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HINWEIS

Im nachfolgenden Bericht der Machbarkeitsstudie zur Verlangerung der Stra3enbahn in
den Stadtteil Wixhausen in Darmstadt werden in der Wortwahl nach Mdglichkeit geschlechts-
neutrale Formulierungen verwendet, da es die unterschiedlichen Sichtweisen und Lebens-
situationen von Frauen, Mannern und nichtbindren Menschen zu bericksichtigen gilt. Ist
dies nicht maglich, werden mit den entsprechenden Formulierungen ausdricklich alle Ge-
schlechter angesprochen.
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1 EINLEITUNG
1.1 Veranlassung und Aufgabenstellung

Der Stadtteil Wixhausen der Wissenschaftsstadt Darmstadt soll an das StraRenbahnnetz
angeschlossen werden, um die schon lange geforderte umsteigefreie Verbindung in die
Innenstadt zu ermdéglichen und so den Stadtteil besser zu erschlieen. Dazu werden in der
vorliegenden Machbarkeitsstudie verschiedene Mdglichkeiten der ErschlieBung des Stadt-
teils Wixhausen untersucht und die besten Varianten fiir ein attraktives und wirtschaftliches
OPNV-Angebot erarbeitet. Perspektivisch soll auch die Betrachtung der Verlangerung der
Strecke auf die angrenzenden Gemeinden Erzhausen, Egelsbach und Langen (Hessen)
nicht ausgeschlossen werden.

Hierbei finden zwei wesentliche Besonderheiten Beachtung. Einerseits liegt im Osten des
Stadtteils Wixhausen das GSI Helmholtzzentrum fir Schwerionenforschung, auf dessen
Campus die Internationale Teilchenbeschleuniger-Anlage FAIR entsteht, welche ab 2025
flr erste Experimente in Betrieb genommen und 2027 mit allen Bau- und Errichtungsmalf3-
nahmen fertiggestellt werden soll. Somit ist ab 2025 aufgrund der bereits heute vorhandenen
fast 1.600 Beschéftigten bei GSI und FAIR sowie klnftig weiteren Beschaftigten und den
zu erwartenden Besuchern (insgesamt ca. 3.000 Forschende aus 50 Landern) mit einer er-
hohten Nachfrage im OPNV zu rechnen.

Andererseits schneidet die S-Bahn-Strecke der Linie S3 (Bad Soden — Darmstadt) der
S-Bahn Rhein-Main den Stadtteil Wixhausen entlang der Nord-Sud Achse relativ mittig,
was eine mogliche Anbindung des westlichen Ortsteils an das Stral3enbahnnetz sowie auch
die potenzielle Verlangerung der Strecke auf die nérdlich von Wixhausen gelegenen Gemein-
den Erzhausen, Egelsbach und Langen (Hessen) erschwert, da diese in wesentlichen Teilen
westlich der S-Bahn-Strecke liegen.

Die vorliegende Machbarkeitsstudie bezieht Untersuchungsergebnisse aus friiheren Uber-
legungen zur Anbindung des Stadtteils Wixhausen an das Straldenbahnnetz mit ein. Im
Ergebnis der Untersuchung steht eine qualifizierte Entscheidungsgrundlage fur die zu liefern-
den infrastrukturellen und verkehrsplanerischen MalRnahmen zur Verlangerung der Stral3en-
bahn nach Wixhausen, auch aufgrund der Prifungen auf technische Machbarkeit und wirt-
schaftliche Tragfahigkeit der vorgeschlagenen Streckenvarianten.

1.2 Vorgehensweise

Insgesamt liegen die Untersuchungen bzw. Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zur An-
bindung des Stadtteils Wixhausen an das Stral3enbahnnetz deutlich unterhalb des Levels
einer klassischen Vorplanung. Die Untersuchungen erfolgten dabei in den nachfolgend auf-
gefuhrten zwei Stufen:

Stufe 1: Machbarkeitsuntersuchung und Erstellung méglicher Varianten

Stufe 2:  Weitere Untersuchungen und Préazisierungen fur die Vorzugsvariante

Machbarkeitsstudie Straenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 1
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Die Vorgehensweise bei der Machbarkeitsstudie widerspiegelt sich in der Gliederung des
vorliegenden Berichts und kann fiir die Stufe 1 wie folgt zusammengefasst werden.

— Grundlagenuntersuchung (Kapitel 2)

Es erfolgt eine Bestandsanalyse (Ist-Situation) der vorhandenen Infrastruktur und topo-
graphischen Zwangspunkte fir mégliche Trassenvarianten. Dabei wird auch die gegen-
wartige Nachfrage analysiert.

— Vorstellung moglicher Varianten (Kapitel 3)

Auf Basis der Ergebnisse der Bestandsanalyse werden mdgliche Trassenvarianten er-
arbeitet und beschrieben.

Die vorgeschlagenen Varianten werden auf verkehrliche und betriebliche Aspekte und die
zu erwartenden Fahrgastpotenziale untersucht.

Die mdglichen Varianten werden auf ihre technische Machbarkeit geprift.

— Variantenvergleich (Kapitel 3.8)

Die entwickelten Varianten werden miteinander verglichen und bewertet. Im Ergebnis wird
die Vorzugsvariante festgelegt.

Im Rahmen der zweiten Stufe erfolgen weitere, vertiefende Untersuchungen zur techni-
schen, verkehrlichen und betrieblichen Machbarkeit, die in einer vereinfachten standardi-
sierten Bewertung (Nutzen-Kosten-Untersuchung) mindet (Kapitel 6).

1.3 Untersuchungsgebiet und tUberregionale Verkehrsanbindung

Das Untersuchungsgebiet liegt im Norden der kreisfreien Grof3stadt Darmstadt und wird
vom Stadtteil Wixhausen sowie dem dstlich davon liegenden GSI-/FAIR-Campus gebildet.
Es reicht im Siden von Wixhausen bis zum dort anschlieRenden und ebenfalls im Norden
von Darmstadt gelegenen Stadtteil Arheilgen (Abbildung 1).

Mit rund 163.000 Einwohnern ist die Wissenschaftsstadt Darmstadt Verwaltungssitz des
Regierungsbezirks Darmstadt. Die Stadt gehort im Rhein-Main-Gebiet zu den zehn Ober-
zentren des Landes Hessen.

Der Stadtteil Wixhausen ist der kleinste Stadtteil von Darmstadt und hat eine Bedeutung als
Wohnstandort fur Pendler. Mit der Ansiedlung des GSI-/FAIR-Campus besitzt das Untersu-
chungsgebiet einen sehr wesentlichen und bedeutenden Standort der Wissenschaftsstadt
Darmstadt.

Verkehrlich direkt angebunden ist das Untersuchungsgebiet durch die BundesstralRe B3,
die im Norden die Verbindung mit dem Oberzentrum Frankfurt / Main (teilweise Uber die
Autobahn A661) herstellt und im Siden Uber das Zentrum von Darmstadt nach Baden-
Wirttemberg in Richtung Heidelberg fuhrt. Von der B3 besteht stidlich des Untersuchungs-
gebiets Uber die BundesstralRe B42 ein Anschluss an das Autobahnnetz mit der Anschluss-
stelle Weiterstadt der A5 (vgl. Abbildung 1).

Machbarkeitsstudie Straenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 2
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Abbildung 1  Untersuchungsgebiet mit rAumlicher Lage der Stadtteile Arheilgen und Wixhausen
sowie dem GSI-/FAIR-Campus
(Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Uberregional ist das Untersuchungsgebiet mit dem o6ffentlichen Verkehr {iber die S-Bahn-
Linie S3 (Bad Soden — Darmstadt) und die S-Bahnhtfe Darmstadt-Wixhausen und -Arheilgen
zu erreichen. An den Normalwerktagen Montag bis Freitag (MF) bietet die Linie S3 einen
30-Minuten-Takt. Dieser wird ergénzt durch die Uberregionale Buslinie 662 Darmstadt-
Arheilgen — Langen (Hessen) — Neu-Isenburg Bahnhof (Stand 2021) im 60-Minuten-Takt
am MF-Tag. Die Start- bzw. End-Haltestelle Arheilgen, Dreieichweg stellt die Verbindung
zum StralRenbahnnetz Darmstadts her. Die Haltestelle Wixhausen, Messeler Parkstral3e
der Linie 662 befindet sich im 6stlichen Stadtteil von Wixhausen auf der B3. In den Haupt-
verkehrszeiten wird der Takt der Linie 662 durch zusatzliche Fahrten auf einen 30-Minuten-
Takt verdichtet. Im Nachtverkehr verbindet die Buslinie n71 am MF-Tag das Untersuchungs-
gebiet mit den Oberzentren Darmstadt und Frankfurt / Main.

Machbarkeitsstudie Stralenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 3
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2 ANALYSE DER HEUTIGEN SITUATION
2.1 Grundlagen

Die Stadtentwicklung von Darmstadt hat sich in den letzten Jahren derart vollzogen, dass
ein heutiges Strukturmerkmal eine hohe Anzahl an Pendlern ist. Als Ein- bzw. Auspendler
werden diejenigen Personen gezahlt, die zur Erreichung ihres Arbeitsplatzes eine kom-
munale Grenze Uberschreiten. Hinzu kommen die sogenannten Binnenpendler, die inner-
halb der Kommune Uber Stadtteile hinweg zu ihrem Arbeitsplatz pendeln.

Fur die Wissenschaftsstadt Darmstadt liegen die raumlichen Schwerpunkte des Pendelauf-
kommens zum einen entlang der Verkehrsachsen zwischen Darmstadt und den anderen
kreisfreien Grof3stéadten in den Regionen Rhein-Main und Rhein-Neckar, wobei die Metro-
pole Frankfurt/ Main als wichtigste einzelne Pendelverflechtung besonders hervorsticht.
Zum anderen liegen sie im Darmstadter Umland.!

Dabei ist festzustellen, dass eine regelmafige Autonutzung in der Stadt Darmstadt deutlich
niedriger ist als im Umland. Wéahrend in der Stadt nur durchschnittlich etwas mehr als jede
bzw. jeder Vierte das Auto (fast) taglich benutzt, sind es im Umland gut doppelt so viele
Befragte. Diese unterschiedliche Nutzungsintensitéat des Autos innerhalb der Region ist
u. a. auch der unterschiedlichen Dichte des OPNV-Netzes geschuldet. Insgesamt fahren
im DADINA-Gebiet etwa 47 Prozent der Einwohnerinnen und Einwohner téglich oder fast
taglich mit dem (eigenen) Auto oder bei jemand anderem mit.2

Insofern muss nach diesen Befragungsergebnissen das Untersuchungsgebiet im Bereich
Wixhausen und GSI dem Umland zugeordnet werden. Auch wenn ein Grundangebot im
OPNV vorhanden ist, muss furr Verbindungen in die Innenstadt von Darmstadt bzw. zuriick
(die Benutzung der S-Bahn aul3er Acht gelassen) immer ein Umstieg in Arheilgen an der
Haltestelle Dreieichweg eingeplant werden, da hier mit der Endstelle des StralRenbahnnetzes
ein entsprechender Verknipfungspunkt eingerichtet ist.

Zum GSI bestehen im Analysefall (Ist-Zustand zum Bearbeitungszeitpunkt 2021) nur Fahrten
als Bus-,Werksverkehr, der zwar mit dem OPNV verknuipft, aber fir den 6ffentlichen Ver-
kehr nicht freigegeben ist. Der Fahrplan weist hier die Bemerkung ,Kein 6ffentlicher Ver-
kehr zwischen den Haltestellen ,Merianstral3e / GSI' und ,GSI Helmholtzzentrum®.“ aus. Im
Ohnefall (vgl. Kapitel 5.2.3) erfolgt die Bedienung des ,GSI Helmholtzzentrum* als regulare

OPNV-Anbindung.

L vgl. ,Statistische Berichte, 2. Halbjahr 2019, Wissenschaftsstadt Darmstadt, 65. Jahrgang 2019,
Kapitel 5 ,Zusammenfassung und Fazit, Seite 19;
Amt fur Wirtschaft und Stadtentwicklung, Statistik und Stadtforschung Darmstadt

vgl. ,Mobilitat in Deutschland — MiD* — Regionalbericht fur die Darmstadt-Dieburger Nahverkehrsorganisation
(DADINA) / Wissenschaftsstadt Darmstadt,

Kapitel 5.1 ,Ubliche Nutzung des Autos”, Seite 41,

Studie von infas, DLR, IVT und infas 360: Mobilitat in Deutschland (im Auftrag des BMVI); Bonn, August 2020
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Daher Uberwiegt im Untersuchungsgebiet die Nutzung des motorisierten Individualverkehrs
(MIV), wie auch die Nachfrage der Linien verdeutlicht (vgl. Kapitel 2.2 bzw. Abbildung 5).

2.2  OPNV-Linien im Untersuchungsgebiet — Ist-Situation (Analysefall)

Der OPNV im Untersuchungsgebiet ist gekennzeichnet durch die Endstelle der StraRen-
bahn Darmstadt im Norden des Stadtteils Arheilgen. An der Haltestelle Dreieichweg enden
bzw. beginnen die nachfolgend aufgefihrten Linien, die in das Verkehrsmodell integriert sind.
Es sei darauf verwiesen, dass sich der Bearbeitungsstand auf das Jahr 2021 bezieht und
aktuell ein anderer Fahrplan gilt (vgl. Abbildung 2). Linien-Anpassungen finden entsprechend
fur den Ohnefall (vgl. Kapitel 5.2.3) und fur den Mitfall (vgl. Kapitel 5.3.1) statt.

- Linie 6 auf der Relation: Alsbach / Darmstadt-Eberstadt — Darmstadt Stadtmitte —
Darmstadt-Arheilgen (Schnelllinie)

- Linie 7 auf der Relation: Darmstadt-Eberstadt — Darmstadt Stadtmitte —
Darmstadt-Arheilgen

- Linie 8 auf der Relation: Alsbach — Darmstadt-Eberstadt — Darmstadt Stadtmitte —
Darmstadt-Arheilgen

Bei der Linie 6 wird zwischen Alsbach und Darmstadt-Eberstadt ein 30-Minuten-Takt ange-
boten, der sich zwischen Eberstadt und Arheilgen auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet. Die
Linien 7 und 8 ergeben zusammen ebenfalls einen 15-Minuten-Takt, wobei die Linie 8 im MF-
Tagesverkehr laut Fahrplan nur einzelne Fahrten anbietet und erst im Spatverkehr (ca. ab
18:30 Uhr) regelmé&Rig verkehrt.

| X Hessenwaldschule A Neu-Isenburg Bf.
¥ ! y

/
|
1

|
' Sportplatz

(xhad
« T

Gothsbachstr.

e 1
(&L Dreieichweg H Legende

4 O Strafienbahnlinie
e mit Haltestelle
] H h uﬂ ——— Eulslinie [l"nit
| ’ testelle
Kolpingw: A 2
el g”‘ €9 r e I ge ﬂ ----- < Bus-Werksverkehr

zum GS

(kein OPNV)
Linien-Nr./-Name

mit Endhaltestelle

bzw. Zielrichtung

% Messeler Str. s Wohngebiet

o Innenstadt X Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende

Abbildung 2  Untersuchungsgebiet mit Darstellung der Wohngebiete und den Linien im OPNV
(Arheilgen ohne Buslinien) im Analysefall (Stand 2021)
(Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Der Busverkehr im Untersuchungsgebiet und insbesondere fiir den Stadtteil Wixhausen ist
auf den Anschluss zur Stralenbahn ausgerichtet. Die Infrastruktur erlaubt an der Haltestelle
Dreieichweg kurze und barrierefreie Ubergange zwischen Bus und Bahn (Abbildung 3).

Abbildung 3 Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen als Umsteigepunkt zwischen Bus und Bahn

Neben der Uberregionalen Linie 662 nach Neu-Isenburg beginnen / enden an der Halte-
stelle Dreieichweg die lokalen Buslinien wie folgt:

- Linie G auf der Relation:  Arheilgen, Dreieichweg / Wixhausen, Bahnhof — Wixhausen,
Merianstr. / GSI (mit Weiterfahrt fir Betriebsangehdrige zum
GSl)

- Linie WX auf der Relation: Arheilgen, Dreieichweg — Wixhausen, Briickengasse mit der
Weiterfiihrung von Fahrten in den Schulzeiten (friih / mittags)
nach Weiterstadt-Grafenhausen, Hessenwaldschule

Als Grundtakt wird im Analysefall (Stand 2021) fir beide Linien ein 30-Minuten-Takt an-
geboten mit zusatzlichen Fahrten in den Hauptverkehrszeiten (Linie G verkehrt sams-
tags / sonntags nicht). Charakteristisch ist aufgrund der vorhandenen Topografie und
Stral3eninfrastruktur (Querschnitte und EinbahnstraRenfihrung) im Stadtteil Wixhausen
die notwendige Linienfihrung als Rundkurs (vgl. Abbildung 2), damit eine Bedienung mit
Standardlinienbussen erfolgen kann. Hierbei ist festzustellen, dass mit einem Radius von 300
Metern fUr den Einzugsbereich der Haltestellen alle Wohngebiete des Stadtteils fast voll-
standig abgedeckt werden koénnen (Abbildung 4). Dabei muss beriicksichtigt werden,
dass die Erreichbarkeit der Haltestellen durch die Trennwirkung der S-Bahn-Trasse zum
Teil mit Umwegen (Nutzung der Unterfihrungen HindemithstraBe bzw. am S-Bahnhof)
verbunden ist.

Die unter diesen Voraussetzungen festgestellten Querschnittswerte fir Linienbeférderungs-
félle der Relationen im Busnetz von Wixhausen sind in der Abbildung 5 dargestellt. Die
Tageswerte gelten fir den MF-Werktag und wurden durch eine RMV-Verkehrserhebung im
Jahr 2015 erhoben. Diese Erhebung stellt zurzeit die aktuellste Datengrundlage dar.

Machbarkeitsstudie Stralenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 6
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Abbildung 4 Darstellung der Haltestelleneinzugsbereiche (Radius = 300 m) ohne Buslinien
in Arheilgen im Analysefall (Stand 2021)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)
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Abbildung 5 Nachfrage-Verflechtungen (MF-Tagesbeforderungsfélle, RMV-Erhebung 2015)
(Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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2.3 Zielstellungen einer StralBenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen

.Darmstadt entwickelt sich mit groer Dynamik. Die absehbaren Veranderungen beinhalten
vielfaltige Herausforderungen fur die Stadt und die dort lebenden Menschen, eréffnen aber
auch Gestaltungsspielraume fiir die Stadtentwicklung.“® ,Angesichts des seit Jahren anhal-
tenden Bevdlkerungs- und Arbeitsplatzzuwachses und der daraus resultierenden Flachen-
knappheit im Stadtgebiet hat die Wissenschaftsstadt Darmstadt 2019 nach den Regeln des
Baugesetzbuches die Einleitung vorbereitender Untersuchungen fiir eine mogliche stadte-
bauliche Entwicklungsmafnahme im Bereich des Darmstadter Nordens mit Wixhausen Ost
beschlossen.“* Die fur das Untersuchungsgebiet relevanten Entwicklungsflachen sind in
Abbildung 6 ausgewiesen.

| Entwicklungsfiache
Impulszentrum (neu)
(gemaR DA2030+)

ﬂ ~ Wohngebiet

Q . Gewerbegebiet

N

Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt

Abbildung 6 Entwicklungsflachen im Untersuchungsgebiet gemal Masterplan DA2030+ zum
Zeitpunkt der Projektbearbeitung
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

,Masterplan DA2030+" — Raumliche Entwicklungsstrategie fur Darmstadt;
herausgegeben vom Stadtplanungsamt der Wissenschaftsstadt Darmstadt sowie dem Amt fir Wirtschaft
und Stadtentwicklung; Kapitel | — Der Weg zum Masterplan (Seite 7)

Website der Wissenschaftsstadt Darmstadt: Presseservice / Einzelansicht
Meldung vom 06.09.2022 [stip] ,Vorbereitende Untersuchungen fir neues Gewerbegebiet in Wixhausen
Ost werden eingestellt*
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Die oben genannte Untersuchungen fiir eine mogliche stadtebauliche Entwicklungsmalf3-
nahme sind von Anfang an ergebnisoffen durchgefihrt worden. ,Gemessen am erreichten
Erkenntnisstand gehen wir davon aus, dass die klimatischen, ¢kologischen und natur-
schutzfachlichen Nachteile nicht von den Vorteilen einer gewerblichen Entwicklung aufge-
wogen werden kdnnen. ... Vielmehr stellen wir den Umweltschutz, den Klimaschutz und die
Klimaanpassung an die erste Stelle — auch weil Stidhessen mit Darmstadt, wie sich von
Jahr zu Jahr mehr zeigt, zu den Regionen in Mitteleuropa gehort, die vom Klimawandel am
starksten betroffen sind. Daher werden die Voruntersuchungen beendet, erklarte Oberbdir-
germeister Jochen Partsch.®

Die vorgenannte kurze Darstellung der zeitlichen Entwicklung in Bezug zur Potenzialflache
Wixhausen Ost soll dem Verstandnis dienen, weshalb die im nachfolgenden Kapitel 3 vor-
gestellten Varianten der StraRenbahnverlangerung erarbeitet wurden — zu diesem Zeit-
punkt war die Potenzialflache Wixhausen Ost relevant.

Fur deren erfolgreiche Entwicklung ist eine entsprechende verkehrliche Infrastrukturentwick-
lung mit Angeboten einer neuen urbanen Mobilitat notwendig. Neben dem Ausbau des Rad-
verkehrsnetzes gilt dies vor allem fiir den OPNV, vorrangig fir die Umstellung auf E-Mobi-
litat und somit auch auf die Erweiterung schienengebundener Angebote.

Mit der Verlangerung der StralRenbahn in den Stadtteil Wixhausen werden die folgenden
Zielstellungen verfolgt:

- die Anbindung des 6stlichen Bereichs von Wixhausen an den S-Bahnhof,
- die Anbindung des GSI Helmholtzzentrums als einen Arbeitsplatzschwerpunkt und
- die Sicherstellung einer guten OPNV-Anbindung des westlichen Stadtteils von Wixhausen.

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie werden nachfolgend einige Varianten einer Stral3en-
bahnverlangerung von der heutigen Endstelle in Arheilgen nach Wixhausen vorgestellt und
mit den Vor- und Nachteilen und damit in Hinsicht einer moglichen Realisierung bewertet.
Hierbei sind insbesondere die Ergebnisse der Prifung zur technischen Machbarkeit aus-
schlaggebend.

Im Ergebnis der Bewertungen wird aus den vorgestellten Varianten eine Vorzugsvariante
definiert. Dabei werden bei auftretenden Konfliktpunkten jeweils Losungsansatze darge-
stellt und gegeneinander abgewogen. Zudem erfolgt eine Kostenschatzung fir die vorge-
schlagenen Mafl3nahmen der Vorzugsvariante (Kapitel 4).

AbschlieRend erfolgt in dieser Machbarkeitsstudie eine wirtschaftliche Beurteilung, ob die
Ausbaumalinahmen der Vorzugsvariante zur Verlangerung der StraRenbahn nach Wixhau-
sen den erhofften verkehrlichen Nutzen generieren. Dazu wird im Kapitel 6 eine erste
Nutzen-Kosten-Untersuchung durchgefihrt, der die im Kapitel 4.4 ermittelte Kostenschét-
zung zugrunde liegt.

5 Website der Wissenschaftsstadt Darmstadt: Presseservice / Einzelansicht

Meldung vom 06.09.2022 [stip] ,Vorbereitende Untersuchungen fir neues Gewerbegebiet in Wixhausen
Ost werden eingestellt”

Machbarkeitsstudie Straenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 9
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3 VARIANTEN EINER STRASSENBAHNVERLANGERUNG
3.1 Anmerkungen

Vorab soll nochmals darauf verwiesen werden, dass die Untersuchungen fiir eine mégliche
stadtebauliche EntwicklungsmalRnahme in Wixhausen Ost eingestellt sind. Grund dafr ist,
dass nach derzeitigem Erkenntnisstand die Nachteile bezogen auf Klima und Umwelt nicht
durch die Vorteile einer gewerblichen Entwicklung des Gebiets aufgewogen werden.®

Um die in den folgenden Kapiteln vorgestellten Varianten einer StraRenbahnverlangerung
nachvollziehen zu kénnen, wurden sowohl in den Darstellungen als auch den Beschreibun-
gen und Bewertungen die Bezlige zur Potenzialflache Wixhausen Ost (vgl. Abbildung 6)
belassen.

Die Flache des Bebauungsplans Wx 12 (siehe Abbildung 6) bleibt hiervon unberihrt und
ist weiterhin gultig. Mit dem B-Plan Wx 12 ,Erweiterung der GSI ist die Wissenschaftsstadt
Darmstadt bestrebt, ,die Forschungstatigkeit am Standort der GSI langfristig zu sichern und
hierzu Gber den Bestand hinaus auch die technisch erforderlichen Erweiterungen baurecht-
lich abzusichern.“

3.2 Variante 1: Dreieichweg — S-Bahnhof Darmstadt-Wixhausen
3.2.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

In der Variante 1 wird die Strecke von der Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen nach Norden
verlangert, Gberquert in einer Rechtskurve die Frankfurter LandstraRe und verbleibt damit
auf der 0Ostlichen Seite der B3. In einem weiten Bogen wird die stidliche Potenzialflache
Wixhausen Ost (vgl. Abbildung 6) erschlossen und fihrt zum GSI-/FAIR-Campus (B-Plan
Wx12). Von hier verlauft die Trasse in westliche Richtung Uber die Messeler-Park-Stral3e,
Uberquert die BundesstralRe B3 (Frankfurter Landstral3e) und endet Ostlich der S-Bahn-
Strecke im Bereich des S-Bahnhofs Wixhausen (Abbildung 7).

6 vgl. Website ,WER | DENKT | WAS*“ GmbH
Meldung vom 03.08.2022: ,Online-Beteiligung zur potentiellen Stadtentwicklung in Darmstadt Wixhausen*

7 vgl. B-Plan Wx 12 ,Erweiterung der GSI“, Kap. 1 Anlass, Ziel und Zweck der Planung
Regioplan Ingenieure GmbH Mannheim, Fassung vom 22. Dezember 2005

Machbarkeitsstudie Straenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 10
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Abbildung 7 Variante 1 der Stral3enbahnverlangerung mit Darstellung der zum Bearbeitungszeit-
punkt relevanten Entwicklungsflachen im Untersuchungsgebiet
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

3.2.2 Verkehrliche und betriebliche Merkmale

Mit Realisierung der Variante 1 werden groRe Teile der Wohngebiete des Stadtteils
Wixhausen mit dem entsprechenden Nachfragepotenzial erschlossen. Dies gilt insbeson-
dere fur die 6stlichen Bereiche des Stadtteils (Abbildung 8). Die genaue Lage der Trasse
und Haltestellen in der Potenzialflache hangt von der Umsetzung und der Art der dortigen
Investitionsmaflinahmen ab. Danach richtet sich auch das mdgliche Fahrgastpotenzial. Eine
genauere Planung fiir die Potenzialfliche existiert zum Bearbeitungszeitpunkt nicht, so
dass die vorgesehene Trasse und die dargestellten méglichen Haltestellen zum gegenwér-
tigen Stand der Planung als ,Platzhalter” zu verstehen sind (siehe auch Kapitel 3.1).

Machbarkeitsstudie Stralenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 11
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Abbildung 8 Variante 1 der StralRenbahnverlangerung mit Darstellung der Haltestelleneinzugs-
bereiche (Radius = 300 m)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

Der Nachteil in der Trassenfiihrung der Variante 1 liegt im groRen Zeitbedarf fiir die Strecke
zwischen Arheilgen und Wixhausen, da alle Fahrten stets Giber den GSI-/FAIR-Campus und
damit Uber einen Umweg nach Wixhausen flihren. Das Ziel einer direkten und schnellen
Verbindung zwischen dem Campus des GSI Helmholtzzentrums und dem S-Bahnhof
Wixhausen wird jedoch voll erfiillt und hat mit der hohen Anzahl von rund 1.600 Arbeitsplatzen
sowie weiteren Besuchern ein sehr gutes Fahrgastpotenzial.

Betrieblich von Nachteil ist die aufgrund der vorhandenen Platzverhaltnisse vorgesehene
Ausgestaltung der groRen Wendeschleife im Bereich des Wixhausener Bahnhofs. Da hier
aus Platzgrinden keine zwei Gleise nebeneinander angeordnet werden kdnnen, ist eine
Uberholung von Fahrten bzw. Bahnen ausgeschlossen. Betrieblich vorgesehene oder not-
wendige Standzeiten wirken sich dadurch betrieblich stérend aus, insbesondere dann,
wenn — wie im Beispiel der Variante 1 dargestellt — zwei Linien zum Bahnhof Wixhausen
gefuhrt werden und deren Abfahrtszeiten gegebenenfalls variieren.

3.2.3 Technische Machbarkeit der Variante 1

Die Fortfiihrung der Stralenbahntrasse von der Endstelle Dreieichweg in Arheilgen quert
zunéchst die Frankfurter LandstralRe in Richtung Osten. Dabei muss die Trasse mehrere
Bachlaufe und Hohendifferenzen tberwinden, was nur durch neue Bauwerke realisiert
werden kann (Abbildung 9).

Machbarkeitsstudie Stralenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 12
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Abbildung 9 Hohendifferenzen im nordlichen Bereich der Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen
(Blick in Richtung Frankfurter Landstraf3e)

Im weiteren Verlauf flihrt die Trasse Uber derzeit landwirtschaftlich genutzte Flache, bis sie
westlich des GSI-/FAIR-Campus dessen neu errichtetes Parkhaus erreicht. Auf diesem
Trassenabschnitt werden keine technischen Problemstellungen zur Machbarkeit gesehen.

Vom Helmholtzzentrum fuhrt die Trasse tber die Messeler-Park-Stral3e in Richtung S-Bahn-
hof Wixhausen und kreuzt dabei die Bundesstral3e B3 (Frankfurter Landstral3e). An dieser
Kreuzung ist bereits eine LSA vorhanden, der gesamte Knotenpunkt muss jedoch umge-
baut und die StralRenbahntrasse integriert werden. Technisch ist dies umsetzbar.

Die Trasse westlich der B3 folgt der Messeler-Park-Stral3e, bis sie links in die Schonberg-
straf3e abbiegt (Abbildung 10). AnschlieRend biegt sie nach rechts in die Brucknerstral3e ab.

Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt/! = ; e g TR 2 23
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Abbildung 10 Geplante Trassenfuhrung an der Ostseite des Bahnhofs Wixhausen (Variante 1)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

Dieser folgend ist die Trasse im Bereich des Orffweges leicht zu verschwenken. Am west-
lichen Ende der Brucknerstral3e erfolgt wiederum eine Rechtskurve in die Robert-Stolz-
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Stral3e (Abbildung 11), von dort fihrt die Trasse Uber eine erneute Rechtskurve zuriick in
die Messeler-Park-Stral3e.

Abbildung 11  Geplante Trassenfihrung der Variante 1: Rechtskurve von der Brucknerstral3e in
die Robert-Stolz-Stral3e

Technisch ist die oben beschrieben Trassenflhrung nicht
ohne einen Eingriff in die Bausubstanz umsetzbar, da der
notwendige Mindestradius von 25 Metern fir die Trasse im
Stral3enraum nicht eingehalten werden kann.

3.2.4 Alternative Trassenfuihrung zur Anbindung des
Bahnhofs

Da die Trassenfilhrung Uber SchonbergstralRe, Bruckner-
stral3e und Robert-Stolz-Strafl3e zur Anbindung des S-Bahn-
hofs auf der 6stlichen Seite technisch nicht machbar ist,
wurde eine Alternative Uber die Schonbergstralie, Hinde-
mithstrafe und dem Rad-/Fu3weg parallel dstlich der S-
Bahn-Gleise geprift (Abbildung 12).

Abbildung 12 Alternative Trassenfuhrung fur die StraRenbahn
oOstlich der S-Bahn-Strecke
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)
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Diese Alternative ist technisch ebenfalls nicht umsetzbar. Hierfur fehlen die raumlichen Frei-
heiten zur Einhaltung der Mindestradien fir die StrafRenbahntrasse. Das gilt sowohl im
Norden mit der Kurvenfiihrung in die Messeler-Park-Straf3e als auch im Siden mit der
Kurvenfuhrung aus der Hindemithstrafl3e heraus. Hinzu kommt hier die Tieflage der Hinde-
mithstral3e, so dass ein Ausgleich der Hohendifferenzen ohne eine vollige Neuausrichtung
(Umbau) der Verkehrsflachen in der HindemithstraBe (ggf. mit einer neuen Eisenbahn-
unterfiihrung) nicht méglich ist.

Zudem waére zu prufen, ob mdgliche Konflikte mit den fir einen Weiterbau des Radschnell-
weges Frankfurt / Main — Darmstadt vorgehaltenen Flachen &stlich der Eisenbahngleise
gelost werden kdnnen, oder ob diese Konfliktpunkte durch das sehr geringe Platzangebot
einen Bahnkdrper fur die Stralenbahn in diesem Bereich nicht mehr zulassen.

Somit ist auch diese Alternative zur Anbindung des S-Bahnhofs Wixhausen mit einer
StralRenbahntrasse technisch nicht realisierbar.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass eine StraRenbahntrasse auf der dstlichen Seite
der S-Bahn-Strecke zur Anbindung des S-Bahnhofs Wixhausen generell technisch nicht
machbar ist.

3.2.5 Fazit fur die Variante 1

Die Trassenfuihrung in der Variante 1 ist fur eine betriebliche Flexibilitat nicht geeignet, be-
trieblich notwendige Uberholungen sind nicht moglich. Bis zur vollstandigen Entwicklung der
Potenzialflache besteht nur ein sehr geringes Nachfragepotenzial in diesem Bereich, ist je-
doch zwischen GSI Helmholtzzentrum und S-Bahnhof sehr hoch. Die enge Bebauung im
Ostlich des Bahnhofs gelegenen Wohngebiet lasst eine Realisierung dieser Trassenvari-
ante technisch jedoch nicht zu.

3.3 Variante 2: Dreieichweg — Wixhausen Nord
3.3.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

Die Trasse wird in der Variante 2 von der Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen in einer leich-
ten Linkskurve nach Norden verlangert und Uberquert die BundesstralRe B3 (Langener
Straf3e). Die Trasse verlauft weiter westlich der B3 und ndhert sich in einem weiten Bogen
in nordwestlicher Richtung der HindemithstraBe an (vgl. Abbildung 13).

Mit Beginn der Bebauung im stidlichen Wixhausen schwenkt die Trasse auf die Hindemith-
stralle und folgt deren Verlauf Uber den Kreisverkehr bis zur Eisenbahnunterfiihrung.
Nach der Unterfihrung verlauft die Trasse in einem 90-Grad-Rechtsschwenk weiter ent-
lang der Hindemithstral3e/Bahnhofstral3e in Richtung Norden und erreicht den S-Bahnhof
Wixhausen auf der westlichen Seite.
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Vom Bahnhof fuhrt die Trasse weiter in Richtung Norden entlang der Bahnhofstralie bis
zum Stadtrand und erreicht nach der Uberquerung des Apfelbachs die nérdliche Endstelle
der Trasse (Abbildung 13).

: [ .- \ ‘ S ¥ N\ prs
0 g B : Innenstadt BE AT e Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt

Abbildung 13 Variante 2 der Stral3enbahnverlangerung mit Darstellung der zum Bearbeitungszeit-
punkt relevanten Entwicklungsflachen im Untersuchungsgebiet
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

3.3.2 Verkehrliche und betriebliche Merkmale

Mit der Variante 2 werden die zentralen Teile der Wohngebiete des Stadtteils Wixhausen mit
dem entsprechenden Nachfragepotenzial erschlossen. Dazu muss die Trennwirkung der
Eisenbahngleise (S-Bahn-Strecke) berlicksichtigt werden, die fir die 6stlich gelegenen
Stadtteile entsprechende Umwege bedeuten, um die StralRenbahn zu erreichen. Ein Grol3-
teil des 6stlichen Stadtgebiets von Wixhausen wird durch die StraRenbahn in der Variante 2
nicht bedient (Abbildung 14). Insgesamt von Vorteil ist der direkte Weg und damit eine ge-
ringe Fahrzeit in Richtung Darmstéadter Innenstadt.

Die ausgewiesenen Potenzialflachen und der GSI-/FAIR-Campus werden durch den Verlauf
der Variante 2 nicht erschlossen, das Fahrgastpotenzial mit der hohen Anzahl von Arbeits-
platzen und Besuchern des GSI Helmholtzzentrums bleiben ungenutzt. Eine direkte Ver-
bindung zwischen GSI-/FAIR-Campus und S-Bahnhof DA-Wixhausen besteht nicht.

Machbarkeitsstudie Stralenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 16
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Betrieblich von Nachteil ist die aufgrund der vorhandenen Platzverhéltnisse vorgesehene
eingleisige Streckenflihrung ab dem Kreisverkehr in der HindemithstralRe bis zur Endhalte-
stelle im Norden. Fir diesen eingleisigen Bereich ist der Fahrplan entsprechend anzupas-
sen, um Begegnungsverkehr auszuschlieBen. Daher — und auch aufgrund des relativ ge-
ringen Nachfragepotenzials — ist die Verlangerung von nur einer Linie bis zur Endstelle
Wixhausen Nord sinnvoll (im Beispiel die Linie 6 — vgl. Abbildung 14).
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Abbildung 14  Variante 2 der StralRenbahnverlangerung mit Darstellung der Haltestellenein-
zugsbereiche (Radius = 300 m)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

Mit der eingleisigen Trassenfiuihrung entsteht wiederum ein Konflikt mit dem MIV, da dieser
auf der BahnhofstralRe in Richtung Norden im Einrichtungsverkehr (Einbahnstraf3e) gefiihrt
wird und die Stral3enbahn auf dem Weg in die Innenstadt dieser Richtung entgegen verkehrt.

3.3.3 Technische Machbarkeit der Variante 2

Die Fortfiihrung der StralRenbahntrasse von der Endstelle Dreieichweg in Arheilgen muss
bis zum Erreichen und Queren der B3 (Langener Stral3e) mehrere Bachlaufe und Hohen-
differenzen Uberwinden, die nur durch neue Bauwerke Gberwunden werden kénnen, tech-
nisch aber machbar ist.

Nach der Querung des Muhlbachs verlauft die Trasse sidlich parallel zur Hindemithstral3e
auf eigenem Gleiskorper und schwenkt im Bereich Am Oberen Michelfeld auf die Hindemith-
stral3e, der die Trasse in Richtung Norden bis zum Kreisverkehr folgt.

Machbarkeitsstudie Stralenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 17
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Im weiteren Verlauf muss die Trasse aufgrund der gegebenen Platzverhéltnisse eingleisig
fortgefihrt werden. Der Verlauf folgt der HindemithstralBe vom Kreisverkehr in westlicher
Richtung bis zur Eisenbahnunterfiihrung. Hier ist nach derzeitigem Kenntnisstand die lichte
Hohe zu gering fir eine StralRenbahntrasse mit Oberleitung. Auf die Oberleitung an dieser
Stelle zu verzichten setzt voraus, dass auf dieser Strecke nur Akku-betriebene StraRen-
bahnen (Energiespeicherungssysteme mit SuperCaps) im oberleitungsfreien Betrieb zum
Einsatz kommen kdnnten.

Direkt nach der Eisenbahnunterfiihrung knickt die Trasse in einem 90-Grad-Winkel nach
rechts ab, um anschliel3end auf der tiefliegenden Bahnhofstral3e parallel zur S-Bahntrasse
in Richtung Norden zu verlaufen und das Niveau der oben liegenden Bahnhofstrale zu
erreichen. Dieser enge Winkel ist fir eine eingleisige Trasse noch realisierbar, bei einer
zweigleisigen Trassenfiihrung wird der Mindestradius von 25 Metern im kurveninneren
Gleis jedoch unterschritten und ist technisch nicht machbar.

Der Konflikt mit dem MIV auf dem Abschnitt der Bahnhofstral3e wurde bereits beschrieben.
Ein weiterer technischer Konfliktpunkt stellt die Langsneigung dar. Diese wird fir die derzeit
eingesetzten Fahrzeuge des StralRenbahntyps ST13 mit einer méglichen Langsneigung
von max. 4,8% in den Rampen der Unterfihrung Uberschritten. Wie die Abbildung 15 zeigt,
betragt die Langsneigung in der Hindemithstral3e bis zu 5,4%. Die Bahnhofstral3e weist
eine Langsneigung von bis zu 5,7% auf. Diese Werte liegen jeweils Uber dem Maximalwert
der Fahrzeuge vom Typ ST13, die somit auf dieser Strecke nicht eingesetzt werden kénnten.
Die neue StralRenbahngeneration ST15 ist speziell auf die technischen und betrieblichen An-
forderungen im Netz der HEAG mobilo angepasst und kénnte mit einer maximalen Langs-
neigung von 6% die Trasse befahren.

Kombiniert mit dem engen Radius der 90-Grad-Kurve steigen durch die Uberlagerung von
beiden Extremwerten (Kurvenradius und Langsneigung) der Materialverschlei® und die
Entgleisungsgefahr entsprechend stark an.

kn =09+76.02
N =121856
0.k

——

- 54,808 %o
(104,000m)

+57,724%o
(79,170m)

Abbildung 15 Ermittelte LA&ngsneigungen im Bereich der Eisenbahnunterfihrung der Hindemith-/
Bahnhofstral3e in Wixhausen
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3.3.4 Fazit fur die Variante 2

Die Trassenfiihrung in der Variante 2 ist aufgrund des eingleisigen Abschnitts betrieblich
anspruchsvoll und steht im Konflikt mit dem Individualverkehr. Das Nachfragepotenzial wird
nur eingeschrénkt bedient, die Potenzialflachen werden kaum erschlossen. Eine direkte Ver-
bindung zum GSI Helmholtzzentrum besteht nicht. Der enge Trassenradius der 90-Grad-
Kurve im Bereich der Eisenbahnunterfiihrung und die vorhandenen Langsneigungen lassen
den Betrieb auf dieser Trassenvariante mit den vorhandenen Straenbahnfahrzeugen nicht
zu.

3.4 Variante 3: Dreieichweg — S-Bahnhof Darmstadt-Wixhausen / GSI
3.4.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

In der Variante 3 wird die Trasse von der Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen in einer leich-
ten Linkskurve nach Norden verlangert und Uberquert die Bundesstrale B3 (Langener
Stral3e). Die Trasse verlauft weiter westlich und parallel der B3 (Frankfurter Landstral3e) bis
zum Knotenpunkt Frankfurter Landstral3e / Messeler-Park-StrafRe (Abbildung 16).

An oben genanntem Knotenpunkt teilt sich die Trasse in zwei Aste: nach Osten zum GSI-
[FAIR-Campus und nach Westen zum S-Bahnhof Wixhausen. Die Trassenfihrung erfolgt
so, dass auch Direktfahrten zwischen GSI und Bahnhof mdglich sind.

Der 6stliche Ast der Trasse folgt der Messeler-Park-Stral3e in Richtung Osten bis zur Planck-
stral3e und erreicht dort den GSI-/FAIR-Campus mit einer Wendeschleife als Endstelle.

Der westliche Ast der Trasse fuhrt ebenfalls entlang der Messeler-Park-Stral3e in Rich-
tung S-Bahnhof und entspricht dem Trassenverlauf der Variante 1 (vgl. Abbildung 10).
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Abbildung 16 Variante 3 der StraBenbahnverlangerung mit Darstellung der zum Bearbeitungszeit-
punkt relevanten Entwicklungsflachen im Untersuchungsgebiet
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

3.4.2 Verkehrliche und betriebliche Merkmale

Mit der Variante 3 werden grof3e Teile der Wohngebiete des Stadtteils Wixhausen mit dem
entsprechenden Nachfragepotenzial erschlossen. Dies gilt insbesondere fir die 6stlichen
Bereiche des Stadtteils (Abbildung 17). Die genaue Lage der Haltestellen in der Potenzial-
flache (an der B3 bzw. der Messeler-Park-Strale) hangt von der Umsetzung und der Art
der dortigen Investitionsmalinahmen ab. Danach richtet sich auch das mdégliche Fahrgast-
potenzial, wobei die Trennwirkung der Bundesstral3e B3 zu berlcksichtigen ist.

Eine genauere Planung fur die Potenzialflache existiert zum Bearbeitungszeitpunkt nicht,
so dass die dargestellten mdglichen Haltestellen zum gegenwartigen Stand der Planung
als ,Platzhalter” zu verstehen sind (siehe auch Kapitel 3.1).
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Abbildung 17  Variante 3 der StraBenbahnverlangerung mit Darstellung der Haltestellenein-
zugsbereiche (Radius = 300 m)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

Betrieblich bestehen mehrere Konzepte, dies hangt vom vorgesehenen Gleisausbau im
Knotenpunkt Frankfurter LandstraRe (B3) / Messeler-Park-StralRe ab. In der beschriebenen
Variante wird ein ,Vollausbau“ unterstellt, d. h. von Sliden kommend fiihren die Schienen-
wege sowohl nach links (Richtung West) als auch nach rechts (Richtung Ost), zudem
besteht eine Gleisverbindung entlang der Messeler-Park-StraBe in Ost-West-Richtung
(Abbildung 18). Nachfolgend wird ein mégliches Betriebskonzept in der Variante 3 kurz be-
schrieben.
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Abbildung 18 Fur alle Stralenbahnverbindungen der Variante 3 ausgebauter Knotenpunkt
Frankfurter Landstral3e (B3) / Messeler-Park-Stral3e (Visualisierung)

Das in der Variante 3 unterstellte Betriebskonzept (vgl. Abbildung 17) sieht die Verlange-
rung der Linie 7 von der Haltestelle Dreieichweg tUber GSI zum S-Bahnhof Wixhausen vor.
Die Linie 8 wird ebenfalls verlangert, fihrt ab Dreieichweg zuerst zum S-Bahnhof Wixhau-
sen und endet von da kommend an der Endstelle GSI.

Der Vorteil bei diesem Betriebskonzept fiir die Nutzer besteht darin, dass alle wesentlichen
Ziele (S-Bahnhof und GSI) immer angefahren werden, allerdings nicht immer auf direktem
Wege, so dass sich fiir einen Teil der Fahrgéaste die Reisezeiten durch die Hin- und
Ruckfahrten auf der Messeler-Park-Stral3e verlangern. Positiv hingegen wirkt die direkte
Verbindung zwischen S-Bahnhof Wixhausen und GSI Helmholtzzentrum.

Betrieblich von Nachteil ist wie in der Variante 1 bereits beschrieben die aufgrund der
vorhandenen Platzverhéltnisse vorgesehene Ausgestaltung der groRen Wendeschleife im
Bereich des Wixhausener S-Bahnhofs. Da hier aus Platzgriinden keine zwei Gleise neben-
einander angeordnet werden konnen, ist eine Uberholung von Fahrten bzw. Bahnen aus-
geschlossen. Betrieblich vorgesehene oder notwendige Standzeiten wirken sich dadurch
betrieblich stérend aus, insbesondere dann, wenn — wie im Beispiel der Variante 3 darge-
stellt — zwei Linien tUber diese Schleife am Bahnhof Wixhausen gefiihrt werden.

An der Endstelle GSI-/FAIR-Campus kann eine Wendeschleife mit zwei Gleisen errichtet
werden, hier besteht dieses Problem daher nicht.

3.4.3 Technische Machbarkeit der Variante 3

Die Fortfihrung der StralRenbahntrasse von der Endstelle Dreieichweg in Arheilgen quert
zunéchst die Bundesstralle B3 (Langener Straf3e) in Richtung Norden. Dabei muss die
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Trasse mehrere Bachlaufe und Hohendifferenzen Uberwinden, so dass die Erweiterung von
bestehenden Bauwerken und neue Bauwerke notwendig werden (vgl. Abbildung 19).

Abbildung 19 Gelandebereich mit Héhendifferenzen im nérdlichen Bereich der Endhaltestelle
Dreieichweg in Arheilgen

Im weiteren Verlauf fuhrt die Trasse parallel und westlich zur Bundesstrafl3e B3 auf eigenem
Gleiskdrper bis zur Kreuzung mit der Hindemithstraf3e. Dieser Knotenpunkt ist bereits heute
mit LSA geregelt. Durch eine Umgestaltung kann die Stralenbahntrasse in den Knoten-
punkt integriert werden.

Die Trasse verlauft weiter auf eigenem Bahnkorper westlich der B3 bis zum Knotenpunkt
B3 (Frankfurter Landstral3e) / Messeler-Park-Stral3e. Dabei wurde in dieser Machbarkeits-
studie noch nicht untersucht, ob die Trasse im Vorfeld des Knotenpunktes auf die Frankfurter
Landstral3e gefuihrt wird, oder ob die Trasse in westlicher Seitenlage verbleibt. In jedem Fall
ist der angesprochene Knotenpunkt umzugestalten und die Signalisierung anzupassen (vgl.
Abbildung 18).

Auf der weiterfilhrenden Trasse in Richtung Osten zum GSI-/FAIR-Campus Uber die
Messeler-Park-Strafle bestehen aus Sicht der technischen Machbarkeit keine Konflikte.
Das gilt auch fur die Errichtung der Wendeschleife im Bereich GSI, die analog der Endhalte-
stelle Dreieichweg zweigleisig ausgefiihrt wird.

Die Trasse westlich der B3 folgt der Messeler-Park-Stral3e, bis sie links in die Schonberg-
stral3e abbiegt. Hier bestehen fir die technische Machbarkeit die bereits bei der Variante 1
festgestellten Konflikte (siehe Kapitel 3.2.3 sowie 3.2.4, in Erganzung dazu Abbildung 20).
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Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt
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Abbildung 20  Geplante Trassenfihrung an der Ostseite des Bahnhofs Wixhausen (Variante 3)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

3.4.4 Fazit fur die Variante 3

Die Trassenfiihrung in der Variante 3 ist betrieblich anspruchsvoll, hat aber die Flexibilitat,
bei Stoérungen im Bereich der Messeler Parkstral3e, die Bedienung eines Streckenastes
auszusetzen. Das Nachfragepotenzial wird insbesondere im dstlichen Stadtteil von Wix-
hausen gut bedient, auch durch die Direktverbindung zwischen GSI Helmholtzzentrum und
S-Bahnhof. Allerdings ist das Linienschema bzw. der Fahrplan zur Bedienung der Haupt-
ziele GSI und S-Bahnhof gewodhnungsbedurftig — je nach Betriebskonzept. Die enge
Bebauung im &stlich des Bahnhofs gelegenen Wohngebiet lasst eine Realisierung dieser
Trassenvariante technisch jedoch nicht zu.

3.5 Variante 4: Dreieichweg — GSI Helmholtzzentrum
3.5.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

In der Variante 4 werden zwei moégliche Trassen in Richtung Norden vorgeschlagen, die
jedoch ab Hohe Am Alten Grenzgraben bzw. Dompfaffweg etwa mittig der Potenzialflache
Wixhausen Ost wieder eine einheitliche Trassenfiihrung mit Ziel GSI-/FAIR-Campus
(B-Plan Wx12) aufweisen (Abbildung 21).

In der Variante 4a wird die Strecke von der Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen nach Norden
verlangert, Gberquert in einer Rechtskurve die Frankfurter Landstra3e und verbleibt damit
auf der dstlichen Seite der Bundesstrafle B3. Die Strecke verlauft dstlich und parallel der
B3 weiter in Richtung Norden und schwenkt in einer Rechtskurve sidlich Dompfaffweg in
Richtung Osten ab (vgl. Abbildung 21), wo die Trasse schlie3lich bis zur Endstelle GSI-/
FAIR-Campus geflhrt wird.

In der Variante 4b verlauft die Strecke von der Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen in einer
leichten Linkskurve nach Norden weiter und tberquert die Bundesstralle B3 (Langener
Straf3e). Die Trasse verlauft dann in nérdlicher Richtung westlich der B3, quert die Hinde-
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mithstralRe, néhert sich der stiddstlichen Bebauung von Wixhausen an und mindet schlief3-
lich in Am Oberen Michelfeld (vgl. Abbildung 21). Dieser Straf3e folgend bis zu Am Alten
Grenzgraben fuhrt die Trasse weiter in einer Rechtskurve und stdlich Am Alten Grenz-
graben in Richtung Osten, tUberquert die Frankfurter Landstral3e (B3) und folgt danach
sudlich des Dompfaffwegs weiter in 6stliche Richtung, um schlieB3lich nach Norden zur
Endstelle GSI-/FAIR-Campus zu schwenken.

essungsamt

Abbildung 21  Varianten 4a und 4b der StralBenbahnverlangerung mit Darstellung der zum Bearbei-
tungszeitpunkt relevanten Entwicklungsflachen im Untersuchungsgebiet
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

3.5.2 Verkehrliche und betriebliche Merkmale

Mit Realisierung der Variante 4a werden grofRe Teile der Potenzialflache Wixhausen Ost
sowie der GSI-/FAIR-Campus (B-Plan Wx12) mit den entsprechenden Nachfragepoten-
zialen erschlossen. Eine genauere Planung fur die Potenzialflache existiert zum Bearbei-
tungszeitpunkt nicht, so dass die vorgesehene Trasse und die dargestellten méglichen Hal-
testellen zum gegenwartigen Stand der Planung als ,Platzhalter” zu verstehen sind (siehe
auch Kapitel 3.1). Die bereits vorhandenen Wohngebiete des Stadtteils Wixhausen hingegen
werden mit der Variante 4a kaum erreicht (Abbildung 22). Auch eine direkte Verbindung zwi-
schen dem Campus des GSI Helmholtzzentrums und dem S-Bahnhof DA-Wixhausen gibt
es in der Variante 4a nicht.
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Abbildung 22  Variante 4a der Stral3enbahnverlangerung mit Darstellung der Haltestellenein-
zugsbereiche (Radius = 300 m)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

Ahnlich der Variante 4a werden mit der Variante 4b groRe Teile der Potenzialflache Wix-
hausen Ost sowie der GSI-/FAIR-Campus (B-Plan Wx12) mit den entsprechenden Nach-
fragepotenzialen erschlossen. Da eine genauere Planung fir die Potenzialflache gegen-
wartig noch nicht existiert, sind die dargestellten moglichen Haltestellen zum gegenwartigen
Stand als ,Platzhalter” zu verstehen. Die Fiihrung der Trasse wurde alternativ in der Néhe
der Wohnbebauung verschoben (Variante 4b), so dass sich das Nachfragepotenzial der
Variante 4b etwas erhoht. Allerdings wird von den vorhandenen Wohngebieten des Stadtteils
Wixhausen nur ein kleiner Teil bedient (Abbildung 23). Eine direkte Verbindung zwischen
dem Campus des GSI Helmholtzzentrums und dem S-Bahnhof Wixhausen gibt es auch in
der Variante 4b nicht.

Der Vorteil der Trassenfiihrung der Variante 4 liegt in einer direkten und schnellen Ver-
bindung zwischen dem Campus des GSI Helmholtzzentrums und der Innenstadt von
Darmstadit.

Betrieblich gibt es insgesamt bei der Variante 4 keine Konfliktpunkte. So ist es méglich, eine
oder mehrere Linien (je nach angebotenem Takt) an die neue Endstelle GSI zu fuihren, vor-
ausgesetzt, die Gleisschleife ist &hnlich dimensioniert wie die heutige an der Endstelle Drei-
eichweg in Arheilgen. Es ist allerdings darauf hinzuweisen, dass in der Variante 4b die

Machbarkeitsstudie Stralenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 26



% spiekermann

Bundesstral3e B3 zweimal zu queren ist und entsprechend BOStrab im Bereich stral3enbun-
diger Bahnkorper darauf hinzuwirken ist, dass der Stralenbahnverkehr durch den Ubrigen
Verkehr nicht mehr als unvermeidbar beeintrachtigt wird (zum Beispiel durch Lichtsignalisie-
rungen).
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Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt

Abbildung 23  Variante 4b der StralRenbahnverlangerung mit Darstellung der Haltestellenein-
zugsbereiche (Radius = 300 m)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

3.5.3 Technische Machbarkeit der Variante 4a

Die Fortfiihrung der Stral3enbahntrasse von der Endstelle Dreieichweg in Arheilgen quert
zunachst die Frankfurter Landstrafl3e in Richtung Osten. Dabei muss die Trasse mehrere
Bachlaufe und Hohendifferenzen Gberwinden, was nur durch neue Bauwerke realisiert
werden kann, generell aber technisch machbar ist (vgl. auch Abbildung 9 bei Variante 1).

Im weiteren Verlauf flihrt die Trasse 0Ostlich der BundesstrafRe B3 parallel in Richtung Norden,
bis sie in einer Rechtskurve sidlich des Dompfaffwegs in Richtung Osten weitergefiihrt
wird. In Hohe des westlichen Grenzbereichs des B-Plan Wx12 schwenkt die Trasse nach
Norden zum GSI-/FAIR-Campus ab und wird bis zur Endstelle an der Messeler-Park-Stralle
gefuhrt. Auf dem gesamten Trassenabschnitt werden keine technischen Problemstellungen
zur Machbarkeit gesehen.
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3.5.4 Technische Machbarkeit der Variante 4b

Von der Endstelle Dreieichweg in Arheilgen muss die neue Stralienbahntrasse bis zum
Erreichen und Queren der B3 (Langener Strafl3e) mehrere Bachldaufe und Hohendifferenzen
Uberwinden, die nur durch neue Bauwerke Uberwunden werden konnen, technisch aber
machbar ist.

Nach der Querung des Muhlbachs verlauft die Trasse in noérdliche Richtung bis zur Querung
der HindemithstralRe auf eigenem Gleiskdrper, néhert sich danach der stidostlichen Be-
bauung von Wixhausen an und miindet schlieRlich in Am Oberen Michelfeld. Ostlich da-
von fihrt die Trasse auf eigenem Gleiskérper in Richtung Norden und schwenkt sidlich
Am Alten Grenzgraben nach rechts in Richtung Osten bis zur Bundesstral3e B3, die zu
Uiberqueren ist. Unter Beachtung ggf. notwendiger Durchlasse ist die Trasse generell
technisch machbar.

Nach Querung der B3 fuhrt die Trasse gleich der Variante 4a sudlich des Dompfaffwegs
weiter in Richtung Osten. In H6he des westlichen Grenzbereichs des B-Plan Wx12 schwenkt
die Trasse nach Norden zum GSI-/FAIR-Campus ab und wird bis zur Endstelle an der Mes-
seler-Park-StralRe gefiihrt. Auf dem gesamten Trassenabschnitt werden keine technischen
Problemstellungen zur Machbarkeit gesehen.

3.5.5 Fazit fur die Variante 4

Die Trassenfuhrung der Variante 4 ist betrieblich ohne besondere Anforderungen und ge-
nerell technisch machbar. Das Nachfragepotenzial wird insbesondere durch die Bedie-
nung des GSI Helmholtzzentrum genutzt. Allerdings werden die vorhandenen Wohngebiete
nur zum Teil bedient und eine direkte Verbindung zwischen GSI und S-Bahnhof DA-Wix-
hausen besteht nicht.

3.6 Variante 5: Dreieichweg — Wixhausen
3.6.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

Die Trasse wird in der Variante 5 von der Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen in einer leich-
ten Linkskurve nach Norden verlangert und tberquert die Bundesstralle B3 (Langener
StralRe). Die Trasse verlauft weiter westlich der B3 und néhert sich in einem weiten Bogen
in nordwestlicher Richtung der HindemithstraBe an (vgl. Abbildung 24).

Mit Beginn der Bebauung im stidlichen Wixhausen schwenkt die Trasse auf die Hindemith-
straRe und folgt deren Verlauf bis auf Hohe Einmiindung HandelstralRe. Ab hier beginnt
eine Wendeschleife, die Trasse verlauft eingleisig Uber die Hindemithstral3e bis zum Kreis-
verkehr, biegt nach rechts in die Schénbergstralle und wird in Richtung Norden bis zur
Verdistral3e weitergefiihrt. Nach einer Rechtskurve in die VerdistraRe mindet die Trasse
Ostlich in die Handelstral3e, folgt deren Verlauf in stidliche Richtung und erreicht am Ende
der HandelstralRe wieder die HindemithstraRe. Mit einer Linkskurve in die Hindemithstral3e
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ist die Wendeschleife zu Ende, es wird die Trasse (wie oben beschrieben) in Richtung
Arheilgen erreicht (Abbildung 24).

< I ;

g ’ A Innenstadt A p— Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt

Abbildung 24  Variante 5 der StralRenbahnverlangerung mit Darstellung der zum Bearbeitungszeit-
punkt relevanten Entwicklungsflachen im Untersuchungsgebiet
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

3.6.2 Verkehrliche und betriebliche Merkmale

Mit der Variante 5 werden grol3e Teile der Wohngebiete des Stadtteils Wixhausen 6stlich der
S-Bahn-Strecke mit dem entsprechenden Nachfragepotenzial erschlossen. Ein Teil des
Ostlichen Stadtgebiets von Wixhausen wird durch die Straf3enbahn in der Variante 5 jedoch
nicht bedient (Abbildung 25). Insgesamt von Vorteil ist die direkte Anbindung von Wixhausen
und damit eine geringe Fahrzeit in Richtung Darmstadter Innenstadt.

Die ausgewiesene Potenzialfliche Wixhausen Ost wird nur im westlichen Bereich erschlos-
sen, der GSI-/FAIR-Campus wird durch den Verlauf der Variante 5 nicht erschlossen. Es be-
steht auch keine Verbindung zwischen GSI Helmholtzzentrum und S-Bahnhof DA-Wix-
hausen. Somit bleiben groR3e Teile des bereits vorhandenen Fahrgastpotenzials ungenutzt.

Betrieblich von Nachteil ist die aufgrund der vorhandenen Platzverhaltnisse vorgesehene
eingleisige Streckenfuhrung (grof3e Wendeschleife) ab der Einmiindung HandelstraRe. Da
hier aus Platzgrinden keine zwei Gleise nebeneinander angeordnet werden kdnnen, ist
eine Uberholung von Fahrten bzw. Bahnen ausgeschlossen. Betrieblich vorgesehene oder
notwendige Standzeiten kbnnen sich dadurch betrieblich stérend auswirken.
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Weitere betriebliche Einschrankungen bestehen nicht. Aufgrund der kurzen Trassenflh-
rung in der Variante 5 bleibt der zusétzliche Fahrzeugbedarf auf ein Minimum beschrankt.
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Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt

Abbildung 25 Variante 5 der StraBenbahnverlangerung mit Darstellung der Haltestellenein-
zugsbereiche (Radius = 300 m)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

3.6.3 Technische Machbarkeit der Variante 5

Die Fortfiihrung der Stral3enbahntrasse von der Endstelle Dreieichweg in Arheilgen muss
bis zum Erreichen und Queren der B3 (Langener Stral3e) mehrere Bachlaufe und Hohen-
differenzen Uberwinden, die nur durch neue Bauwerke Uberwunden werden kénnen, tech-
nisch aber machbar ist.

Nach der Querung des Mihlbachs verlauft die Trasse stidlich parallel zur HindemithstraRe
auf eigenem Gleiskorper und schwenkt im Bereich Am Oberen Michelfeld auf die Hindemith-
stral3e, der die Trasse in Richtung Norden bis zur Einmindung HandelstralRe folgt. Hier
beginnt eine grolRere Wendeschleife, die Trasse verlauft daher eingleisig weiter entlang der
Hindemithstral3e bis zum Kreisverkehr, wird dort nach rechts in die Schénbergstralle und
weiter in nordliche Richtung bis zur Verdistral3e geflihrt. Hier biegt die Trasse nach rechts
in die VerdistraRe und anschlieBend wieder rechts in die Handelstral3e ab und fihrt nach
Siden. An der Einmindung der HandelstralRe in die HindemithstraRe kann die Trasse in einer
Linkskurve zurlick auf die HindemithstraRe gefiihrt werden, womit das Ende der Wende-
schleife erreicht ist.
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Generell ist die Trasse technisch machbar, erreicht aber in der Wendeschleife mit den vorge-
gebenen Mindestradien von 25 Metern im Lichtraumprofil die Grenzen anliegender Grund-
stiicke.

3.6.4 Fazit fur die Variante 5

Die Trassenfiihrung der Variante 5 ist technisch machbar. Mit der geringen Trassenlange
sind auch die Kosten entsprechend begrenzt. Allerdings wird das Nachfragepotenzial nicht
voll genutzt, da keine Bedienung des GSI Helmholtzzentrum erfolgen kann. Eine direkte
Verbindung zwischen GSI und S-Bahnhof DA-Wixhausen besteht nicht. Die Trassenfih-
rung ist fir eine betriebliche Flexibilitat nicht geeignet, da Uberholungen nicht moglich sind.

3.7 Variante 6: Dreieichweg — GSI Helmholtzzentrum

3.7.1 Beschreibung des Trassenverlaufs

In der Variante 6 wird die Trasse von der Haltestelle Dreieichweg in Arheilgen in einer leichten
Linkskurve nach Norden verlangert und Uberquert die Bundesstral3e B3 (Langener Stralie).
Die Trasse verlauft weiter westlich der B3 und nahert sich in einem weiten Bogen in nord-
westlicher Richtung der Hindemithstrafl3e an (Abbildung 26).

F s BN nnensiact ek, 0T Quelle Luftbild: Stadt Darmsta

Abbildung 26  Variante 6 der StraBenbahnverlangerung mit Darstellung der zum Bearbeitungszeit-
punkt relevanten Entwicklungsflachen im Untersuchungsgebiet
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)
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Mit Beginn der Bebauung im stuidlichen Wixhausen schwenkt die Trasse auf die Hindemith-
stral3e und folgt deren Verlauf bis zum Kreisverkehr, biegt nach rechts in die Schénberg-
straf3e und wird in Richtung Norden bis zur Messeler-Park-StralRe weitergefiihrt. Nach einer
Rechtskurve verlauft die Trasse in Ostliche Richtung entlang der Messeler-Park-Stral3e
bis zur Frankfurter Landstraf3e (B3), Uberquert diese und folgt weiter dem Verlauf der Mes-
seler-Park-Stral3e in Richtung Osten bis zum GSI Helmholtzzentrum. Hier endet die Trasse
in einer Wendeschleife (vgl. Abbildung 26).

3.7.2 Verkehrliche und betriebliche Merkmale

Mit der Variante 6 werden fast alle Teile der Wohngebiete des Stadtteils Wixhausen
Ostlich der S-Bahn-Strecke mit dem entsprechenden Nachfragepotenzial erschlossen
(Abbildung 27). Von Vorteil ist die direkte Anbindung dieser Stadtteile und damit eine ge-
ringe Fahrzeit in Richtung der Innenstadt von Darmstadt.
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Abbildung 27 Variante 6 der Stral3enbahnverlangerung mit Darstellung der Haltestellenein-
zugsbereiche (Radius = 300 m)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

Die ausgewiesene Potenzialflache Wixhausen Ost wird nur im westlichen und ndérdlichen
Bereich erschlossen. Der GSI-/FAIR-Campus (B-Plan Wx12) wird durch den Verlauf der
Variante 6 bedient und somit das hier vorhandene Nachfragepotenzial. Allerdings besteht
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keine direkte Verbindung zwischen GSI und S-Bahnhof Wixhausen. Durch einen soge-
nannten ,Wanderumstieg“ von etwa 450 Metern kann der S-Bahnhof aber schnell erreicht
werden (Abbildung 28).
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Abbildung 28 Variante 6 der Stralenbahnverlangerung mit Darstellung der Haltestelleneinzugs-
bereiche (Radius = 300 m) und Wanderumstiege zum S-Bahnhof (ca. 450 Meter)
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

Betrieblich bestehen kaum Einschrénkungen, zu beachten ist mit einer entsprechenden
Signalisierung der eingleisige Streckenabschnitt im Kreuzungsbereich Messeler-Park-
Stral’e / SchonbergstralRe. Diese Signalisierung soll neben den betrieblichen Aspekten
auch die Konfliktpunkte mit dem MIV losen.

3.7.3 Technische Machbarkeit der Variante 6

Die Fortfihrung der StralRenbahntrasse von der Endstelle Dreieichweg in Arheilgen muss
bis zum Erreichen und Queren der B3 (Langener Stral3e) mehrere Bachlaufe und Héhen-
differenzen tberwinden, die nur durch neue Bauwerke tiberwunden werden kdnnen, tech-
nisch aber machbar ist.

Nach der Querung des Muhlbachs verlauft die Trasse sidlich parallel zur Hindemithstral3e
auf eigenem Gleiskorper und schwenkt im Bereich Am Oberen Michelfeld auf die Hindemith-
stral3e, der die Trasse in Richtung Norden bis zum Kreisverkehr folgt. Dort fuhrt die Trasse
mit einer Rechtskurve auf die Schonbergstral3e und verlauft weiter in nérdliche Richtung
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bis zur Messeler-Park-StralRe. Hier biegt die Trasse nach rechts ab. Aufgrund des einzuhal-
tenden Mindestradius von 25 Metern ist im Bereich der Kurve von der Schonbergstral3e in
die Messeler-Park-StralRe nur eine eingleisige Ausfiihrung maoglich.

Auf der Messeler-Park-Stra3e wird die StralRenbahntrasse wieder zweigleisig in Ostliche
Richtung bis zur Kreuzung mit der Bundesstral3e B3 (Frankfurter LandstraRe) gefiihrt. Eine
LSA ist bereits vorhanden, der Ausbau dieser Kreuzung fiir die Querung der StralRenbahn ist
technisch machbar.

AnschlieBend gelangt die Trasse Uber die Messeler-Park-Straf3e zur Endstelle GSI Helm-
holtzzentrum, wo eine Wendeschleife vorgesehen ist. Auf diesem Trassenabschnitt werden
keine technischen Problemstellungen zur Machbarkeit gesehen.

3.7.4 Fazit fur die Variante 6

Die Trassenfuhrung der Variante 6 ist technisch machbar. Der kurze, notwendige eingleisige
Abschnitt im Knoten Messeler-Park-Stralle / Schdnbergstralle beeinflusst die Betriebs-
fihrung im Normalbetrieb nicht. Mit der vorgesehenen Trasse werden fast alle Teile der
Ostlich der S-Bahn-Strecke gelegenen Wohngebiete erschlossen. Eine Anbindung des GSI-/
FAIR-Campus an den S-Bahnhof DA-Wixhausen ist tiber einen Wanderumstieg von ca. 450
Metern gegeben.

3.8 Ableitung der Vorzugsvariante

Nach der Trassenbeschreibung mit den relevanten Merkmalen ist festzustellen, dass die
Varianten 1 und 3 technisch nicht machbar sind. Fir die Variante 2 besteht die Einschrén-
kung, dass die Trasse nur mit Fahrzeugen der neuen Generation befahren werden kann.
Da bis zur Fertigstellung der Trasse unterstellt werden kann, dass genligend neue Fahr-
zeuge vorhanden sind, kann die Variante 2 wie die Ubrigen Varianten als technisch machbar
angesehen werden.

Betriebliche Merkmale der Trassennutzung und die Einschatzung, ob mit der Trasse eine
genigend hohe ErschlieRung der wesentlichen Ziele (Wohngebiete von Wixhausen, S-Bahn-
hof und GSI Helmholtzzentrum) gegeben ist, lassen eine Umsetzung der Varianten 4a und 5
als nicht real erscheinen.

Insofern ist aus den Varianten 2, 4b und 6 die Vorzugsvariante zu bestimmen. In der nach-
folgenden Tabelle 1 sind die wichtigsten Merkmale dieser Varianten zusammengefasst und
vereinfacht bewertet.
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Tabelle 1: Bewertungsmerkmale ausgewahlter Trassenvarianten

Die technisch machbaren Varianten 2, 4b und 6 haben gemaR Tabelle 1 jeweils Vor- und
Nachteile in relevanten Merkmalen. Dabei kann als Fazit hervorgehoben werden, dass die
Variante 6 keine gravierenden Nachteile aufweist und die in Kapitel 2.3 genannten Zielstel-
lungen der StralRenbahnverlangerung nach Wixhausen von den hier verglichenen Varian-
ten am besten erfillt. Die Variante 6 wird daher als Vorzugsvariante definiert.
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4 TECHNISCHE MACHBARKEIT DER VORZUGSVARIANTE
4.1 Allgemeines

Vorab ist an dieser Stelle zu bemerken, dass im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie
Losungsansatze fur die Anbindung und Erschliel3ung des Stadtteils Wixhausen mit einer
StralRenbahn aufgezeigt und die Durchfuhrbarkeit dieser MalRhahmen unter den gegebenen
Rahmenbedingungen Uberpruft werden.

Zur Definition einer Vorzugsvariante wurden im Kapitel 3 die Merkmale und Konfliktpunkte
der vorgestellten Varianten dargestellt, beschrieben und bewertet. Die nachfolgenden
Kapitel zur technischen Machbarkeit beziehen sich daher ausschlief3lich auf die Vorzugs-
variante 6 der Trassenfuhrung zur Verlangerung der StralRenbahn von Arheilgen nach
Wixhausen. Fir einzelne Bereiche der Trasse gemaR Kapitel 4.2.1 ,Konkretisierung der
Routenfihrung“ wurden teilweise weitere (Unter-)Varianten untersucht, die in den nach-
folgenden Kapiteln vorgestellt und beschrieben werden und sich stets auf die Vorzugs-
variante 6 der Trassenflhrung beziehen.

Zudem erfolgt eine Kostenschatzung fur die vorgeschlagenen MaRRnahmen (vgl. Kapi-
tel 4.4). Eine wirtschaftliche Beurteilung, ob die Ausbaumafl3nahmen den erhofften verkehr-
lichen Nutzen fir das Projekt generieren, erfolgt in dieser Machbarkeitsstudie in einer ersten
Nutzen-Kosten-Untersuchung (Kapitel 6) gemaR der im Kapitel 4.4 ausgewiesenen Kos-
tenschétzung.

4.2 Infrastruktur-MalRnahmen fir die Vorzugsvariante
4.2.1 Konkretisierung der Routenfiihrung
Im Kapitel 3.7 wurde die Trassenfiihrung der VVorzugsvariante beschrieben. In diesem Kapitel

werden einige Bereiche der Route konkreter betrachtet. Diese Bereiche sind:

- der Anschluss an die Endstelle Arheilgen, Dreieichweg und die damit verkniipfte Trassen-
fuhrung nach Wixhausen

- die Einmindung von der Schénbergstral3e in die Messeler-Park-Stral3e
- die Wendeschleife am GSI.
Fur diese Bereiche werden verschiedene Losungsansatze erarbeitet und verglichen.

In allen Lésungsansatzen wird fir die Straenbahn eine Breite von 2,65 Meter angenom-
men. Hinzu kommen jeweils 0,15 Meter Wankraum auf jeder Seite. Die StralRenbahnfahr-
zeuge haben jedoch nur eine Breite von 2,40 Meter. Somit ist ausreichend Puffer vorhanden.

4.2.2 MalRnahmen an der Endstelle Arheilgen, Dreieichweg

Der Dreieichweg stellt die Verbindung an die bestehende StraRenbahntrasse dar. Fir die
Ausgestaltung dieses Anschlusses wurden vier Anschlussvarianten erarbeitet.
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Anschluss 1 (vgl. Abbildung 29) sieht vor, die bestehende Wendeschleife zu nutzen. Daftr
soll das ostliche Gleis um eine Weiche erganzt werden, so dass sowohl die Weiterfahrt
nach Wixhausen als auch das Wenden mdglich sind. Von Wixhausen kommend wird kurz
bevor die bestehende Wendeschleife in die Frankfurter LandstralRe einbiegt das neue Gleis
Uiber eine Weiche angebunden. Hier muss ein neuer Bahnsteig gebaut werden. Im weiteren
Verlauf quert die Trasse die Frankfurter Landstraf3e unmittelbar vor der Einmiindung mit der
B3. AnschlieRend verlauft die Trasse parallel zur B3, bis die nach Westen in die Hindemith-
stralRe abbiegt. Auf der Hindemithstraf3e wird die Trasse auf der Fahrbahn gefihrt.

Anschluss 2 (vgl. Abbildung 29) lasst die bestehende Wendeschleife unangetastet. Die
Trasse wird von der Frankfurter Landstral3e nach Osten in den Seitenraum gelegt. Parallel
zur StraRe werden zwei Bahnsteige neu angelegt. Ostlich der Bahnsteige wird ein neuer
kombinierter Geh- und Radweg angelegt. Fur diesen Anschluss miissen neue Querungs-
mdglichkeiten fir FuRganger und Radfahrer angelegt werden. Die vorhandene LSA muss
ausgebaut werden. Im weiteren Verlauf bleibt die Trasse parallel zur Frankfurter Land-
stral3e, bis sie auf den vorhandenen Radweg zwischen die Baumallee fihrt. Anschlieend
verlauft sie parallel zur B3, bis sie nach Westen in die Hindemithstral3e abbiegt. Auf der
HindemithstralRe wird die Trasse auf der Fahrbahn gefthrt.

Anschluss 3 (vgl. Abbildung 29) sieht vor, die bestehende Wendeschleife zu nutzen. Dafiir
soll das 6stliche Gleis um eine Weiche ergénzt werden, sodass sowohl die Weiterfahrt nach
Wixhausen als auch das Wenden mdglich sind. Von Wixhausen kommend schlief3t die neue
Trasse an die bestehende Wendeschleife an. Hier muss ein neuer Bahnsteig gebaut wer-
den. Nach der Anschlussstelle soll die Trasse die Langener Strafl3e kreuzen und soll dann
durch die Auenwiese gefuhrt werden. Hier muss die Trasse Bachlaufe queren und Hohen-
differenzen ausgleichen. AnschlieBend soll die Trasse parallel zur HindemithstraRe gefiihrt
werden und im Bereich der Ortseinfahrt auf die Fahrbahn verschwenkt werden.

Anschluss 4 (vgl. Abbildung 29) sieht vor, die bestehende Wendeschleife zu nutzen. Dafur
soll das 6stliche Gleis um eine Weiche erganzt werden, sodass sowohl die Weiterfahrt nach
Wixhausen als auch das Wenden mdglich sind. Von Wixhausen kommend schlief3t die neue
Trasse an die bestehende Wendeschleife an. Hier muss ein neuer Bahnsteig gebaut wer-
den. Nach der Anschlussstelle soll die Trasse die Langener Stral3e kreuzen und dann Uber
die vorhandenen Feldwege die Aue umfahren. Der Mihlbach wird mithilfe eines bereits vor-
handenen Wasserbauwerks gequert. Dieses muss angepasst werden. Uber vorhandene
Wege erreicht die Trasse den Ortseingang von Wixhausen.
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Abbildung 29 Anschluss 1 bis 4 der Stral3enbahnverlangerung an der aktuellen Endhaltestelle
Dreieichweg fur die Trassen-Vorzugsvariante

Fur die Wahl der Vorzugsvariante ist ausschlaggebend, dass die Trasse nicht durch oder
um die Aue gefiihrt werden soll, da diese Flache als Uberflutungsgebiet fir den Bach be-
nétigt wird. Damit scheiden Anschluss 3 und Anschluss 4 aus. Weiterhin soll nicht im Be-
reich der Einmindung Langener Stral3e / B3 gequert werden, da so die Leistungsfahigkeit
des Knotens stark eingeschrankt wird. Anschluss 2 ist die einzige Variante, die diese Krite-
rien erflllt und ist damit die Vorzugsvariante.
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4.2.3 Malnahmen Einmindung Frankfurter Landstraf3e (B3) / HindemithstralRe

Die MalBnahmen fur die Einmindung in die Hindemithstral3e hangen stark mit den Mal3-
nahmen am Dreieichweg zusammen. Da Anschluss 2 der Stral3enbahnverlangerung an der
Endhaltestelle Dreieichweg den Vorzug erhélt (vgl. Abbildung 29), wird hier die Querung
dieser Variante Uber die Frankfurter Landstral3e (B3) in die HindemithstraRe betrachtet
(Abbildung 30).

Fur diese MalBhahme muss ab Arheilgen der kombinierte Geh- und Radweg nach Osten
neben die Trasse versetzt werden. Erst nérdlich den Knotens B3 / Hindemithstrafl3e wird
dieser wieder an den Bestand angeschlossen.

Fur die Trasse missen die vorhandenen Briickenbauwerke Uber die Bachlaufe erweitert
und angepasst werden. Hohendifferenzen werden ausgeglichen. Weiterhin befindet sich
eine Feldzufahrt direkt am Knoten. Diese wird versetzt, so dass das Feld auch weiterhin
zugénglich ist.

Im Knoten wird in der HindemithstralRe eine neue Dreiecksinsel angelegt, sodass hier Ful3-
ganger besser queren konnen. Die LSA wird zudem an die neue StralRenbahn angepasst.
Dafiur werden LSA-Maste verschoben und Haltelinien versetzt.
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Abbildung 30  Querung der StralBenbahntrasse im Bereich B3 / HindemithstraRe
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4.2.4 MalRnahmen Schénbergstralle / Messeler-Park-Stralle

Die Einmiindung Schoénbergstralle / Messeler-Park-Stral3e stellt fir die Trassen-Vorzugs-
variante 6 einen Problempunkt dar. Bei einer zweigleisigen Fuhrung kann der Mindestradius
fur das kurveninnere Gleis nicht eingehalten werden. Um die Trasse an dieser Stelle
trotzdem realisieren zu kdnnen, muss die Trasse hier eingleisig gefihrt werden. Gewahlt
wird eine Gleisverschlingung, da so keine Weichen benétigt werden.

Fur die genaue Ausgestaltung der Gleislage wurden zwei Engstellenvarianten entwi-
ckelt. Beide Engstellen haben gemeinsam, dass sie aus der Schonbergstralie kommend
zweigleisig verlaufen und kurz vor der Einmindung bei Hausnummer 55A mit einer Gleis-
verschlingung eingleisig um die Kurve gefiihrt werden. Ebenfalls gemeinsam haben beide,
dass sie im weiteren Verlauf der Messeler-Park-Stral3e wieder zweigleisig gefuhrt werden.

In Engstelle 1 (Abbildung 31) bleibt das Gleis nach dem Einbiegen in die Messeler-Park-
Stral3e erst einmal eingleisig. Die Trasse wird getrennt vom MIV gefihrt. So entsteht eine
Aufstellflache fir die StraRenbahn, die aus beiden Fahrtrichtungen benutzbar ist. Fir die
Umsetzung dieser Variante muss eine neue LSA am Knotenpunkt und am Ende der Tren-
nung zwischen StralRenbahn und MIV errichtet werden. Dies macht den Knoten insgesamt
unubersichtlicher.

0 st 8chonbergstraf5e .

NL=45m

ll“" T (B e
i | | ;

Abblldung 31 Engstelle 1 der Trasse im Knoten Messeler-Park-StraBe / Schénbergstralle
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In Engstelle 2 (Abbildung 32) endet die Gleisverschlingung direkt nach dem Abbiegen in
die Messeler-Park-StralRe. Die Straldenbahn in Fahrtrichtung Osten wird mit dem MIV auf
der Fahrbahn geflhrt. In Fahrtrichtung Westen wird die Stra3enbahn vom MIV baulich ge-
trennt. Es entsteht eine Aufstellflache fir die StraRenbahn in Fahrtrichtung Westen. Der
Knotenpunkt ist so Ubersichtlicher und ermdéglicht einen besseren Verkehrsfluss. Nachteil
dieser Engstelle ist jedoch, dass sich der MIV durch die StraRenbahnfihrung auf der Fahr-
bahn weiter von der Einmiindung entfernt aufstellen muss.

NL=45m

T _T}i Ll

| _
LT e
‘ I i /r/ | Lﬁ

Abbildung 32  Engstelle 2 der Trasse im Knoten Messeler-Park-Strafle / Schonbergstralle

Engstelle 2 wird aufgrund des besseren Verkehrsflusses und der besseren Ubersichtlichkeit
am Knotenpunkt als Vorzugsvariante gewahit.

4.2.5 MalRnahmen an der Endstelle Wendeschleife GSI

Die Trassen-Vorzugsvariante 6 sieht vor, dass am GSI eine Wendeschleife errichtet wird.
Fur diese Wendeschleife wurden 5 Wendeschleifenvarianten (vgl. Abbildung 33) ausgear-
beitet, die alle ihre Vor- und Nachteile haben.

Wendeschleife 1 (vgl. Abbildung 33) sieht vor, Uber die Messeler-Park-Stral3e bis zum Ein-
gang des GSI zu fahren und dort auf dem Vorplatz vor dem Parkhaus und dem Hauptein-
gang zu wenden. Diese Flache ist sehr eng. Die Wendeschleife ist nur mit Mindestradien
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umsetzbar. Daflir muss jedoch der gesamte Vorplatz umgestaltet werden. Fir die Bahn-
steige findet sich auf dem Vorplatz ebenfalls kein Platz. Diese liegen an der Messeler-Park-
Stral3e.

Wendeschleife 1 wird aufgrund der Umgestaltung des Vorplatzes und der schlechten Bahn-
steiglage als ungeeignet bewertet.

Abbildung 33 Varianten fir die Wendeschleife am GSI Helmholtzzentrum fur die Trassen-Vor-
zugsvariante 6

In Wendeschleife 2 (vgl. Abbildung 33) umrundet die Trasse eingleisig den Wald vor dem
GSI. Hierbei fuhrt die Trasse von der Messeler-Park-Stral3e stidlich am Hochspannungswerk
am Wald vorbei. Dort werden auch die beiden Gleise mit jeweils einem Bahnsteig als Uber-
holmdglichkeit angelegt. Anschliel3end geht es Uber die PlanckstraRe zuriick Richtung Wes-
ten auf die Messeler-Park-Strale.

Auf der Planckstral3e mussen flr die Trasse eine Reihe von Parkplatzen entfallen, weshalb
sich die Wendeschleife 2 nicht als praktikabel erweist.

Wendeschleife 3 (vgl. Abbildung 33) fuhrt Gber die Messeler-Park-Straf3e in dstliche Rich-
tung und biegt kurz vor der Einfahrt zum GSI nach rechts in das Waldstlick ab und fuhrt
durch dieses hindurch. Fir den Bau von Wendeschleife 3 missen diverse Baume gefallt
werden. Sudlich des Waldstiicks werden zwei Gleise mit jeweils einem Bahnsteig als Uber-
holmdglichkeit und die Wendeschleife angelegt. Nach der Wendeschleife fiihrt die Trasse
wieder durch das Waldstilick auf die Messeler-Park-StralRe zurick.

Fur die Errichtung der Wendeschleife sollen keine Baume gefallt werden. Wendeschleife 3
scheidet damit aus.
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Wendeschleife 4 (vgl. Abbildung 33) fuhrt Gber die Messeler-Park-Stral3e in dstliche Rich-
tung und biegt kurz vor der Einfahrt zum GSI nach rechts in das Waldstiick ab. Fur die
Errichtung von Wendeschleife 4 missen diverse Baume geféllt werden. Auf dem Gebiet
des Waldstiicks werden zwei Gleise mit jeweils einem Bahnsteig als Uberholmdglichkeit
und die Wendeschleife angelegt. Anschliel3end fiihrt die Trasse wieder auf die Messeler-
Park-StralRe zurlck.

Fur die Errichtung der Wendeschleife sollen keine Baume gefallt werden. Wendeschleife 4
scheidet damit aus.

In Wendeschleife 5 (vgl. Abbildung 33) fiihrt die Trasse von der Messeler-Park-Straf3e stid-
lich am Hochspannungswerk am Wald vorbei und mindet in dstlicher Richtung in der Wen-
deschleife, die sich direkt sudlich des GSI-/FAIR-Campus befindet. Hier wird auch die Hal-
testelle angelegt. VVon dort aus fuhrt die Trasse wieder siidlich am Wald und am Hochspan-
nungswerk vorbei in Richtung Westen und gelangt Uber landwirtschaftliche Flache auf die
Messeler-Park-StralRe. Die Zufiihrung auf die Messeler-Park-StraRe muss LSA-technisch
gesichert werden.

Wendeschleife 5 ist technisch machbar. Es gibt auch keine anderweitigen Griinde, die gegen
diese Variante sprechen.

4.3 Barrierefreie Haltestellen

,In Darmstadt und den angrenzenden Gemeinden muss auf eine wachsende Bevolkerung
und eine damit einhergehende wachsende Verkehrsnachfrage reagiert werden, dabei ist
neben der weiteren Starkung eines leistungsfahigen OPNV-Systems dessen barrierefreier
Ausbau zu berticksichtigen.“® Deshalb sind alle neuen Haltestellen komplett barrierefrei
konzipiert, der Ein- und Ausstieg in die StraRenbahn erfolgt ebenfalls barrierefrei.

Ausnahme bilden jedoch die Haltestellen ,Schénbergstrae® und ,Messeler-Park-Strafl3e“.
Sowohl an der ,Schonbergstrale” (vgl. Abbildung 34) als auch der ,Messeler-Park-Strale*
(vgl. Abbildung 35) liegen diverse Grundstiickszufahrten im Haltestellenbereich. Auch
durch Veranderung der Lage der Bahnsteige kann dies nicht verhindert werden. Um trotz-
dem ein barrierefreies Ein- und Aussteigen zu ermdglichen wird der Bord auf Hohe der
vorderen Tur des Zugfahrzeugs und auf Hohe der mittleren Tur des Anhéngers barrierefrei
ausgestaltet. Fir den Rest des Bahnsteigs wird der Bord abgesenkt, sodass die Grund-
stiickszufahrten weiterhin befahrbar sind.

8  Gemeinsamer Nahverkehrsplan Stadt Darmstadt und Landkreis Darmstadt-Dieburg 2019 - 2024,

Darmstadt, September 2019, Kapitel 5.1, Seite 59
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Hst. Schénbergstrale

Het.

Abbildung 34 Haltestelle ,Schénbergstrale” mit Darstellung der vorhandenen Grundstlickszu-
fahrten (orange) im Bereich der Bahnsteige (gelb)

Hst. Messeler-Park-Stralle

Hst.

1

Abbildung 35 Haltestelle ,Messeler-Park-Strale” mit Darstellung der vorhandenen Grundstuicks-
zufahrten (orange) im Bereich der Bahnsteige (gelb)
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4.4 Grobkostenschatzung fur die Infrastruktur

Nach der Bewertung der technischen Machbarkeit werden in der vorliegenden Machbar-
keitsstudie die Kosten fir die Anbindung und ErschlieBung des Stadtteils Wixhausen mit
einer StralRenbahn im Preisstand 2021 grob abgeschéatzt. Dies ersetzt keine detaillierte
Kostenberechnung, die im Falle einer weiterfihrenden Planung durchzufuhren ist. Im Rah-
men dieser Machbarkeitsstudie werden die ermittelten Kosten um Risiken, Kleinleistungen
und Unvorhergesehenes ergéanzt. Der Aufschlag liegt bei 25% und ist in der Hauptposition
9 der nachfolgenden Kostentabelle beriicksichtigt.

Nachfolgend wird die Kostenschatzung, aufgegliedert in die verschiedenen Hauptpositio-
nen, dargestellt (Tabelle 2).

Darmstadt Wixhausen Kosteniibersicht
Position |Leistungsbeschreibung GP [Euro]
1 Grunderwerb, Allgemeines 1.440.000,00 €
2 Abbruch 1.630.350,00 €
3 Untergrund und StraBenbau 3.538.000,00 €
4 Gleisbau 8.840.000,00 €
5 Bahnsteige, Ingenieurbauwerke 3.860.000,00 €
6 Technische Ausriistung StraRenbahn 8.939.000,00 €
7 Lichtsignalanlage 800.000,00 €
8 Leitungsverlegung 13.875.000,00 €
9 Baustelleneinrichtung 13.916.875,50 €
Endsumme (netto) 56.839.225,50 €

Tabelle 2: Kostenschétzung fur die Trassen-Vorzugsvariante 6 der StralRenbahnverlangerung von
Arheilgen nach Wixhausen
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5 VERKEHRLICHE WIRKUNGEN
5.1 Vorgehensweise

Die verkehrlichen Wirkungen werden nach dem Prinzip des Vergleichs von Mitfall zu
Ohnefall ermittelt. Hierzu wird zunéchst in einem Verkehrsmodell ein Analysefall erstellt,
der die heutige Ist-Situation zum Bearbeitungsstand (Jahr 2021) abgebildet (vgl. Kapitel
2.2). Darauf aufbauend wird der Ohnefall erstellt, indem die bis zum Prognosehorizont 2030
zu erwartenden Strukturdatenanderungen sowie Angebots- und Netzveranderungen inklu-
sive der sich daraus ergebenden Nachfrageveranderungen eingearbeitet werden, aller-
dings ohne das zu bewertende Vorhaben. Der Mitfall unterscheidet sich dann vom Ohnefall
nur durch die mit der Vorhabenumsetzung einhergehenden Angebots- und Netzverande-
rungen und den sich daraus ergebenden Nachfrageveranderungen.

Die Berechnungen zur Abschétzung der verkehrlichen Wirkungen des Mitfalls in Bezug zum
Ohnefall werden mit Hilfe des Verkehrsmodells der Stadt Darmstadt durchgefuhrt, fir das
bereits die Abbildung des Ohnefalls zur Verfiigung steht.

Der Analysefall (Ist-Situation) inkl. der vorhandenen Nachfrage wurde bereits in Kapitel 2
beschrieben. Nachfolgend werden der Ohnefall und die Mitfélle erlautert.

5.2 Ohnefall 2030

In dem durch das Verkehrsmodell abgebildeten Ohnefall sind bereits alle geplanten Struktur-
und Angebots- und Netzanderungen bis 2030 sowie die sich daraus ergebenden Nachfra-
geveranderungen abgebildet. Die Anderungen werden nachfolgend beschrieben.

5.2.1 Entwicklungspotenziale

Die Bevolkerungsprognose fur 2030 (zum Stand 2014) gemald Hessischem Statistischen
Landesamt® sagt fur die Wissenschaftsstadt Darmstadt einen Zuwachs um 15,5% voraus.
Fur den Landkreis Darmstadt-Dieburg fallt der Zuwachs mit 3,8% geringer aus.

Der Ausbau des GSI Helmholtzzentrums ist mit dem Bebauungsplan Wx12 gesichert. Zu-
dem ist fur den Norden von Darmstadt im Masterplan DA2030+!° die Potenzialflache
Wixhausen Ost fUr kiinftiges Gewerbe benannt. Fiur diese Flache wird eine Ansiedlung von
Gewerbe- und kleineren Industriebetrieben erwartet, die tendenziell wenig Personenver-
kehr induzieren. (Abbildung 36).

9 Regionalisierte Bevolkerungsvorausberechnung fiir Hessen bis 2030;

2., aktualisierte Auflage; Hessisches Statistisches Landesamt, Mai 2016

10 .Masterplan DA2030+" — Raumliche Entwicklungsstrategie fir Darmstadt;
herausgegeben vom Stadtplanungsamt der Wissenschaftsstadt Darmstadt sowie dem Amt fur Wirtschaft
und Stadtentwicklung
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Anmerkung: Der Beschluss zur Einleitung vorbereitender MaRnahmen zur Entwicklung der
Potenzialflache Wixhausen Ost wurde im September 2022 revidiert (vgl. Kapitel 3.2.2), liegt
aber dem Verkehrsmodell und damit der hier vorgenommenen Bewertung zugrunde.
Dadurch wird aber keine merkliche Veranderung der Ergebnisse erwartet.

Wéhrend die heutigen Siedungsgebiete im Einzugsbereich des Busliniennetzes liegen,
bleiben die vorgesehenen Entwicklungsflachen Wixhausen Ost und Arheilgen West sowie
die komplette Entwicklungsflache des GSI Helmholtzzentrums (B-Plan Wx12) ohne eine
Anpassung des OPNV-Angebots nahezu unerschlossen (vgl. Abbildung 37).

[ Legende
. Entwicklungsflache
‘ Impulszenlrum (neu)
(gemaR DA2030+)
Wohngebiet

K ¢ N . Gewerbegebiet
Quelle Luﬂblld Stadt Darmstadt, Vermessungsamt.

Abbildung 36  Entwicklungsflachen im Untersuchungsgeblet geman Masterplan DA2030+
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)
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Abbildung 37  Darstellung der HaltestelIenelnzugsberelche (Radius = 300 m) im OPNV (Analyse-
fall) mit den Entwicklungsflachen
(Quelle Luftbild: Stadt Darmstadt, Vermessungsamt)

5.2.2 Nachfrage

Die Auswertung der Nachfragematrix im Ohnefall (Prognosebezugsfall) zeigt fir Wixhausen
ein Quell- und Zielverkehrsaufkommen von knapp 21 Tsd. motorisierten Fahrten am Tag
mit einem OV-Anteil von ca. 25%. Dies entspricht rund 3% des in der Nachfragematrix ab-
gebildeten motorisierten Gesamtverkehrsaufkommens.

5.2.3 Angebot im Ohnefall

Das von der Stadt zur Verfligung gestellte Verkehrsmodell bildet bereits alle geplanten
Angebotsénderungen bis 2030 ab.

B StralRenbahnnetz

Das neue Basisnetz im StraRenbahnsektor ist im stadtischen Verkehrsmodell abgebildet
(Abbildung 38). Folgendes Angebot wird damit im Ohnefall zugrunde gelegt:

e Angebot Linie 6 (10°-Takt)

o Arheilgen Dreieichweg - Eberstadt Frankenstein
(24/25 Fahrten, 13,1 km/Richtung)
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o Arheilgen Dreieichweg - Alsbach Am Hinkelstein
(64/65 Fahrten, 21,5 km/Richtung)

e Angebot Linie 10 (20°-Takt)

o Arheilgen Dreieichweg - Griesheim Platz Bar-le-Duc
(44 Fahrten, 12,7 km/Richtung)

o Arheilgen Dreieichweg - Hauptbahnhof
(1 Fahrt, 6,6 km/Richtung)

e Angebot Linie 8 (nur SVZ)

o Arheilgen Dreieichweg - Hahnlein-Am Hinkelstein
(14 Fahrten, 21,5 km/Richtung)

o Arheilgen Dreieichweg - Eberstadt Frankenstein
(8 Fahrten, 13,1 km/Richtung)

Abbildung 38 Geplantes Basisnetz im StraRenbahnsektor [Darstellung: HEAG mobilo]
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B Busnetz

Der Busverkehr Prognose 2030 im Stadtteil Wixhausen entspricht dem heutigen Angebot.
Fur die Untersuchung wird der Ohnefall des stadtischen Verkehrsmodells dahingehend an-
gepasst, dass der Werksverkehrs zum GSI-/FAIR-Campus erganzt wird:
e Buslinie G
o Verlangerung bis Parkplatz GSI

= 57 Fahrten je Richtung an Werktagen zwischen Merianstr. / GSI
und Parkplatz GSI

= Kein zuséatzlicher Umlauf erforderlich
= Kein zusatzliches Personal
= Keine zuséatzlichen Fahrzeuge

o 30/27 Fahrten je Richtung auf der Relation
Wixhausen Bahnhof — GSI — Dreieichweg
Dies entspricht einem 30-Minuten-Takt plus morgendliche Verstarkerfahrten.

e Buslinie WX
o 46 bzw. 51 Fahrten an Werktagen
o 20-Minuten-Takt bzw. 30-Minuten-Takt

66 |
1

' WX Hessenwaldschule - 5 - @A Neu-Isenburg Bf. \
|

|

beeas

|

I

|

i

|

I

| et
By e
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- T2y ,:’/ Z i — jJr Schwerior
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Mg / Wohngebiet
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H

Kartengrundlage: © OpenStreeiMap—Mitwirkende. ]

Abbildung 39 Anpassungen im Busnetz (Ohnefall)
(Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

5.2.4 Fahrzeugeinsatz im Ohnefall

Zu den eingesetzten Fahrzeugen wurden von der Stadt folgende Daten zur Verfligung ge-
stellt:
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e Eingesetzte Fahrzeuge auf den Linien 6 und 10

o ST15, Niederflur, Einrichtungsbahnen

o 103 Sitz- und 181 Stehplatze

o 4,011 Mio. €/ Fahrzeug (Preisstand 2020)
o 60,2t

e Busse auf den Linien G und WX

o Standardbusse (eCitaro O 530)
o 26 Sitz- und 42 Stehplatze
Spezifischer Stromverbrauch: 1,80 kWh/Fz-km
Nutzungsdauer
= 16 Jahre Bus
= 8 Jahre Batterie

O

e}

o Anschaffungskosten

= 587 T€ Gesamtkosten (Preisstand 2020)
= davon 45% fir die Batterie

5.2.5 Belastung im Ohnefall

Gemal Verkehrsmodell werden fiir den Ohnefall im Querschnitt der Buslinienachse Frank-
furter Landstraf3e (B3) zwischen Arheilgen (Dreieichweg) und Wixhausen (Messeler-Park-
Stral3e) knapp 3.000 Personen-Fahrten taglich erwartet, auf der parallelen S-Bahn-Strecke
taglich knapp 13.000 Personen-Fahrten. Uber die Messeler-Park-Stra3e hinaus werden auf
der die BundesstralRe nutzenden Buslinie 662 von bzw. nach Neu-lsenburg knapp 1.400
Personenfahrten im Querschnitt erwartet (Abbildung 40).

Ostlich der Bundesstrae zum bzw. vom GSI Helmholtzzentrum werden sich knapp 500
Personen-Fahrten einstellen, wahrend die Querschnittsbelastungen im westlichen Wix-
hausen zwischen rund 1.000 und 1.900 Fahrgéasten pro Tag liegen und insbesondere auf
den S-Bahnhof Wixhausen ausgerichtet sind.
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Abbildung 40 Netzbelastungen im Ohnefall (Angaben aus dem Verkehrsmodell)
(Quelle: © PTV 2021, Datenbezug Uber die Wissenschaftsstadt Darmstadt)

Der Ohnefall stellt den Bezugsfall zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen dar.

5.3 Mitfall 2030
5.3.1 Netzangebot

Zur Abbildung des Mitfalls wird die Verlangerung der Stral3enbahn bis Wixhausen geman
Vorzugsvariante 6 unterstellt. Die Festlegung von Anzahl und Standorten der StralRenbahn-
Haltestellen ist unter Berlicksichtigung der ErschlieBungswirkung, notwendigen Verknip-
fungspunkten und der technischen Machbarkeit sowie einem Optimum zwischen zu erzie-
lender ErschlieRungswirkung und erforderlicher Fahrzeit sowie notwendigen Infrastruktur-
kosten erfolgt. Es werden sechs neue Haltestellen festgelegt (Abbildung 41):

¢ In den Wingerten

o VerdistralRe (Verkniipfung Stadtteilbus)

e Schonbergstralie

o Messeler-Park-StralRe (Verknipfung Regionalbus)

e MerianstralRe

Machbarkeitsstudie Straenbahnverlangerung in den Stadtteil Wixhausen 53



spiekermann

=

e GSI| Helmholtzzentrum

‘?-Hessenvyéldsdhule ,

4
Tt

~

£

7$Sportplatz

----- ikt =

|

1

1
)

#—_Wixhausen |
w4 \B;uclgiengasse 5

“~-____ Gothsbachstrom, ™ e
[ Bahnhofstr\of

%

|
b

« Lortzingstr. W)+

Sarr, GSIHelmholl
Jur. Schwerione

Legende
mOmm - Strafienbahnlinie
mit Haltestelle

O Buslinie mit
Haltestelle (Takt)

= Om===: Buslinie mit
Haltestelle

(einzelne Fahrten)

Linien-Nr./-Name
mit Endhaltestelle
bzw. Zielrichtung

Wohngebiet

|- < . riedhof
Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende| % | £ e

Abbildung 41

Dreieichweg i
[ 6 1]10] | 4

Florishweg

. < Arheilgen

o
e
i h
Darn‘\'s(adl— |
Arheligen |

Messeler Str

rrrrrrrr

Innenstadt A= | e

Netzangebot im Mitfall (ohne S-Bahn)

(Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Durch die Verlangerung der StralRenbahn nach Wixhausen wird eine Anpassung des Busan-
gebotes notwendig, um Parallelverkehr zu vermeiden. Hierzu wird die heutige Buslinie G ein-
gestellt und die Buslinie WX dahingehend angepasst, dass diese als Quartierslinie in
Wixhausen mit Anschliissen an S-Bahn und Stralenbahn dient:

e Einstellung der Linie G wegen Ubernahme wesentlicher Abschnitte durch die

StraRenbahn

e Anpassung der Linie WX als Quartierslinie mit Anschlissen an die S-Bahn und

StralRenbahn

e Linienfuhrung und Haltestellen westlich der Bahnstrecke analog dem Ist-Zustand

Linien G / WX
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Abbildung 42  Busangebot fur den Stadtteil Wixhausen im Mitfall
(Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)

Folgende Merkmale umfasst die Anpassung der Linie WX (vgl. auch Abbildung 42):

e Fir den 30-Minuten-Takt ist ein Fahrzeug ausreichend

¢ Priifung des Fahrzeugeinsatzes (z. B. Midi-Bus) in Bezug zur Nachfrage, ggf. nur auf den
(zuséatzlichen) Kursen zur Hessenwaldschule Standardlinienbus (Kosteneinsparung)
e Ein Fahrpersonal ist erforderlich (mindestens)

¢ Prifung alternativer Bedienungsformen (Anruf-Bus, Blrgerbus o. &.)

5.3.2 Betriebskonzepte

Im Hinblick auf ein mdglichst gutes Ergebnis der nachfolgenden Nutzen-Kosten-Unter-
suchung wurden Angebotskonzepte gepriift, die einerseits moglichst hohe verkehrliche
Wirkungen und andererseits minimierte Betriebskosten erzielen. Hierzu wurden Fahrzeiten,
Taktangebote, Umsteigeerfordernisse, Zuwegungen auf der einen Seite gegen Vermeidung
von Parallelverkehr und eventuell auftretenden Sprungkosten auf der anderen Seite ab-
gewogen (Abbildung 43).
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Angebotsoptimierung
Geringe Fahrzeit

Dichter Takt

Geringe Umstiegshaufigkeit
Kurze Zuwegung

Betriebskostenminimierung
Vermeidung Parallelverkehr
Vermeidung Sprungkosten

Abbildung 43  Erstellung der Angebotskonzepte / Mitfall

Daraus resultierend werden funf Mitfalle bestimmt, die im Weiteren untersucht werden
(vgl. Abbildung 44 und Abbildung 45):

Mitfall 1

o Bedienung der Neubautrasse durch Verlangerung der Fahrten der Linie 6 im 10*-Takt

o Kirzung der Linie WX auf den Abschnitt Hessenwaldschule/Briickengasse — Ver-
distralRe im 15°-Takt mit Verstarkerfahrten

Mitfall 2

o Bedienung der Neubautrasse durch Verlangerung der Fahrten der Linie 10 im
20"-Takt

o Kirzung der Linie WX auf den Abschnitt Hessenwaldschule/Briickengasse — Ver-
distral3e im 15-Takt mit Verstarkerfahrten

Mitfall 3

o Bedienung der Neubautrasse durch Verlangerung jeder zweiten Fahrt der Linie 6 im
20-Takt

o Kirzung der Linie WX auf den Abschnitt Hessenwaldschule/Briickengasse — Ver-
distralle im 15°-Takt mit Verstarkerfahrten

Mitfall 4

o wie Mitfall 3

o plus Durchbindung der WX-Linie zur Hauptverkehrszeit bis zum GSI

Mitfall 5

o wie Mitfall 2

o plus Durchbindung der WX-Linie zur Hauptverkehrszeit bis zum GSI
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Abbildung 45 Betriebskonzept der Mitfélle 4 und 5
(Kartengrundlage: © OpenStreetMap-Mitwirkende)
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Die nachfolgenden Tabellen zeigt die Betriebskonzepte fir die Mitfélle als Gegenliberstel-
lung zum Ohnefall mit Takten und Betriebszeiten fir den StraRenbahnsektor (Tabelle 3)
und fur den Bussektor (Tabelle 4).

StraRenbahn-Angebot Angebot wie Ohnefall plus Verlangerungsangebot wie folgt:

Verlangerung Dreieichweg bis GSI

[Tag [zeitraum [ Takt | [Tag [zeitraum [ Takt
[ mitfall 1 [ mitfall 2 [ Mitfall 3 | Mitfall 4 [ Mitfall 5 |
Linie 10  Griesheim - Dreieichweg Linie 10
montags - montags -
freitags 6 Uhr - 21 Uhr 20 freitags | 6 Uhr - 21 Uhr 20 20
Linie 6/8 Am Hinkelstein/Frankenstein - Dreieichweg
montags - sonst 15/30 Linie 6/8 | montags - sonst 15/30 30 30 30 30
freitags 6 Uhr - 21 Uhr 10 freitags | 6 Uhr - 21 Uhr 10 20 20
sonst 15/30 sonst 15/30 30 30 30 30
samstags samstags
9 Uhr - 21 Uhr 10 9 Uhr - 21 Uhr 10 20 20 20 20
sonst 30 sonst 30 30 30 30 30
sonntags sonntags
9 Uhr - 23 Uhr 15 9 Uhr - 23 Uhr 15 30 30 30 30

Tabelle 3: Betriebskonzept StraRenbahn im Ohne- und in den funf Mitfallen

Taktangebot im Busverkehr montags - | samstags | sonntags
freitags
Ohnefall
Linie WX Dreieichweg - Hessenwaldschule 30 - -
Dreieichweg - Briickengasse 30 30 30
Linie G Dreieichweg - GSI - Briickengasse 30

Mitfalle 1, 2 und 3

Linie WX  |VerdistraBe - Hessenwaldschule 30 - -
Verdistrale - Briickengasse 15 30 30
Linie G entfallt

Mitfélle 4 und 5

Linie WX  [VerdistraBe - Hessenwaldschule 30 - -
VerdistraRe - Briickengasse - 30 30
GSI - VerdistralRe - Brickengasse 15

Linie G entfallt

Tabelle 4: Betriebskonzept Bus fur Ohne- und Mitfélle

5.3.3 Verkehrliche Wirkungen

Es werden abhangig vom Mitfall Neuverkehre zwischen 810 und 990 Fahrten je Werktag
ermittelt. Die vom MIV verlagerten Fahrten fiihren jahrlich zu 6.520.000 bis 8.220.000 ein-
gesparten Personen-km, was 5.020.000 bis 6.320.000 eingesparten Pkw-km pro Jahr ent-
spricht (unter Beriicksichtigung eines Pkw.-Besetzungsgrades vonl,3). Es werden Reise-
zeiteinsparungen zwischen 43.840 und 59.490 Stunden pro Jahr ermittelt. Die induzierte
Beforderungsleistung liegt zwischen 1.160 und 1.840 Personen-km je Werktag. Die hochste
Wirkung zeigt der Mitfall 1, was in dem dichten Taktangebot begriindet liegt (Tabelle 5).
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. . . Mitfall 4 Mitfall 5
Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 3
- : . 20"-Takt L6 20'-Takt L10
ISIRELE || AU ) AL STRG L Bus-Durchbindung | Bus-Durchbindung

OV-Neuverkehr
[Fahrten/Tag] 930 840 810 910 990
Vermiedener MIV
[Personen-km/Jahr] | 8.220.000 | 6.930.000| 6.520.000 7.080.000 7.790.000
OV-Reisezeit-
einsparung
[Std./Jahr] 59.490 45.170 50.140 53.390 43.840
(verfahrenskonform ab-
gemindert)
Induzierte Beforde-
rungsleistung 1.840 1.220 1.310 1.400 1.160
[Personen-km/Tag]

Tabelle 5: Verkehrliche Wirkungen je Mitfall

Die Durchbindung der Buslinie WX zum GSI in den Mitfallen 4 und 5 fihrt mit dem kom-
fortableren Zusatzangebot zu etwas besseren verkehrlichen Wirkungen, was aus dem Ver-
gleich mit dem Mitféllen 2 und 3 hervorgeht.

Die Hohe der vermiedenen Personenkilometer im MIV liegt in den betroffenen Fahrten
von/nach Frankfurt und Offenbach begriindet, werden also inshesondere durch Verkehrs-
mittelverlagerungen der Verkehrsteilnehmer mit langeren Wegen erzielt, wahrend induzier-
ter Verkehr tendenziell auf kiirzeren Fahrtenverbindungen entsteht.

Es zeigt sich, dass der OV-Anteil bei den Quell- und Zielverkehren von Wixhausen deutlich
ansteigt. Der OV-Anteil nimmt absolut gesehen zwischen 2 und 3 Prozentpunkten gegen-
Uber dem Ohnefall zu, was einer relativen Zunahme zwischen 8% und 12% entspricht. Das
fur die Mitfalle vorgesehene attraktive Fahrplanangebot zeigt demnach deutliche Wirkung
(Tabelle 6).

Summe Quell- u. Zielverkehr OV-Anteil

[Personenfahrten/Tag] [%0]

MIV ov
Ohnefall 15.520 5.170 25,0
Mitfall 1 15.000 5.810 27,9
Mitfall 2 15.150 5.590 27,0
Mitfall 3 15.130 5.630 27,1
Mitfall 4 15.040 5.730 27,6
Mitfall 5 15.050 5.710 27,5

Tabelle 6: Modal Split Veranderungen bezogen auf Wixhausen
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5.3.4 Belastung im Mitfall

In den nachfolgenden fliinf Abbildungen sind die zu erwartenden Querschnittsbelastungen
sowie die Belastungsanderungen gegentiber dem Ohnefall je Mitfall dargestellt (Abbildung 46
bis Abbildung 50).

In einer weiteren Darstellung sind die Querschnittsbelastungen aller Mitfélle gegeniiberge-
stellt (Abbildung 51).

[Kartengrundiage: OpenStreetMap] J

Querschnittsbelegung

Belegung im Mitfall 1 [Personenfahrten/Werktag]

gleich Mitfall 1 zu

Abbildung 46  Netzbelastungen im Mitfall 1 und Veranderung der Belastung gegeniiber dem
Ohnefall
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[Kartengruntilage: OpenStreetap]

Querschnittsbelegung

gung im Mitfall 2 [Per ten/Werktag)
/.
gleich Mitfall 2 zu
=
Abbildung 47  Netzbelastungen im Mitfall 2 und Verénderung der Belastung gegeniiber dem
Ohnefall

o i)
- i

uerschnittsbelegung
im Mitfall 3 [P ten/Werktag]

[Kartengrundlage: OpenStreetMap]

;O

gleich Mitfall 3 zu

Abbildung 48 Netzbelastungen im Mitfall 3 und Veranderung der Belastung gegentiber dem
Ohnefall
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Abbildung 50 Netzbelastungen im Mitfall 5 und Verédnderung der Belastung gegeniiber dem
Ohnefall
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Abbildung 51 Netzbelastungen aller Mitfalle

5.3.5 Betriebliche Auswirkungen

Die Ermittlung der Umlaufzeiten fiir die Nutzen-Kosten-Untersuchung erfolgt standardmaRig
mittels einer linienreinen Berechnung. Demnach werden im Mitfall 1 (Verlangerung im 10-
Minuten-Takt) zwei Stralienbahnfahrzeuge zusétzlich gegeniiber dem Ohnefall erforderlich.
Das Angebot der Ubrigen Mitfélle (Verlangerung im 20-Minuten-Takt) erfordert im Saldo je-
weils ein StralRenbahnfahrzeug zusatzlich (Tabelle 7).

Mitfall 1 | Mitfall 2 | Mitfall 3 | Mitfall 4 | Mitfall 5
Anzahl Fahrzeuge zzgl. 10% Reserve
- StraRenbahn (ST15) +2 1 1 1 1
- Bus (eCitaro O 530) -2 -2 -2 -1 -1
Laufleistung [Tsd. Fahrplan-km/Jahr]
- StraRenbahn 355 137 137 137 137
- Bus -149 -143 -143 -114 -114
Personal [Tsd. Std. / Jahr]
- StraRenbahn 12,2 8,0 6,0 6,0 8,0
- Bus -8,3 -8,3 -8,3 -6,2 -6,2

Tabelle 7: Betriebliche Auswirkungen

Tatséchlich werden die Linien 6 und 10 heute linienibergreifend eingesetzt, um den Fahr-
zeugbedarf zu minimieren. Von den Projektbeteiligten muss daher im Zuge der Fahrzeug-
beschaffung bericksichtigt werden, dass fir den spateren Betrieb ggf. noch ein weiteres
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zusatzliches Fahrzeug notwendig wird, da die linientibergreifenden Umlaufe im Vorhabens-
fall (Verlangerung der Stral3enbahn bis zum GSI) gemal aktuellem Kenntnisstand nicht fur
jeden Mitfall mdglich sein werden. GemaR Auskunft der Stadt ist bei einer spateren Fahr-
zeugbeschaffung folgendes zu beachten:

¢ Im Mitfall 1 (Verlangerung der Linie 6 im 10'-Takt) und im Mitfall 2 bzw. 6 (Verlangerung
der Linie 10 im 20'-Takt) funktionieren die linientbergreifenden Umlaufbildungen nicht
mehr.

¢ In den Mitféllen 3 und 4 bzw. 5 (Verlangerung jeder zweiten Fahrt der Linie 6, also im
20‘-Takt) wird auch weiterhin die linientbergreifende Betriebsflihrung méglich sein.

Fur die Nutzen-Kosten-Untersuchung gemaf Standardisierter Bewertung ist dies zum
jetzigen Zeitpunkt nicht relevant.

Im Bussektor werden je nach Mitfall ein bis zwei Busse eingespart. Die Fahrzeugarten ent-
sprechen denen im Ohnefall (vgl. Kapitel 5.2.3)

Auch fir die Laufleistung der Fahrzeuge und den Personalaufwand stellen sich in den Mit-
fallen im StralRenbahnsektor erhdhte Aufwande und im Bussektor Einsparungen dar.
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6 NUTZEN-KOSTEN-UNTERSUCHUNG
6.1 Vorgehensweise fir die Bewertung

Auf der Basis der ermittelten Infrastrukturkosten und der Berechnung der verkehrlichen
Wirkungen wird fur jeden Mitfall eine reduzierte Standardisierte Bewertung durchgefihrt
und damit die volkswirtschaftliche Rentabilitdt der notwendigen Investitionen in die Infra-
struktur geprift sowie die Forderfahigkeit einer Verlangerung der Stral3enbahn nach
Wixhausen untersucht. Hierfir ist die Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewer-
tung die maf3gebliche Quelle bei den anzuwendenden Methoden.

Im Zuge dieser Untersuchung wird keine formelle Standardisierte Bewertung, sondern der
Untersuchungstiefe in einer Machbarkeitsstudie entsprechend eine auf den Berechnungs-
vorgang reduzierte Nutzen-Kosten-Untersuchung ohne Folgekostenrechnung durchge-
fuhrt. Der Unterschied zur formellen Nutzen-Kosten-Untersuchung liegt in einer weniger
ausfuhrlichen Dokumentation und dem Verzicht auf die Abstimmung mit den Zuwendungs-
gebern.

Die Nutzen-Kosten-Untersuchung beruht auf dem Prinzip des Vergleichs von Mitfall zu
Ohnefall gemaf der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung. Hierbei werden
fur den Prognosehorizont diejenigen Veranderungen ermittelt, die durch den Ausbau des
StraRenbahnnetzes im jeweiligen Mitfall gegentber den Verhaltnissen ohne Strafl3en-
bahnverlangerung nach Wixhausen (Ohnefall) verursacht werden. Dies betrifft die aus
Angebot, Verkehrsnachfrage und Investitionen resultierenden Nutzen und Kosten.

In der Nutzen-Kosten-Untersuchung wird der durch die Malinahme zu erzielende, monetér
bewertete Nutzen den Kosten im einheitlichen Preisstand 2016 gegenubergestellt. Nur
wenn der Nutzen die Kosten Ubersteigt bzw. das Nutzen-Kosten-Verhaltnis den Grenzwert
von 1,0 dbersteigt, gilt eine Malinahme als forderwirdig (Abbildung 52).

Zum Zeitpunkt der ersten Bearbeitung galt noch die Verfahrensanleitung zur Standardi-
sierten Bewertung in der Version 2016!. Die Erkenntnisse aus der Anwendung dieser
Verfahrensversion werden in dem nachfolgenden Kapitel 6.2 dargestellt. Danach wiirde das
Projekt die Voraussetzungen zur Férderung nicht erfillen (vgl. Kapitel 6.2.5). Im Wissen um
die beim Bundesministerium anstehende Aktualisierung der Verfahrensanleitung wurde mit
dem Auftraggeber vereinbart, das Projekt ruhen zu lassen und nach Vorliegen der neuen
Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung in der Version 2016+ 12 eine Ein-

11 |TP Intraplan Consult GmbH, Miinchen (im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale

Infrastruktur): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen &ffentli-
chen Personennahverkehr, Verfahrensanleitung, Version 2016

12 Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschatftliches Institut Stuttgart GmbH (im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Digitales und Verkehr): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffent-
lichen Personennahverkehr, Verfahrensanleitung, Version 2016+
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schatzung vorzunehmen, ob fir das Projekt unter Anwendung der neuen Rahmenbedin-
gungen der Nachweis der Forderwuirdigkeit erreichbar ist. Die Erkenntnisse hierzu sind im
Kapitel 6.3 dargestellt.

Nutzen [N] Kosten [K]

" Nutzen-Kosten-Verhaltnis .

Investitionsempfehlung N = K oder NKV = 1,0

Abbildung 52 Waage der Wirtschaftlichkeit

6.2 Verfahrensanleitung 2016

Nachfolgend werden die fur die Nutzen-Kosten-Untersuchung erforderlichen Teilindikatoren
auf Basis der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung in der Version 2016 er-
lautert, um diese abschliel3end in den sogenannten Nutzen-Kosten-Indikatoren, namlich
dem Nutzen-Kosten-Verhaltnis und der Nutzen-Kosten-Differenz, zusammenzufiihren.

6.2.1 Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur

Die abgeschatzten Kosten fur die baulichen Malinahmen sind in den Mitfallen identisch.
Die Kosten werden tbernommen (vergleiche Kapitel 4.4), um daraus die jahrlich anfallen-
den Vorhaltekosten fir die StraRenbahnverlangerung nach Wixhausen zu berechnen.
Diese werden in die Teile

- Kapitaldienst (Abschreibung und Verzinsung) und
- Unterhaltungskosten

aufgeteilt. Die verfahrenskonforme Ermittlung der Vorhaltekosten fiir den OV-Fahrweg er-
folgt anlagenspezifisch durch eine Untergliederung der Gesamtinvestitionen entsprechend
ihrer unterschiedlichen Nutzungszeiten und Unterhaltungskostensatze.

Die vorliegenden Baukosten im Preisstand 2021 werden auf den Preisstand 2016 anhand
der Baupreisindizes des statistischen Bundesamtes differenziert nach Indizes fiir StralRen-
bau, Briicken im Stralenbau und Elektrische Ausriistungen abgezinst. Wahrend die Kosten
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fur Elektrische Ausristungen zwischen den Jahren 2016 und 2021 Steigerungsraten von
nur rund 1,5 % pro Jahr aufweisen, liegen die Kostensteigerungen fur Straf3enbau und Bri-
cken im Straf3enbau bei gut 4 % bis knapp 5% jahrlich, so dass die in Kapitel 4.4 benannten
Infrastrukturkosten im Preisstand 2016 gegeniiber denen im Preisstand 2021 um gut 10%
reduziert werden.

Unter verfahrenskonformer Beriicksichtigung von 10 % Planungskosten werden bewertungs-
relevante Kosten in Hohe von 54,4 Mio. € je Mitfall erwartet

Auf dieser Basis wird der Kapitaldienst fir Abschreibung und Verzinsung nach der Annui-
tatenmethode unter Beriicksichtigung der jeweiligen Nutzungsdauer je Anlagenteil und
einer Bauzeit von vier Jahren ermittelt. Die Verfahrensanleitung gibt hierflr den zugrunde
zulegenden Zinssatz mit 1,7 % vor. Die jahrlichen Unterhaltungskosten fiir die Infrastruktur
werden prozentual fir die einzelnen Anlagenteile mit durch die Verfahrensanleitung vorge-
gebenen Unterhaltungskostensatzen abgeleitet. Mit der verfahrenskonformen Umrech-
nung in jahrliche Kosten bedingen die bewertungsrelevanten Kosten in den Mitféallen je-
weils einen Kapitaldienst in Hohe von rund 1.540 Tsd. €/Jahr und Unterhaltungskosten in
Hohe von rund 360 Tsd. €/Jahr fur die ortsfeste Infrastruktur.

6.2.2 Saldo der OPNV-Betriebskosten

Der Saldo der OPNV-Betriebskosten umfasst laut Verfahrensanleitung zur Standardisierten
Bewertung

- Fahrzeugkosten (unter Bertcksichtigung von 10% Reserve),
bestehend aus dem Kapitaldienst fiir Fahrzeuge (Abschreibung und Verzinsung) und
den Unterhaltungskosten Fahrzeuge (zeitabhéngig und laufleistungsabhéngig),

- Energiekosten fur den Fahrzeugantrieb sowie

- Personalkosten fir Fahr-, Kontroll-/Sicherheitspersonal und Leitstellenpersonal.

Zur Ermittlung der Betriebskosten werden die Erkenntnisse zu den Betrieblichen Auswir-
kungen aus dem Kapitel 5.3.5 und die Daten-, Kosten- und Wertansatze aus der Verfah-
rensanleitung 2016 herangezogen. Die Stadt hat zudem ergdnzende Daten zu den zu be-
ricksichtigenden Fahrzeugen zur Verfigung gestellt. Solche Anséatze zur Berlicksichtigung
von E-Bussen sind in der Verfahrensanleitung 2016 noch nicht vorgegeben. Die zur Verfu-
gung gestellten Ansatze sind in einem formellen Verfahren zur Standardisierten Bewertung
eines anderen Projektes mit den Foérdergebern abgestimmt worden. Demnach werden fir
die Nutzen-Kosten-Untersuchung im Stralenbahnsektor die Daten fir die ST15 und im
Bussektor die Daten fur den eCitaro O 530 herangezogen (vgl. Kapitel 5.2.4).

Wie auch bei den Investitionen fiir die baulichen Malinahmen werden aus dem Investitions-
bedarf fur die Fahrzeuge der Kapitaldienst sowie die zeit- und laufleistungsabhangigen Un-
terhaltungskosten pro Jahr abgeleitet. Bei der Kostenberechnung wird das Erfordernis einer
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10%igen Reserve berlcksichtigt. Im Mitfall werden zusatzliche Fahrzeugkosten zwischen
180 und 650 T€ pro Jahr erwartet (Tabelle 8).

Die Energiekosten werden unter Beriicksichtigung der Betriebsleistung und des Fahr-
zeugtyps fur den Ohnefall und die jeweiligen Mitfalle berechnet. Mit Vorhabenrealisierung
ergeben sich im Vergleich zum Ohnefall zusétzliche Kosten in HOhe zwischen
60 T€/Jahr und 100 T€/Jahr (Tabelle 8).

Durch das verdnderte Fahrtenangebot ergeben sich fur die Mitféalle im Vergleich zum
Ohnefall zusatzlicher Personalbedarf im StralRenbahnsektor und Einsparungen im Bussektor.
Waéhrend im Mitfall 3 insgesamt mit Einsparungen um 50 T€/Jahr bei den Personalkos-
ten zu rechnen ist, ist fur die anderen Mitfalle eine Erhdhung der Personalkosten zwi-
schen 30 (Mitfall 4) und 240 T€/Jahr (Mitfall 1) zu erwarten (Tabelle 8).

Insgesamt werden mitfallabhangig zuséatzliche OV-Betriebskosten zwischen 190 und
1.090 T€/Jahr erwartet (Tabelle 8).

[T€ / Jahr] Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 3 Mitfall 4 Mitfall 5

Fahrzeugkosten 650 180 180 260 260
Energiekosten 200 60 60 70 70
Personalkosten 240 50 -50 30 130
Saldo OV-Betriebskosten 1.090 290 190 360 460

Tabelle 8: Salden OV-Betriebskosten (Preisstand 2016)

6.2.3 OV-Gesamtkosten

Die Ergebnisse zum Saldo von Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fir OV-Fahrzeuge,
Energiekosten und Fahrpersonalkosten werden aus Kapitel 6.2.2 ilbernommen. Zusammen
mit den Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur gemaf Kapitel 6.2.1 werden dar-
aus je nach Mitfall Kostensalden zwischen 550 T€ (Mitfall 3) und 1.450 T€ (Mitfall 1) pro
Jahr berechnet (Tabelle 9).

[T€ / Jahr] Mitfall 1 Mitfall 2 Mitfall 3 Mitfall 4 Mitfall 5

OV-Betriebskosten 1.090 290 190 360 460
Unterhaltungskosten Strecke 360 360 360 360 360
Saldo OV-Gesamtkosten 1.450 650 550 720 820

Tabelle 9: Salden OV-Gesamtkosten (Preisstand 2016)

Die in den Mitfallen gegenuber dem Ohnefall zusatzlich anfallenden OV-Gesamtkosten
gehen als negativer Nutzen in die Berechnung der Nutzen-Kosten-Indikatoren.
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6.2.4 Nutzeneffekte flir Fahrgaste, Allgemeinheit und Umwelt

In diesem Kapitel werden folgende Teilindikatoren (gemaR Verfahrensanleitung) zusammen-
gefasst und kénnen als Nutzeneffekte ausgewiesen werden:

- Reisezeitdifferenzen im OPNV

- eingesparte Pkw-Betriebskosten und Emissionskosten MIV
- Schaffung zusatzlicher Mobilitdtsmdglichkeiten

- Saldo Unfallfolgekosten

- Saldo Umweltfolgen

Die in Kapitel 5.3.3 dargelegten, mit der MalRnahme zu erzielenden verkehrlichen Wirkun-
gen generieren positiven Nutzen fur Fahrgaste, Allgemeinheit und Umwelt durch einge-
sparte Zeit, eingesparte Pkw-Betriebskosten, durch die Schaffung zuséatzlicher Mobilitats-
maoglichkeiten und die Reduzierung von Emissionen und Unfallen im motorisierten Individu-
alverkehr. Dahingegen verursachen die fir das verlangerte StraRenbahnangebot notwen-
digen Betriebskilometer einen ,negativen Nutzen“ im OV durch die Erhéhung von Emissio-
nen und anteiligen Unfallfolgekosten laut Verfahrensanleitung. Insgesamt entstehen posi-
tive monetarisierte Nutzeneffekte fur Fahrgaste, Allgemeinheit und Umwelt abhangig vom
Mitfall zwischen 1,94 und 2,21 Mio. € pro Jahr. In der Tabelle 10 sind die Werte der mone-
tar bewerteten Teilindikatoren zusammenfassend dargestellt.

Teilindikator in [T€ / Jahr] Mitfall 1 | Mitfall 2 | Mitfall 3 | Mitfall 4 | Mitfall 5

Reisezeitdifferenzen im OPNV (abgemindert)

inkl. Berucksichtigung des induzierten Verkehrs 420 320 360 380 310

Saldo der Pkw-Betriebskosten 1.390 1.170 1.100 1.200 1.320

Schaffung zusétzliche Mobilitaétsmdglichkeiten

(ohne Reisezeiten) 70 50 50 60 50
Unfallfolgekosten 260 370 350 380 430
Emissionkosten 30 90 80 90 100
Summe Nutzeneffekte 2.170 2.000 1.940 2.110 2.210

Tabelle 10: Monetarisierter Nutzen fir Fahrgaste, Allgemeinheit und Umwelt (Preisstand 2016)

6.2.5 Nutzen-Kosten-Indikatoren

Die in den vorangegangenen Kapiteln beschriebenen Teilindikatoren stellen die messbaren
Auswirkungen des untersuchten Investitionsvorhabens dar. Aus diesen werden die Nutzen-
Kosten-Indikatoren, namlich das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) und die Nutzen-Kosten-
Differenz berechnet.

Die monetarisierten Einzelnutzen werden summiert und den Kosten des Vorhabens ge-
genubergestellt. Ein Vorhaben ist dann gesamtwirtschaftlich sinnvoll und damit forderwurdig,
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wenn die Summe der Einzelnutzen groRer ist als die Kosten und somit der Kosten-Nutzen-
Indikator

— im Sinne der Nutzen-Kosten-Differenz grof3er als Null und

— im Sinne des Nutzen-Kosten-Verhaltnisses gréRer als 1,0 ist.

Aus der Differenz von Nutzeneffekten und OV-Gesamtkosten resultiert der Gesamtnutzen
des Vorhabens. Nur wenn der zu erwartende volkswirtschaftliche Gesamtnutzen eines Vor-
habens die zu erwartenden Kosten Ubersteigt, also ein positiver Nutzeniiberschuss entsteht
bzw. das Nutzen-Kosten-Verhaltnis Gber 1,0 liegt, gilt ein Vorhaben als volkswirtschaftlich
sinnvoll und férderwirdig.

Indikator in [T€ / Jahr] Mitfall 1 | Mitfall 2 | Mitfall 3 | Mitfall 4 | Mitfall 5

Summe Nutzeneffekte 2.170| 2.000 1.940| 2.110| 2.210

Saldo der OPNV-Betriebskosten inkl. Unterhal-

tungskosten Strecke -1.450 -650 -550 -720 -820

Summe Nutzen 720 1.350 1.390 1.390 1.390
Kapitaldienst 1.540 1.540 1.540 1.540 1.540
Nutzen-Kosten-Differenz -820 -190 -150 -150 -150
Nutzen-Kosten-Verhéltnis 0,5 0,9 0,9 0,9 0,9

Tabelle 11: Nutzen-Kosten-Indikatoren

Wie in Tabelle 11 ausgewiesen, stehen im Mitfall 1 den durch das Vorhaben bedingten
Kosten in Hohe von 1.540 T€ pro Jahr ein zu erwartender Nutzen in H6he von 720T€ pro
Jahr gegenulber, so dass eine jahrliche Nutzenunterdeckung von 820 T€ erzielt wird und
das NKV bei 0,5 liegt.

Im Mitfall 2 stehen den Kosten in Hohe 1.540 T€ pro Jahr Nutzen in Héhe von 1.350 T€
pro Jahr gegenuber, so dass der Nutzen zwar schon etwas naher an die Kosten heranrtickt,
aber trotzdem nicht libersteigen kann. Damit wird ein NKV von 0,9 erzielt.

Der Nutzen der Ubrigen Mitfélle 3, 4 und 5 sind mit 1.390 T€ etwas hoher als im Mitfall 2.
Dennoch kann keine Kostendeckung erreicht werden. Auch hier liegt das NKV mit 0,9 unter
dem als Fordervoraussetzung zu Uberschreitenden Grenzwert von 1,0.

6.2.6 Bewertung und Optimierungspotenzial

Zusammenfassend ist fir die Bewertung nach der Verfahrensanleitung 2016 festzustellen,
dass der Nutzen des Vorhabens zur Stra3enbahnverlangerung nach Wixhausen in keinem
der Mitfalle die notwendigen Kosten Ubersteigt. Das Vorhaben stellt sich somit als volkswirt-
schaftlich nicht sinnvoll und damit als nicht forderfahig dar.
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Der Mitfall 1 zeigt durch die aus dem 10-min-Angebot resultierenden hohen Betriebskosten
nur ein NKV von 0,5. Die Ubrigen Mitfalle weisen ein NKV von 0,9 aus. Dabei gilt es zu be-
achten, dass in den Mitféllen 4 und 5 durch die Durchbindung der Busse zum GSI Parallel-
verkehr eingerichtet wird, was tendenziell vermieden werden sollte. Fir Mitfall 2 spricht die
Vermeidung von Parallelverkehr und ein fir die Fahrgéste verstéandliches Angebot zu den
Hauptverkehrszeiten, da alle Fahrten der Linie 10 durchgebunden werden und keine Fahrt
vorzeitig endet; allerdings muss das Fahrtenangebot zu den Ubrigen Zeiten durch die Li-
nie 6/8 erbracht werden (vgl. Kapitel 5.3.2). Mitfall 3 bietet dem Fahrgast zwar ein Angebot,
bei dem zur Hauptverkehrszeit nur jede zweite Fahrt Gber Dreieichweg verlangert wird, das
komplette Angebot wird aber durch die Linie 6/8 abgebildet; zudem bietet der Mitfall 3 die
Mdglichkeit, die heute im Betrieb zur Anwendung kommende linientibergreifende Umlauf-
bildung auch weiterhin durchzufiihren, so dass der Mitfall 3 am besten abschneidet.

Mit einem NKYV von 0,9 wird das Ziel zum Nachweis der Forderwirdigkeit aber nicht erreicht.
Daher stellt sich die Frage nach weiterem Verbesserungspotenzial. Hierzu wurden einige
Punkte diskutiert:

e Bauzeitreduzierung: Konnte die Bauzeit tatsachlich von vier auf zwei Jahre reduziert
werden, wirde bspw. das NKV im Mitfall 3 um etwa 0,015 verbessert werden

o Betriebskostenoptimierung: Koénnten die im Mitfall ausgewiesenen Busangebote in
Wixhausen bspw. durch On-Demand-Angebote ersetzt und die dadurch entstehenden
Kosten um die Halfte reduziert werden, kénnte das NKV um 0,1 erhdht werden. Die Re-
duzierung der Kapazitaten sowie die verkehrlichen Wirkungen mssten gepruft werden.
Zudem steht zu beflrchten, dass die Fordergeber solche Optimierungspotenziale auch
schon fur den Ohnefall einfordern wirde

e Kostenansatz schon im Ohnefall fiir z.B. Uberholgleis Fahrschule; dies wiirde dann aber
auch aus der Forderung herausfallen und musste anders finanziert werden

e Ansatz von Wertausgleichen fir die Erneuerung von Anlagen Dritter (z. B. 40% bei
StralRenbau / Leitungsverlegung)

o Kostenoptimierung durch Eingleisigkeit: hieraus ist nur geringfligige Einsparung zu er-
warten sein, da dies dann Weichenbau verteuert (wie bei Lichtwiesenbahn zwischen
Bauingenieurgebaude und Mensa)

Ein einzelner dieser Optimierungsideen wird das Vorhaben nicht so weit voranbringen, wie
notwendig. Daher kann allenfalls eine Kombination zum Ziel fihren.

Erfreulicherweise wurde am Ende dieser Bearbeitung vom Bundesministerium eine aktuali-
sierte Verfahrensanleitung 2016+ **veroffentlicht, die positivere Bewertungsergebnisse er-
warten lasst. Daher wurde nachfolgend eine Einschatzung vorgenommen, ob fiir das Projekt

13 Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschatftliches Institut Stuttgart GmbH (im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Digitales und Verkehr): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffent-
lichen Personennahverkehr, Verfahrensanleitung, Version 2016+
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unter Anwendung der neuen Rahmenbedingungen der Nachweis der Férderwirdigkeit er-
reichbar ist. Die Erkenntnisse hierzu sind im Kapitel 6.3 erganzend dargestellt.

6.3 Einschatzung zur Anwendung der Verfahrensanleitung 2016+

Mit der neuen Verfahrensanleitung werden Klimaschutz und Fahrgastnutzen mehr Gewicht
gegeben. Dahingehend wurden die in die Nutzen-Kosten-Indikatoren eingehenden Teilindi-
katoren gedndert und erganzt. Als wesentliche Punkte fir eine Nutzen-Kosten-Untersuchung
nach dem Regelverfahren werden folgende Anderungen identifiziert:

Die Pkw-Betriebskosten werden nicht mehr bewertet.

e Zur Bewertung des Fahrgastnutzens werden nicht mehr nur die tatsachlichen, sondern die
Lempfundenen” Reisezeitveranderungen (Widerstandsdifferenzen) beruicksichtigt.

e Beim Saldo OPNV-Fahrgeld werden nicht mehr nur die Fahrgeldeinnahmen beriicksich-
tigt, die durch den induzierten Verkehr erlangt werden, sondern auch die Fahrgeldeinnah-
men durch den Verkehr, der vom MIV zum OPNV verlagert wird.

o CO,-Bewertung
o Die CO,-Bewertung fiir OPNV und MIV erfolgt nicht nur fiir Betrieb, sondern auch fir

Herstellung der Infrastruktur und Fahrzeuge.
o Bei OPNV-Betrieb besteht nun auch die Méglichkeit, ,regenerativen Strom“ anzuset-
zen.
o Der Kostensatz ist deutlich héher: 670 €1CO, (2016+) statt 149 €/tCO, (2016)
o Es besteht die Moglichkeit des Einbezugs von nutzwertanalytischen Teilindikatoren.
o Der Kapitaldienst fur die ortsfeste Infrastruktur im Ohnefall steht jetzt auf der Kostenseite.

Fur die hier vorzunehmende Einschatzung zur Forderwuirdigkeit einer Stralenbahnverlange-
rung nach Wixhausen wird der Mitfall 3 herangezogen. Die durchgefiihrte grobe Bewertung
nach der Verfahrensanleitung 2016+ basiert auf folgendem Vorgehen:

e Zur Einschatzung des Fahrgastnutzens werden die ,Widerstandsdifferenzen mafigeben-
der Fahrten im OPNV* berechnet.

e Zum Teilindikator ,OPNV-Fahrgeld* wird die ,Beférderungsleistungsanderung aufgrund
Mehr-/Minderverkehr OPNV* (iberschlagig angesetzt.

e Fiir Ohne- und Mitfall wird die Nutzung regenerativer Energien im OPNV angesetzt.

e Zum Teilindikator , Treibhausgasemissionen fiir die Streckeninfrastruktur im Mitfall* wird
die Streckeninfrastruktur beriicksichtigt. Dabei wird das Brickenbauwerk als ,nicht we-
sentliches Kunstbauwerk® eingestuft.

e Als nutzwertanalytische Teilindikatoren wird nur die Bewertung ,,Primarenergieverbrauch®
berlcksichtigt.

Die Nutzenseite erhoht sich im Mitfall 3 durch die Ansatze gemaf Verfahrensanleitung 2016+
gegenuber der Bewertung nach der alten Verfahrensanleitung 2016 um rund 1 Mio. Euro pro
Jahr, wahrend die Kostenseite unverandert bleibt. Danach induziert das Projekt einen deutli-
chen Nutzeniberschuss und ein positives Nutzen-Kosten-Verhaltnis, so dass das Ziel zum
Nachweis der Forderwirdigkeit erreicht wird.
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Da die Erfahrung zeigt, dass sich die Kosten mit Voranschreiten der Planung meist erho-
hen, wird in der Verfahrensanleitung empfohlen, in den ,frihen Planungsphasen Sensitivitats-
berechnungen vorzunehmen, um aufzuzeigen, wie sich der Nutzen-Kosten-Indikator an-
dert, wenn die Investitionen hoher ausfallen als geschatzt oder berechnet4. Fiur den hier
erreichten Planungsstand der Machbarkeitsstudie wiirde demzufolge noch die Prifung ei-
ner 30%-igen Kostenerhéhung empfohlen, um die Stabilitat des Ergebnisses sicherzustel-
len. Auch einer solchen Kostenerh6hung wiirde das Ergebnis nach der hier vorgenomme-
nen Einschatzung noch Stand halten.

Die gewonnen Erkenntnisse lassen bei Anwendung der neuen Verfahrensanleitung ein Nut-
zen-Kosten-Verhdltnis erwarten, das ungefahr zwischen 1,1 und 1,5 liegt. Demzufolge wird
empfohlen, die hier durchgefiihrte grobe Bewertung nach der neuen Verfahrensanleitung
2016+ noch einmal fir das Projekt ,StralRenbahnverlangerung nach Wixhausen® vertieft
durchzufthren.

14 Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschatftliches Institut Stuttgart GmbH (im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Digitales und Verkehr): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffent-
lichen Personennahverkehr, Verfahrensanleitung, Version 2016+
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7 ZUSAMMENFASSUNG

Der Stadtteil Wixhausen der Wissenschaftsstadt Darmstadt soll an das StraRenbahnnetz
angeschlossen werden, um die schon lange geforderte umsteigefreie Verbindung in die
Innenstadt zu ermdéglichen und so den Stadtteil besser zu erschlieBen. Dazu wurden in der
vorliegenden Machbarkeitsstudie verschiedene Moglichkeiten der ErschlieRung des Stadt-
teils Wixhausen untersucht und die besten Varianten fiir ein attraktives und wirtschaftliches
OPNV-Angebot erarbeitet. Hierzu wurde ein zweistufiges Verfahren gewanhilt.

In einer ersten Stufe wurden sechs mogliche Varianten entwickelt. Daraus wurde die Vor-
zugsvariante 6 abgeleitet, die in der nachfolgenden Stufe hinsichtlich der technischen, ver-
kehrlichen und betrieblichen Machbarkeit detailliert wurde, um abschlie3end eine Nutzen-
Kosten-Untersuchung zur Beurteilung der Férderwirdigkeit durchzufiihren.

B Technische Machbarkeit

In der Vorzugsvariante 6 bleibt die bestehende Wendeschleife der Haltestelle Dreieichweg
in Arheilgen unangetastet. Die Trasse der Variante 6 wird von der Frankfurter LandstralRe
nach Osten in den Seitenraum gelegt. Parallel zur Stral3e werden zwei Bahnsteige neu
angelegt. Im weiteren Verlauf bleibt die Trasse parallel zur Frankfurter Landstralle, bis sie
auf den vorhandenen Radweg zwischen die Baumallee flihrt. AnschlieRend verlauft sie pa-
rallel zur B3, bis sie nach Westen in die Hindemithstral3e abbiegt.

Auf der Hindemithstrafl3e wird die Trasse auf der Fahrbahn gefiihrt und folgt deren Verlauf
bis zum Kreisverkehr, biegt nach rechts in die SchonbergstraRe und wird in Richtung Norden
bis zur Messeler-Park-Stral3e weitergefiihrt. Nach einer Rechtskurve verlauft die Trasse in
Ostliche Richtung entlang der Messeler-Park-Stral3e bis zur Frankfurter LandstraRe (B3),
Uberquert diese und folgt weiter dem Verlauf der Messeler-Park-Straf3e in Richtung Osten.
Die Trasse fuhrt weiter von der Messeler-Park-Stral3e stidlich am Hochspannungswerk am
Wald vorbei und mindet in 6stlicher Richtung in der Wendeschleife, die sich direkt siidlich
des GSI-/FAIR-Campus befindet. Hier wird auch die Haltestelle angelegt. Von dort aus fuhrt
die Trasse wieder siidlich am Wald und am Hochspannungswerk vorbei in Richtung Westen
und gelangt Uber landwirtschaftliche Flache auf die Messeler-Park-Stralie.

Die Trassenfuhrung der Variante 6 ist technisch machbar. Der kurze, notwendige eingleisige
Abschnitt im Knoten Messeler-Park-Stral3e / Schonbergstral3e beeinflusst die Betriebs-
fuhrung im Normalbetrieb nicht. Mit der vorgesehenen Trasse werden fast alle Teile der
Ostlich der S-Bahn-Strecke gelegenen Wohngebiete erschlossen. Eine Anbindung des GSI-/
FAIR-Campus an den S-Bahnhof DA-Wixhausen ist tiber einen Wanderumstieg von ca. 450
Metern gegeben.

Die Festlegung von Anzahl und Standorten der StralRenbahn-Haltestellen ist unter Berlick-
sichtigung der Erschlie3ungswirkung, notwendigen Verknipfungspunkten und der techni-
schen Machbarkeit sowie einem Optimum zwischen zu erzielender ErschlieBungswirkung
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und erforderlicher Fahrzeit sowie notwendigen Infrastrukturkosten erfolgt. Es werden sechs
neue Haltestellen festgelegt:

¢ In den Wingerten

o VerdistralRe (Verknlipfung Stadtteilbus)

e Schonbergstralle

o Messeler-Park-StralRe (Verknipfung Regionalbus)
¢ MerianstralRe

¢ GSI Helmholtzzentrum

Vier der sechs Haltestellen werden komplett barrierefrei gestaltet. An den Haltestellen
SchonbergstraBe und Messeler-Park-StraRe sind aufgrund der Ortlichkeiten Sonderlésun-
gen vorgesehen, so dass nur der Bord auf Hohe der vorderen Tur des Zugfahrzeugs und
auf Hohe der mittleren Tur des Anhéngers barrierefrei ausgestaltet werden.

Unter BerUcksichtigung eines 25%igen Kostenaufschlags fur Risiken, Kleinleistungen und
Unvorhergesehenes werden die Kosten auf rund 56,8 Mio. Euro im Preisstand 2021 einge-
schatzt.

B Verkehrliche und betriebliche Wirkungen

Die Berechnungen zur Abschatzung der verkehrlichen Wirkungen des sogenannten Mitfalls
(Verkehrsgeschehen mit dem Vorhaben) in Bezug zum Ohnefall (Verkehrsgeschehen ohne
das Vorhaben) werden mit Hilfe des Verkehrsmodells der Stadt Darmstadt durchgefihrt.

Es wurden funf Angebotskonzepte (Mitfélle) entwickelt:

e Mitfall 1
o Bedienung der Neubautrasse durch Verlangerung der Fahrten der Linie 6 im 10°-Takt
o Kirzung der Linie WX auf den Abschnitt Hessenwaldschule/Briickengasse — Ver-
distralRe im 15°-Takt mit Verstarkerfahrten

o Mitfall 2
o Bedienung der Neubautrasse durch Verlangerung der Fahrten der Linie 10 im
20‘-Takt
o Kuirzung der Linie WX auf den Abschnitt Hessenwaldschule/Briickengasse — Ver-
distral3e im 15-Takt mit Verstarkerfahrten
e Mitfall 3
o Bedienung der Neubautrasse durch Verlangerung jeder zweiten Fahrt der Linie 6 im
20‘-Takt
o Kiirzung der Linie WX auf den Abschnitt Hessenwaldschule/Briickengasse — Ver-
distralRe im 15°-Takt mit Verstarkerfahrten
e Mitfall 4
o wie Mitfall 3
o plus Durchbindung der WX-Linie zur Hauptverkehrszeit bis zum GSI
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e Mitfall 5
o wie Mitfall 2
o plus Durchbindung der WX-Linie zur Hauptverkehrszeit bis zum GSI

Je nach Mitfall werden durch das Projekt 810 bis 990 Neuverkehre pro Werktag erwartet.
Der OV-Anteil bei Quell- und Zielverkehren steigt damit deutlich an. Zudem werden durch
die vom motorisierten Individualverkehr zum 6ffentlichen Personennahverkehr verlagerten
Fahrten 6.520.000 bis 8.220.000 Personen-km bzw. 5.020.000 bis 6.320.000 Pkw-km pro
Jahr eingespart. Verkehrsmittelverlagerungen finden vor allem auf langeren Strecken von
oder nach Frankfurt und Offenbach statt, induzierter Verkehr hingegen vor allem auf kiirze-
ren Fahrten.

Bei allen fuinf Mitfallen werden zuséatzliche StraRenbahnfahrzeuge bendtigt, Busse hinge-
gen eingespart. Dementsprechend steigen und sinken die Laufleistungen der Fahrzeuge
und die Personalstunden.

B Wirtschaftliche Bewertung / Forderwirdigkeit

Fur die funf Mitfalle wurde jeweils eine Nutzen-Kosten-Untersuchung im Sinne der Ver-
fahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung durchgefiihrt. Zum Zeitpunkt der ersten
Bearbeitung galt noch die Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung in der
Version 2016*°, die zunachst zur Anwendung kam. Fur die Nutzen-Kosten-Untersuchung
wurde jeweils der mit dem Vorhaben zu erzielende volkswirtschaftliche Nutzen ermittelt und
den mit dem Vorhaben verbundenen Kosten jeweils im Preisstand 2016 gegeniibergestellt,
um die volkswirtschaftliche Rentabilitat und damit die Forderwirdigkeit des Vorhabens zu
bestimmen. Fir alle Mitfalle werden die Infrastrukturkosten der Vorzugsvariante zugrunde
gelegt, wahrend sich die Nutzen aus verkehrlichen und betrieblichen Wirkungen unter-
schiedlich darstellen.

Die Infrastrukturkosten werden fur die Nutzen-Kosten-Untersuchung in jahrliche Kosten
(Kapitaldienst) mit Preisstand 2016 umgerechnet. Hierzu werden die oben benannten Bau-
kosten im Preisstand 2021 auf den Preisstand 2016 anhand der Baupreisindizes des sta-
tistischen Bundesamtes abgezinst und verfahrenskonform mit 10% Planungskosten beauf-
schlagt. So werden bewertungsrelevante Kosten in Hohe von 62,1 Mio. EUR im Preisstand
2016 ermittelt. Mit der verfahrenskonformen Umrechnung in jahrliche Kosten bedingen die
bewertungsrelevanten Kosten einen Kapitaldienst in Hohe von rund 1.540 Tsd. EUR pro
Jahr fur die ortsfeste Infrastruktur.

Wie in der nachfolgenden Tabelle ausgewiesen, stehen im Mitfall 1 den durch das Vorha-
ben bedingten Kosten in Hohe von 1.540 T€ pro Jahr ein zu erwartender Nutzen in Hohe

15 TP Intraplan Consult GmbH, Miinchen (im Auftrag des Bundesministeriums fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen o6ffentli-
chen Personennahverkehr, Verfahrensanleitung, Version 2016
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von 720T€ pro Jahr gegeniber, so dass eine jahrliche Nutzenunterdeckung von 820 T€
erzielt wird und das NKV bei 0,5 liegt.

Indikator in [T€ / Jahr] Mitfall 1 | Mitfall 2 | Mitfall 3 | Mitfall 4 | Mitfall 5

Summe Nutzeneffekte 2.170| 2.000 1.940| 2.110| 2.210

Saldo der OPNV-Betriebskosten inkl. Unterhal-
tungskosten Strecke

-1.450 -650 -550 -720 -820

Summe Nutzen 720 1.350| 1.390| 1.390| 1.390
Kapitaldienst 1.540 1.540 1.540 1.540 1.540
Nutzen-Kosten-Differenz -820 -190 -150 -150 -150
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 0,5 0,9 0,9 0,9 0,9

Im Mitfall 2 stehen den Kosten in Hohe 1.540 T€ pro Jahr Nutzen in Héhe von 1.350 T€ pro
Jahr gegenuber, so dass der Nutzen zwar schon etwas naher an die Kosten heranrickt,
aber trotzdem nicht Gibersteigen kann. Damit wird ein NKV von 0,9 erzielt.

Der Nutzen der ubrigen Mitfalle 3, 4 und 5 sind mit 1.390 T€ etwas hoher als im Mitfall 2.
Dennoch kann keine Kostendeckung erreicht werden. Auch hier liegt das NKV mit 0,9 unter
dem als Fordervoraussetzung zu Uberschreitenden Grenzwert von 1,0.

Damit wirde das Projekt die Voraussetzungen zur Férderung nicht erfillen. Zwischenzeit-
lich wurde aber vom Bundesministerium eine aktualisierte Verfahrensanleitung zur Stan-
dardisierten Bewertung in der Version 2016+ ¢ herausgegeben, in der den Bewertungs-
elementen Klimaschutz und Fahrgastnutzen mehr Gewicht gegeben wird. Daher wurde er-
ganzend eine Einschatzung vorgenommen, ob fir das Projekt unter Anwendung der neuen
Rahmenbedingungen der Nachweis der Férderwirdigkeit erreichbar ist.

Fur die hier vorzunehmende Einschétzung zur Forderwirdigkeit einer Stralenbahnverlange-
rung nach Wixhausen wurde der Mitfall 3 herangezogen. Durch die Anséatze gemal Verfah-
rensanleitung 2016+ gegentiber der Bewertung nach der alten Verfahrensanleitung 2016 er-
hoht sich die Nutzenseite um rund 1 Mio. Euro pro Jahr, wahrend die Kostenseite unverandert
bleibt. Danach induziert das Projekt einen deutlichen Nutzenlberschuss und ein positives
Nutzen-Kosten-Verhaltnis, so dass das Ziel zum Nachweis der Forderwirdigkeit erreicht wird.
Die volkswirtschaftliche Rentabilitét wird sogar noch bei einer eventuellen Kostensteigerung
von 30% erwartet.

16 Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschatftliches Institut Stuttgart GmbH (im Auftrag des Bundesmi-
nisteriums fur Digitales und Verkehr): Standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im ¢ffent-
lichen Personennahverkehr, Verfahrensanleitung, Version 2016+
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Die gewonnen Erkenntnisse lassen bei Anwendung der neuen Verfahrensanleitung ein Nut-
zen-Kosten-Verhaltnis erwarten, das ungefahr zwischen 1,1 und 1,5 liegt. Demzufolge wird
empfohlen, die hier durchgefiihrte grobe Bewertung nach der neuen Verfahrensanleitung
2016+ noch einmal fur das Projekt ,Strallenbahnverldangerung nach Wixhausen® vertieft
durchzufthren.
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