein erhdhter Aufwand erforderlich.

¢ Die Variante 2 hat groRRere Eingriffe in die Umwelt als Variante 1, da sie sich
an der Boschung entlang bestehender Trassen orientiert.

Die Leistungsfahigkeit der Landgraf-Georg-Strafl3e wird voraussichtlich aufgrund der

plangleichen Kreuzung in H6he des Ostbahnhofs in Innerortslage verringert

3.5 Allgemeine Planungshinweise

3.5.1 Trassierung

Die Trassierung wurde gemal3 den Vorgaben der Verordnung Uber den Bau und
Betrieb der StraRenbahnen (BOStrab), der Parameter der HEAG sowie der
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt) geplant.

3.5.2 Berucksichtigung der Umwelt bei der Trassierung

Der Verlauf der Trassen ist durch die beschriebenen Zwangspunkte und durch die
topographischen Gegebenheiten festgelegt. Die Umwelteingriffe sind so gering wie
maoglich gehalten.

Die Umweltvertraglichkeit sollte von Fachplanern ggf. im weiteren Verlauf untersucht
werden.
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3.5.3 Gleisoberbau

Abhéngig von der Nutzung der neuen Trasse sind folgende Eindeckungen
vorgesehen:

Die Trasse fir den Bus— und den StraBenbahnverkehr wird mit einer
Asphalteindeckung ausgebildet. Hierfir wird fur den Gleisbau eine Rillenschiene
vorgesehen.

Fur die ausschlieR3liche Nutzung durch die StraRenbahn ist ein Schotteroberbau im
Bereich der freien Strecke (aul3erorts) geplant. In diesem Fall werden fir den
Gleisbau die glinstigeren Vignolschienen verwendet.

3.5.4 Entwasserung

Im Bereich der vorhandenen Bebauung ist davon auszugehen, dass das auf dem
.Besonderen Bahnkérper* und dem stralRenbiindigen Bahnkoérper gefiihrte
Niederschlagswasser tiber Schienenentwasserungskésten und Sammelleitungen an
das bestehende Kanalnetz geschlossen und abgeleitet werden kann. Mehrmengen
fur den Kanal sind nicht zu erwarten, da sich die derzeit zu entwassernden Flachen
durch die neue StralRenbahntrasse nicht vergré3ern werden.

Ob die Entwasserung in freier Strecke (auf3erorts) lber die umliegenden Flachen
erfolgen kann (Versickerung) oder Leitungsanschlisse an die bestehende
Kanalisation herzustellen sind, ist zu prufen.

3.5.5 Baugrund / Erdarbeiten

Ein entsprechendes Bodengutachten ist in der weiteren Planung erforderlich.

In der Kostenermittlung wird davon ausgegangen, dass es sich im Bestand um
unbelastetes und tragfahiges Material handelt, so dass kein Bodenaustausch
erforderlich wird.

3.5.6 Bahnsteige

Die Bahnsteige sind in der Planung generell 1,20 m von der Gleisachse entfernt, das
entspricht der halben StraRenbahnfahrzeugbreite. Als Bemessungsfahrzeug wurde
der Gelenktriebwagen ST14 herangezogen. Das Lichtraumprofil entspricht ebenso
den zukinftig in Darmstadt eingesetzten ST15-Fahrzeugen, die mit einer Lange von
rund 40 m die Haltestellen anfahren kdnnen.

z
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Es werden Nutzlangen von 45 m pro Bahnsteig vorgesehen, was der Zuglange des
Bemessungsfahrzeugs inklusive Beiwagen entspricht.

Die Hohe der Bahnsteigkanten ist abhangig von der Nutzungsart der Trasse: FUr
StraRenbahnen ist eine Bahnsteighthe von 20 cm udber Schienenoberkante
vorgesehen und fir die Nutzung durch den Bus wird bedingt durch den Einbau eines
Kasseler Sonderbords eine H6he von 18 cm Uber der Fahrbahn notig.

Fur sehbehinderte Fahrgaste wird die Oberflache der Haltestellen mit einem
entsprechenden Leitsystem (Leitstreifen, Aufmerksamkeitsfelder) gem. DIN 32984
ausgestattet.

Die Bahnsteige sollen jeweils eine Standardausstattung mit Wetterschutzeinrichtung
(Fahrgastunterstand), Sitzgelegenheiten, Bahnsteigmdoblierung,
Beleuchtungseinrichtungen, Fahrscheinautomat und dynamischer
Fahrgastinformationsanlage erhalten.

3.6 Prufung Vereinbarkeit Strallenbahn-Trasse / alte DB-Trasse

Untervariante 1.1.1 sieht das Ende der DB-Trasse - von aul3erorts kommend - in Hohe
des Endpunktes mit der Mdglichkeit eines Umstiegs in die Stra3enbahn in Richtung
Ostbahnhof vor. Eine Vereinbarkeit beider Trassen ist in diesem Fall nicht moglich.

Alternativ besteht die Mdglichkeit die StraRenbahn-Trasse parallel zur Museumsbahn
zu fuhren (Untervariante 1.1.2), was jedoch einen erh6hten Platzbedarf zur Folge hat.

Durch die Integration der Museumsbahn mittels zweier Dreischienengleise wére die
Vereinbarkeit grundséatzlich mdoglich. Die Variante ist jedoch aus diversen Griinden
nicht zu empfehlen.

Die Variante 2 lasst eine Vereinbarkeit beider Trassen zu. Lediglich das
Verschwenken von etwa 200 m Strecke der alten DB-Gleise ist bei der Umsetzung
einer Haltestelle in Tieflage aufgrund der Bahnsteigbreiten notig.

z

V Zentrum fiir 06.03.2019

integrierte Verkehrssysteme 30



Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Ausarbeitung Trassierungsvarianten

3.7 Betriebstechnische Ausriistung

3.7.1 Fahrleitungsanlage

Im Falle einer Fuhrung des OPNVs mit dem Busverkehr auf nicht befestigter Strecke
wird aufgrund der erforderlichen Fahrbahnbreite (min. 6,75 m) eine zweiseitige
Aufstellung der Fahrleitungsmasten empfohlen.

Bei ausschlie3licher Nutzung der Trasse durch den schienengebundenen Verkehr ist
ein Mittelmast ausreichend und die Querschnittsbreite wird dadurch reduziert.

3.7.2 Fahrstromversorgung

Zur Fahrstromversorgung ist die Errichtung von Gleichrichter-Unterwerken (GUW)
erforderlich. Erfahrungsgemaf kénnen mit einem GUW ca. 1,5 bis 2 km Strecke
versorgt werden. Fir den derzeitigen Planungsstand wird somit von 2 GUW
ausgegangen. Die Positionierung ist anhand von genauen Berechnungen fir die
Auslastung in Spitzenzeiten, des Platzangebotes entlang der Strecke und der
vorhandenen Strom-Infrastruktur im Zuge der weiteren Planung festzulegen.

Eine bestehende Bahnstromversorgung fur die Strecke Schlof3 bis Ostbahnhof
befindet sich in Reserve, ist jedoch nicht betriebsbereit. Es missten Kabel bis zur
neuen Fahrleitungsanlage verlegt werden.

3.7.3 Lichtsignalanlagen

Folgende Lichtsignalanlagen werden zur Gewdhrleistung einer sicheren Abwicklung
des motorisierten Individualverkehrs voraussichtlich erforderlich:

Variante 1:

o Verschwenk der Gleistrasse in den Griinbereich (Bereich GroRer Woog)
e Querung an der Aschaffenburger StralRe

Variante 2:

¢ Querung der B 26 am Ostbahnhof
e Querung an der Aschaffenburger StralRe
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3.7.4 Fahrsignalanlagen

Zur Vermeidung von Flankenfahrten missen die beiden Bahnsteiggleise in der
Wendeschleife mit Fahrsignalanlagen ausgestattet werden. Dies gilt fur alle
Varianten.

3.8 Folgemal3hahmen

3.8.1 Leitungsumlegungen

Im gesamten Bereich der Machbarkeitsstudie ist davon auszugehen, dass Leitungen
zu sichern und umzulegen sind. D.h. betroffene Leitungen sind aus dem Gleisbereich
zu verlegen und Schutzrohre fir Querungen sind vorzusehen.

3.8.2 Bestehende Anlagen

Die bestehende Larmschutzwand in Parallellage zur Gleisfiihrung der Variante 2 kann
teilweise aufgrund der N&he zum Gleis und teilweiser Querung nicht bestehen
bleiben.

Erforderliche (Ersatz-)MalRnahmen zum Thema Larmschutz kénnen zum jetzigen
Zeitpunkt noch nicht genannt werden.

In der Kostenschatzung werden folgende Annahmen getroffen:

e Abbruch betroffener Teile der Larmschutzwand
e Neubau einer LSW mit selber H6he wie Bestand

Die  Festlegung erfolgt vorbehaltich einer noch  durchzufiihrenden
Larmschutzuntersuchung.
3.9 Grunderwerb

Zur Realisierung der MaRRnahme ist sowohl im Bereich der Streckenflihrung am
Ostbahnhof, der Gleislage parallel zur B 26 und im Bereich der geplanten
Wendeschleife Grunderwerb und voribergehende Inanspruchnahme erforderlich.

Die genauen Flachen missen in der weiteren Planung ermittelt werden.

In der Kostenschatzung sind Annahmen getroffen worden.
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3.10 Kostenermittlung

In dieser Machbarkeitsstudie ist eine Zusammenstellung verschiedener
Untervarianten moglich. Die Kostenermittlung berticksichtigt nachstehende Falle.

In der Variante 1 findet die Untervariante 1.1.1 (Ende der Museumsbahnstrecke in
Hoéhe des Endpunktes) sowie eine ausschlie3liche Nutzung der Trasse durch die
StralRenbahn Berucksichtigung.

In der Kostenermittlung der Variante 2 sind folgende Zusammenstellungen bepreist:

e Variante 2.1 mit Nutzung der Trasse durch den Busverkehr, inkl. HST
Edelsteinviertel in Tieflage

e Variante 2.1 mit Nutzung der Trasse durch den Busverkehr, ohne HST
Edelsteinviertel in Tieflage

e Variante 2.1 ohne Nutzung der Trasse durch den Busverkehr, inkl. HST
Edelsteinviertel in Tieflage

e Variante 2.1 ohne Nutzung der Trasse durch den Busverkehr, ohne HST
Edelsteinviertel in Tieflage

Dieselbe Zusammenstellung gilt auch fur die Variante 2.2.

Allgemein lasst sich sagen, dass die zusatzliche Nutzung der Trasse durch den
Busverkehr eine Kostensteigerung von durchschnittlich etwa 2 Mio. € netto ergibt.

Zudem macht die HST Edelsteinviertel in Tieflage Kosten von ebenfalls etwa
2 Mio. € netto aus.

Die Kostengenauigkeit liegt fur die Kostenschatzung bei + 30 %.

Folgende Punkte finden in der Berechnung der Kosten keine Berlcksichtigung, da
noch keine genauen Angaben dazu getroffen werden kénnen:

o Belastetes Bodenmaterial

e Parkhaus

e Leitungen/Leerrohre, Kabelschachte
e Zusatzliche LarmschutzmalRhahmen
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4 Bewertung und Empfehlung
Die ausgearbeiteten Losungsvarianten werden auf der Grundlage der definierten
Ziele und Zielkriterien einer vergleichenden Beurteilung in Kapitel 4.1 unterzogen.
* Investitionskosten
* Betriebskosten
e Einbettung in bestehendes Liniennetz
* Bauliche Machbarkeit
* Betriebliche Machbarkeit
e ErschlielBungsqualitat
e Angebotsqualitat
e Beforderungsqualitat
e Fahrgastnachfrage
* Umfeldvertraglichkeit
e Akzeptanz / Durchsetzbarkeit
Basierend auf der vergleichenden Beurteilung wird abschlielend eine
nachvollziehbare und belastbare Empfehlung gegeben.

4.1 Vergleichende Beurteilung
Anlage 4 zeigt in einer Zusammenfassung die vergleichende Beurteilung fur die
Varianten 1, 2.1 und 2.2 gegeniiber dem Status Quo basierend auf den weiter oben
erlauterten Ergebnissen der Variantenuntersuchung.

4.2 Empfehlung
Auf Basis der obengenannten Bewertungskriterien und der Abstimmung in den
Arbeitskreisen geht Variante 2.2 als zu favorisierende Variante hervor.
Variante 1 (inkl. Untervarianten) wird, auf Grund der massiven Eingriffe im Bereich
des Woogs, als kaum tragbar erachtet. Aus politischen und &kologischen
Gesichtspunkten ist von einer sehr geringen Akzeptanz auszugehen.

®
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Malgebliche Vorteile der Variante 2.2 (auch gegentber Variante 2.1) sind:

MIV-unabh&ngige Fuhrung fur Strallenbahn

sehr gute OV-Verknipfung / Zuganglichkeit am Ostbahnhof als wichtiger
Umsteigepunkt (Haltestelle ebenerdig, keine Aufziige, kurze Wege)

kein technisches Bauwerk am Ostbahnhof (,attraktiver Stadteingang®)

kein Eingriff in Baumbestand / Grunflache am Woogsgelande / Landgraf-Georg-
StralRe

Eingriffe in Natur + Forst minimiert durch konsequente Bundelung mit B26
Betrieb Museumsbahn bzw. Reaktivierung alte DB-Trasse

moglich / kein Entwidmungsverfahren erforderlich

z
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5.1

Verkehrsangebot

Das kunftige Verkehrsangebot im Mit- und Ohnefall orientiert sich daran, dass
einbrechende Linien aus dem Ostkreis Uberwiegend an der neukonzipierten
Mobilitatsstation an der B26 enden werden. Betroffen waren die Linien:

* K85
* K87
* 671
e 672
e 6731

Grundlegende Annahme ist:

Umsteigende nutzen ab der Mobilitatsstation bzw. ab dem Ostbahnhof das neu
konzipierte Angebot (Mit- und Ohnefall).

Mitfall

Linienkonzeption

Fir den Mitfall wird angenommen, dass kunftig zwischen dem Darmstadter
Hauptbahnhof und der Mobilititsstation eine StralRenbahnverbindung eingerichtet
werden wird. Diese verlauft, gemanR der Vorzugsvariante 2.2, im Seitenraum der B26
bis zum Ostbahnhof. Eine Haltstelle ,Edelsteinviertel” ist im betrachteten Mitfall, auf
Grund der zusatzlichen Kosten und des geringen prognostizierten Nutzen, vorerst
nicht beriicksichtigt, wurde jedoch in Form einer Untervariante gepruft. Weiter verlauft
sie Uber die Haltestelle Woog und Jugendstilbad, Gber die Haltestelle Schlof3 zum
Luisenplatz. Vom Luisenplatz gleicht die Fahrtroute der heutigen Linie 3.

1 GemaR Abstimmung mit RMV, am 04.10.2017.
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Rahmenfahrplan

Der Rahmenfahrplan beschreibt die angenommenen Taktzeiten und Betriebszeiten
an den jeweiligen Betriebstagen.

Betriebstage Betriebszeiten Taktzeiten
Montag - Freitag 05:00 - 07:00 15 Min.
07:00 - 09:00 10 Min.
09:00 - 12:00 15 Min.
12:00 - 18:00 10 Min
18:00 - 21:00 15 Min.
21:00 - 00:30 30 Min.
Samstag 05:30 - 20:00 15 Min.
20:00 - 00:30 30 Min.
Sonntag 07:00 - 12:00 30 Min.
12:00 - 19:00 15 Min.
19:00 - 00:30 30 Min.

Tabelle 5 Mitfall: Rahmenfahrplan Bus DA Ost P+R - Hauptbahnhof (S = Schultage, F = Ferientage)

5.1.1 Fahrtzeiten

Die Fahrzeiten fur den Mitfall ergeben sich aus den Erfahrungswerten der
StralB3enbahnlinie 3, der Buslinie K55 und aus Berechnungen von Mailander Consult.

Sie setzen fir den Abschnitt zwischen Ostbahnhof und Mobilitatsstation eine
gefahrene Hochstgeschwindigkeit (Vmax) von 70km/h vorraus.
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von Haltestelle

nach Haltestelle

Fahrtzeit

[Min]

Fahrzeit
kumuliert

DA Hbf

[Min]

Kirschenallee 00:02 00:03
Kirschenallee Kasinostr. 00:02 00:04
Kasinostr. Willy-Brandt-Platz 00:01 00:06
Willy-Brandt-Platz Luisenplatz 00:01 00:08
Luisenplatz Schlof3 00:03 00:10
Schlol3 Jugendstilbad 00:01 00:12
Jugendstilbad Woog 00:01 00:13
Woog Ostbahnhof 00:01 00:14
Ostbahnhof DA Ost P+R 00:03 00:17

Tabelle 6 Mitfall: Fahrtzeitenprofil (Fahrtrichtung Hauptbahnhof — DA Ost P+R)

von Haltestelle nach Haltestelle Fahrtzeit Fahrzeit

[Min] kumuliert
[Min]
DA Ost P+R Ostbahnhof 00:03 00:03
Ostbahnhof Woog 00:01 00:04
Woog Jugendstilbad 00:01 00.05
Jugendstilbad Schlof3 00:02 00:07
Schlof3 Luisenplatz 00:02 00:09
Luisenplatz Willy-Brandt-Platz 00:03 00:12
Willy-Brandt-Platz Kasinostr. 00:01 00:13
Kasinostr. Kirschenallee 00:01 00:14
Kirschenallee DA Hbf 00:02 00:16

Tabelle 7 Mitfall: Fahrtzeitenprofil (Fahrtrichtung DA Ost P+R - Hauptbahnhof)
®
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5.2 Ohnefall

Linienkonzeption

Gemal Vorgabe der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung soll der
Ohnefall einen langfristig wirtschaftlich tragfahigen Endzustand darstellen, in dem
vorhandene Rationalisierungsreserven ausgeschopft werden. Im Ohnefall ist
auRerdem die Mobilitatsstation als bis zum Prognosejahr aller Wahrscheinlichkeit
nach realisiertes Vorhaben zu beriicksichtigen, da diese unabhéngig von der
Realisierung einer StralRenbahn umgesetzt werden soll.

Entsprechend wird der Ohnefall — als direkte Alternative zur StralRenbahn im Mitfall —
mit einer neuen Buslinie (bzw. Shuttle) zwischen dem Hauptbahnhof und der
Mobilitatsstation und wie im Mitfall angepassten Buslinien aus dem Landkreis
konzipiert.

Das Sammelbus-Konzept kommt als Ohnefall nicht in Frage. Nach ZIV (2016) wére
,zunachst die Umsetzbarkeit angesichts der laufenden Verkehrsvertrage und des
bestehenden Klarungsbedarfs fir die Umstellung auf Elektrobusse weiter zu prifen.”
Daher kann dieses Verkehrsangebot derzeit nicht als bis zum Prognosejahr aller
Wahrscheinlichkeit nach realisiert bzw. realisierbar angesehen werden.

Lage von Haltestellen und Verknipfungspunkten

Wie im Mitfall ist die Mobilitatsstation als Haltestelle DA Ost P+R im Ohnefall
enthalten. Die Lagen der Haltestellen und Verkniipfungspunkte wurden ansonsten im
Ohnefall gegentiber dem Status Quo (Fahrplanjahr 2017) nicht verandert.

Rahmenfahrplan

Der Rahmenfahrplan fir das Busangebot zwischen DA Ost P+R und Hauptbahnhof
entspricht dem Rahmenfahrplans des Mitfalls:

Betriebstage Betriebszeiten Taktzeiten

Montag - Freitag 05:00 - 07:00 15 Min.
07:00 - 09:00 10 Min.
09:00 - 12:00 15 Min.
12:00 - 18:00 10 Min
18:00 - 21:00 15 Min.
21:00 - 00:30 30 Min.

®
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Samstag 05:30 - 20:00 15 Min.
20:00 - 00:30 30 Min.
Sonntag 07:00 - 12:00 30 Min.
12:00 - 19:00 15 Min.
19:00 - 00:30 30 Min.

Tabelle 8 Ohnefall: Rahmenfahrplan Bus DA Ost P+R - Hauptbahnhof (S = Schultage, F =

Ferientage)

Um ausreichend Kapazitat bereitzustellen, wird vom Einsatz von Bussen mit einer

Kapazitat von 142 Platzen (Doppelgelenkbus) ausgegangen.

Die Fahrplane der betrachteten Buslinien aus dem 6stlichen Landkreis wurden nur
beziglich des Linienwegs modifiziert. Die Anzahl der Fahrten wurde nicht geandert.

5.2.1 Fahrtzeiten

Fur die neue Buslinie zwischen DA Ost P+R und dem Hauptbahnhof wird von dem
folgenden Fahrzeitprofil gem. aktuellen Fahrpléanen von Stral3enbahnen bzw. Bussen
im bestehenden Streckennetz ausgegangen. Fur die Fahrtzeit zwischen dem
Ostbahnhof und DA Ost P+R (ca. 1.500 m) wurden 4 Minuten angesetzt (+ 1 Minute
gegenlber der StraBenbahn, da im Mischverkehr geflihrt und vmax = 60 km/h statt 70

km/h; allerdings ohne Haltestelle Edelsteinviertel).

von Haltestelle nach Haltestelle Fahrtzeit Fahrzeit
[Min] kumuliert
[Min]
DA Hbf Kirschenallee 00:03 00:03
Kirschenallee Kasinostr. 00:01 00:04
Kasinostr. Willy-Brandt-Platz 00:02 00:06
Willy-Brandt-Platz Luisenplatz 00:02 00:08
Luisenplatz SchloR 00:02 00:10
Schlof3 Jugendstilbad 00:02 00:12
Jugendstilbad Woog 00:01 00:13
Woog Ostbahnhof 00:01 00:14
Ostbahnhof DA Ost P+R 00:04 00:18
Tabelle 9  Ohnefall: Fahrtzeitenprofil (Fahrtrichtung Hauptbahnhof — DA Ost P+R)
o
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Verkehrsangebot

von Haltestelle nach Haltestelle Fahrtzeit Fahrzeit
[Min] kumuliert
[Min]
DA Ost P+R Ostbahnhof 00:03 00:03
Ostbahnhof Woog 00:01 00:04
Woog Jugendstilbad 00:01 00.05
Jugendstilbad Schlof3 00:02 00:07
Schlof3 Luisenplatz 00:02 00:09
Luisenplatz Willy-Brandt-Platz 00:02 00:11
Willy-Brandt-Platz Kasinostr. 00:01 00:12
Kasinostr. Kirschenallee 00:01 00:13
Kirschenallee DA Hbf 00:04 00:17

Tabelle 10 Ohnefall: Fahrtzeitenprofil (Fahrtrichtung DA Ost P+R - Hauptbahnhof)

Die Fahrtzeiten (Sollfahrtzeiten) der angepassten Landkreis-Buslinien auf den
unveranderten Abschnitten der Linienwege wurden ebenfalls gemal aktueller
Fahrplane Gbernommen. Fur die geénderten Abschnitte der Linienwege wurden
Annahmen fiir die Fahrtzeiten direkt im Verkehrsmodell hinterlegt.

z

V Zentrum fiir

integrierte Verkehrssysteme

06.03.2019

41




Machbarkeitsstudie "StralRenbahn Ostbahnhof / B26" Verkehrsnachfrage

6

6.1

Verkehrsnachfrage

Modellgrundlage

6.1.1 Nachfragewirkungen IST-Fall

Die Nachfrageberechnungen basieren auf dem Verkehrsmodell, welches als
Grundlage fur die ,Verkehrsuntersuchung eines ,Sammelbussystems” als
Verbindung zwischen Darmstadt und dem ostlichen Landkreis® von Habermehl &
Follmann Ing.-GmbH erarbeitet wurde. Das verwendete Modell basiert auf der
Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM, Stand 2010, Prognosehorizont 2020), die
von Hessen Mobil zur Verfigung gestellt wird. Seit Mitte 2016 existiert eine neue,
Uberarbeitete und von Hessen Mobil freigegebene Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM, Stand 2016, Prognosehorizont 2030). Die darin enthaltenen Strukturdaten
sowohl fur Analyse als auch Prognose sind auf einem aktuelleren Stand als die im
zugrunde gelegten Modell. Daher wurden die Strukturdaten im zu verwendenden
Modell auf die Strukturdaten der VDRM 2016 aktualisiert.

Der Analyse-Nullfall/ IST-Fall (Status Quo) bildet das Verkehrsaufkommen des
Jahres 2018 ab. Im Analyse-Nullfall ist sowohl das aktuelle StraRennetz als auch das
aktuelle OV-Angebot (Linien, Linienrouten, Fahrplandaten etc.) hinterlegt. Etwaige
zuklnftige StraRenplanungen, Siedlungsentwicklungen oder Strukturdatenprognosen
sind nicht Gegenstand des Analyse-Nullfalls und somit nicht berlicksichtigt.

Der nachste Schritt der Nachfrageberechnung besteht in der Fortschreibung der
Status Quo-Nachfrage auf den Prognosehorizont. Das Ergebnis ist der sogenannte
Prognose-Nullfall. Der Prognosehorizont ist das Jahr 2030, gemaf3 den
Anforderungen von Hessen Mobil. Der Prognose-Nullfall berticksichtigt neben der
allgemeinen Verkehrsprognose zusatzlich auch sogenannte ,indisponible
MaRnahmen®, fir welche als Netzergdnzung bzw. -erweiterung bereits
Planungssicherheit bzw. Baurecht besteht und/ oder von deren Realisierung bis zum
Prognoseharizont ausgegangen werden kann.

6.1.2 Verkehrszelleneinteilung

Der Untersuchungsraum wurde in einen engeren und erweiterten Bereich unterteilt.
Dadurch ist eine Differenzierung der lokalen und regionalen Verkehre gegeben. Der
engere Teil umfasst den Korridor Darmstadt — RofR3dorf/ Grol3-Zimmern/ Grol3-
Umstadt. Der daran anschlieRende erweiterte Untersuchungsraum umfasst alle Ziele,
die verkehrlich auf den engeren Untersuchungsraum ausgerichtet sind und
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gleichzeitig untersuchungsrelevante Fahrgastpotenziale erwarten lassen kdnnen.
Unter diesem Gesichtspunkt sind die vor allem die Relationen in und aus Richtung
Frankfurt am Main, Offenbach von besonderer Bedeutung. Die Verkehrszellen-
einteilung entspricht der Bezirkseinteilung der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
(VDRM).

Sowohl der MIV als auch der OV wurden anhand vorliegender aktueller
Verkehrserhebungen (Zahlungen und Befragungen) im Status Quo/ IST-Fall geeicht.
Dabei wurde fur den MIV auf Erhebungen der Stadt Darmstadt und fiir den OV auf
Fahrgastzahlungen des Rhein-Main Verkehrsverbunds (RMV 2015) zuriickgegriffen.
In Bezug auf die Zahlungen des RMV ist festzuhalten, dass diese Erhebung keine
raumliche Zusammensetzung der Verkehrsstréme im Rhein-Main-Gebiet beinhaltet,
sondern ausschlieRlich Kantenbelastungen der OV-Linien sowie Ein- und Aussteiger
an Haltestellen. Um die rdumlichen Verteilungen der Pendlerstrome in und aus
Richtung Darmstadt besser abbilden zu konnen, wurden sogenannte
Pendlerstatistiken der Bundesagentur fiir Arbeit zur Eichung verwendet. Alle weiteren
raumlichen OV-Verkehrsrelationen, die durch die VDRM abgebildet sind, werden als
korrekt angenommen und nicht weiter angepasst.

Fur die zu untersuchende Mobilitatsstation wird im Verkehrsmodell eine eigene
Verkehrszelle mit entsprechendem Einzugsbereich berlcksichtigt.

6.1.3 Strukturdaten

Fur die Berechnung der |IST-Nachfrage sind die Strukturdaten des
Untersuchungsraums fortgeschrieben worden.

Ebenso wurden die Strukturdaten (Einwohnerzahlen, Arbeitsplatze, Schul- und
Studienplatze, Verkaufsflichen etc.) fir das betrachtete Gebiet auf den
Prognosehorizont 2030 fortgeschrieben. Dies geschah zum einen in enger
Zusammenarbeit mit dem Amt fir Wirtschaft und Stadtentwicklung der Stadt
Darmstadt und zum anderen auf Grundlage der Prognosedaten der VDRM.

6.1.4 OV-Belastungen

Allgemein

Mit dem gegenlber dem Ohnefall geanderten OPNV-Angebot wurde unter
Verwendung des Verkehrsmittel-Wahlmodells der Standardisierten Bewertung die
Modal Split-Verschiebung fiir den Mitfall berechnet. Uber den vom Ohnefall zum
Mitfall ver&nderten Modal Split wurde dann die zuséatzliche (verlagerte und induzierte)
Verkehrsnachfrage ermittelt.
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Die OV-Umlegungen sind graphisch in den Anlagen dargestellt.

Die dargestellten Verschiebungen wurden entsprechend in die standardisierte
Bewertung Uberfihrt.
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7.1

2

Uberpriifung der Férderwiirdigkeit

Die Uberprifung der Forderwiirdigkeit wurde in Form einer tberschlagigen Nutzen-
Kosten-Untersuchung, in Anlehnung an die standardisierte Bewertung von
Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen o6ffentlichen
Personennahverkehr (Version 2016), durchgefihrt.

Die standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
schienengebundenen offentlichen Personennahverkehr (kurz: Standardisierte
Bewertung) dient dazu, die gesamtwirtschaftliche Vorteilhaftigkeit eines
entsprechenden Investitionsvorhabens und die damit verbundene Forderwuirdigkeit
nachzuweisen bzw. zu priifen.?

Auf Basis des uberschlagigen Nutzen-Kosten-Verhéltnisses (vgl. Kap. 7.1), wird in
Kapitel 4.2 verbal eine sensitive Betrachtung der ausschlaggebenden Teilindikatoren
vorgenommen.

Uberschlagige Nutzen-Kosten-Verhéltnisse

Fir die vorliegende Machbarkeitsstudie wurden Uberschléagig das Nutzen-Kosten-
Verhaltnis gemaf dem Verfahren der Standardisierten Bewertung (Version 2016) fur
die Variante (Mitfall) 2.2 ermittelt. Ziel war es, mit hinreichender Sicherheit
abschatzen zu koénnen, ob ein Nutzen-Kosten-Verhaltnis groRer 1,0 erreichbar
scheint.

Die Uberschlagig ermittelten Werte miissen nicht mit denen einer genauen NKU exakt
Ubereinstimmen. Zum einen kénnen eine Anderung der Angebotskonzeption und
dadurch bedingt der Nachfragewirkungen sowie der geplanten Infrastruktur
(Investitionskosten, ggf. Fahrtzeiten) das Nutzen-Kosten-Verhdltnis beeinflussen.
Zum anderen wurden in  Abstimmung mit dem Auftraggeber das
Berechnungsverfahren und die Annahmen zur Ermittlung der Eingangsgréf3en
vereinfacht.

Das Ergebnis kann aber als gesichert gelten, sofern keine erheblichen Anderungen
gegenuber den hier zugrunde gelegten Eingangsgroéfien vorgenommen werden.

BMVI, Marz 2017, Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im

schienengebundenen offentlichen Personennahverkehr, S.2, A.2.
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7.2

Folgende Teilindikatoren wurden entsprechend der Standardisierten Bewertung
(Version 2016) berechnet:

* Reisezeitdifferenzen im OPNV (abgemindert)

e Saldo der Pkw-Betriebskosten

e Saldo der OPNV-Betriebskosten

e Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall

e Unterhaltungskosten fir die ortsfeste Infrastruktur im Mitfall

e Unterhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall
e Saldo der Unfallfolgekosten

e Saldo der CO2-Emissionen

* Saldo der Schadstoffemissionskosten

Die Ergebnisubersicht ist in Tabelle 11 zusammengestellt.

Variante 2.2
Nutzen-Kosten-Indikator

(in T € lJahr)

Summe monetar bewerteter Einzelnutzen 450,7

Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur 9520
des OV im Mitfall '

Nutzen-Kosten-Verhaltnis 0,5

Tabelle 11 Uberschlagiges Nutzen-Kosten-Verhaltnis fiir die Variante 2.2

Die Nutzen-Kosten-Verhéltnisse liegen mit 0,5 deutlich unterhalb des fir eine
Forderwirdigkeit der Infrastrukturkosten mafRgebenden Wertes von mindestens 1,0.

Sensitivitatsbetrachtungen

Um einen Wert von 1,0 oder héher und somit die Férderwirdigkeit erreichen zu
konnen, missten Veranderungen in Teilindikatoren eintreten, welche die Summe der
monetaren Einzelnutzen um rund das Doppelt erhéhen. Um eine Veranderung der
Teilindikatoren herbei zu fihren, missten sich die zugrundeliegenden Strukturdaten,
besonders seitens der Nachfrage, merklich verandern.

Die angenommenen Investitionskosten werden u. a. auf Grund der Notwendigkeit von
Kunstbauwerken nicht reduziert werden kénnen. Darlber hinaus ist ein Preisanstieg,
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auf Grund der derzeit vorherrschenden Konjunktur der Baubranche, noch nicht in der
aktuell zugrundeliegenden Kostenschatzung bertcksichtigt. Fur Projekte in
vergleichbarer geografischer Lage bedeutete dies Preisanstiege um bis zu 30%.

Sollte das Projekt Stralenbahn zum Ostbahnhof / B 26 weiterverfolgt werden,
musste, auf Grund der hohen Investitionssumme, das Regelverfahren der
standardisierten Bewertung angewandt werden.
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8.1

8.2

Zusammenfassung

Zusammenfassung

Die Machbarkeitsstudie zeigt, dass alle untersuchten Varianten generell, auf Grund
der baulichen technischen Machbarkeit, umsetzbar wéaren.

Variante 1 (inkl. Untervarianten) ware mit erheblichen Eingriffen in das Umfeld des
Ostbahnhofs bzw. die Grinflachen des Woogs verbunden. Darlber hinaus wirde
diese Variante eine Reaktivierung der Museumsbahn gefahrden und ware mit einem
aufwendigen Entwidmungsverfahren verbunden.

Die Varianten 2.1 und 2.2 folgen grundsétzliche beide dem Gedanken die
Eisenbahntrasse nicht zu queren. Wahrend Variante 2.1 entlang der Odenwaldbahn
gefuihrt werden wirde, verliefe Variante 2.2 biindig zur B 26. Betrachtet man die
Belange des Natur- und Umweltschutzes genauer, so verlauft die Vorzugsvariante
2.2 fur die Stral3enbahntrasse im planfestgestelltem Verkehrsraum der B 26 bzw. ab
Ostbhahnhof auf der planfestgestellten Verkehrsflache der B 26.

Als Standort fur die Mobilitatsstation und gleichzeitig fir den Endpunkt bzw. die
Wendeschleife der StraRenbahn, ist eine Flache mit geringer wertigem ,Stangenwald*
sudlich der Aschaffenburger Str. vorgesehen.

In jeder der untersuchten Variante ist ein Kunstbauwerk notwendig, woraus u.a. hohe
Investitionskosten entstehen. Diese wirken sich, gemeinsam mit den geringen
induzierten Verkehren, negativ auf das Nutzen-Kosten-Verhéltnis aus. Da sich die
Baubranche derzeit im Aufschwung befindet, ist mittelfristig nicht von einer Minderung
— eher einer Steigerung — der Investitionskosten auszugehen.

Das derzeitige, Uberschlagig ermittelte Nutzen-Kosten-Verhéltnis stellt keine
Forderfahigkeit in Aussicht.

Empfehlung

Sollte das Projekt Stralenbahn zum Ostbahnhof / B 26 weiterverfolgt werden,
muassten, abseits der bestehenden Fordermdglichkeiten, ggf. andere
Finanzierungsmdoglichkeiten erschlossen werden.

Kurzfristig kommt fiir eine Verbesserung des OPNV im Ostkorridor nur ein Ausbau
der Kapazitaten des Bussystems in Frage, ohne dabei die Busanzahl in der
Darmstadter Innenstadt zu vergréRern. Zuséatzlich sollte die Bestrebung der
Einrichtung einer Busbeschleunigung auf der B 26 weiterverfolgt werden. Bei
Weiterverfolgung des Mobilitdtspunktes an der B 26 ohne Stral3enbahnanschluss
musste dieser durch bestehende oder zusatzliche Busangebote angebunden werden.
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9 Anlagen
[ ]
Z 1| V Zentrum fir 06.03.2019
..,/ integrierte Verkehrssysteme 49



