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Anlass und Zielsetzung

Anlass

Anlass fir die Untersuchung ist die Verbesserung der Erschlieung des Campus
TU-Lichtwiese der Technischen Universitat Darmstadt (TU Darmstadt) durch den
OPNV.

Diese wurde zunachst im Kontext mit einer Uberpriifung der Bedienung des
Korridors Darmstadt — RoRdorf — Grof3-Zimmern betrachtet, da sich die beiden
Untersuchungsraume tberschneiden und integrierte Lésungen denkbar erschienen.
Im Laufe der Bearbeitung hat sich jedoch herausgestellt, dass eine integrierte
Losung fur eine vertiefte Untersuchung sachlich und organisatorisch nicht
empfohlen werden konnte. Daher wurde die weitere Bearbeitung der beiden
Untersuchungsrdume voneinander entkoppelt, und es wurden separate
Dokumentationen erstellt.

Die TU Darmstadt erwartet kurzfristig einen starken Anstieg der Studierendenzahlen
an den Standorten Lichtwiese und Botanischer Garten von ca. 6.500 Studierenden
im WS 2012/13 auf etwa 10.000 Studierende im WS 2013/2014, vor allem durch die
Er6ffnung des neuen Horsaal- und Medienzentrums ab dem SS 2013. Anschliel3end
wird eine leicht ricklaufige Tendenz in Richtung 8.000 - 8.500 Studierende bis zum
Jahr 2020 prognostiziert. Dies bedeutet aber immer noch einen deutlichen Anstieg
der Studierenzahlen auf der Lichtwiese und am Botanischen Garten gegentber dem
Status Quo.

Bei den Beschéftigten rechnet die TU Darmstadt mit einer jahrlichen Zunahme von
etwa 3% flr die beiden Standorte Lichtwiese und Botanischer Garten von ca. 2.200
im WS 2012/13 auf rund 2.700 im Jahr 2020. Von einem sprunghaften Anstieg mit
Er6ffnung des Horsaal- und Medienzentrums ist nicht auszugehen, da dort nur eine
Zusammenfuhrung von vorhandenen Arbeitsplatzen am Standort Lichtwiese
vorgesehen ist. Fiur die OPNV-Nachfrage relevant ist auch die Einfiihrung eines
Jobtickets fur die Beschaftigten der TU Darmstadt am 01.05.2013 und die geplante
Einflhrung einer Parkraumbewirtschaftung am 01.10.2013.

Es ist daher davon auszugehen, dass die Nachfrage im OPNV am Campus TU-
Lichtwiese gegeniiber dem Status Quo weiter ansteigt und dass es trotz der neu
geschaffenen Zusatzangebote zu weiteren Kapazitatsengpassen kommen wird.

Zudem ist bereits das heutige OPNV-Angebot aus verkehrlicher Sicht
verbesserungswirdig. So kann die Bus-Linie K schon heute aufgrund ihrer starken

Zentrum fir
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1.2

Auslastung durch Angehorige der TU Darmstadt ihre ErschlieRungsfunktion fir das
Woogsviertel nicht mehr in der gewiinschten Qualitat wahrnehmen. Zudem kommt
es wegen der zahlreichen Busse zu hohen Belastungen von Trassen und zentralen
Haltestellen. Auch muss die Umweltvertraglichkeit des derzeitigen Busangebots
kritisch gesehen werden.

Aus diesen Griinden ist es erforderlich, auch die OPNV-ErschlieBung des Campus
TU-Lichtwiese grundlegend zu lberplanen. Einen entsprechenden Beschluss hat
die Stadtverordnetenversammlung der Wissenschaftsstadt Darmstadt am 4. Februar
2010 gefasst. Im NVP 2011-2016 (DADINA, 2010) ist hierfur als MalRnahme die
.verbesserung der Anbindung des Campus TU-Lichtwiese einschlie3lich kurzfristig
realisierbarer UbergangsmafRnahmen* genannt.

Ziel der Untersuchung und Vorgehensweise

Die Untersuchung ist als erste Stufe eines Planungs- und Realisierungsprozesses
zu sehen, an dessen Ende eine zukunftsfahige Losung fiir eine verbesserte OPNV-
ErschlieBung des Campus TU-Lichtwiese stehen soll.

Ziel dieser Untersuchung ist es, eine qualifizierte Entscheidungsgrundlage fur
weiterzuverfolgende Malnahmen zu liefern (Machbarkeitsstudie). Daflr werden
grundsatzlich in Betracht kommende Lésungsvarianten im Sinne einer Vorprifung
vergleichend untersucht und bewertet. Auf dieser Basis wird eine nachvollziehbare
und belastbare Empfehlung bezilglich sinnvoller Ldsungsvarianten und fur das
weitere Vorgehen gegeben. Fiur Varianten, die gré3ere InfrastrukturmafRnhahmen
voraussetzen (StralRenbahn), wird ein Uberschlagiger NKU-Faktor ermittelt, um die
Fordermdglichkeiten durch das Land Hessen abzuschéatzen.

Die Bearbeitung fur beide Untersuchungsrdume (Campus TU-Lichtwiese und
Korridor Darmstadt — RoRdorf — GroRR-Zimmern) erfolgte in enger Kooperation mit
allen relevanten Akteuren.

Fur die laufende Abstimmung wurden ein Kernteam und eine Lenkungsgruppe
gebildet. Dem Kernteam gehérten die DADINA, die Wissenschaftsstadt Darmstadt,
die ZIV GmbH, die Schif3ler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH und die Habermehl &
Follmann Ingenieurgesellschaft mbH an. In der Lenkungsgruppe sind dariber
hinaus der Landkreis Darmstadt-Dieburg, die beteiligten Landkreiskommunen
RoRRdorf und GroRR3-Zimmern, die HEAG mobilo sowie die TU Darmstadt
eingebunden. Fir die erweiterte Koordination wurde eine Projektgruppe gebildet, die
neben der Lenkungsgruppe die Vertreter weiterer Behtérden und Institutionen (z. B.
Stadtplanungsamt, Umweltamt und Griunflachenamt der Wissenschaftsstadt
Darmstadt, Kreisverwaltung Darmstadt-Dieburg, Regierungsprasidium Darmstadt

Zentrum fir
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und Hessen Mobil — StralRen- und Verkehrsmanagement Darmstadt sowie Zentrale)
umfasst.

Bild 1 Projektbeteiligte

Z 1 V Zentrum fiir
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2.1

2.2

Grundlagenermittiung

Relevante Unterlagen und Daten

Fur die vorliegende Machbarkeitsstudie wurden vor allem die folgenden Unterlagen
und Daten verwendet:

- RMV-Fahrgastzahlen von 2010 (Auszug),

. "StralRenbahn zur Lichtwiese, Darmstadt’, Biuro Krebs und Kiefer (KuK) im
Auftrag der HEAG mobilo, April 2009,

- "Fahrgasterhebung der Linie K", Blro R + T, Januar 2011,

- Nahverkehrsplan (NVP) 2011 — 2016 des Landkreises Darmstadt-Dieburg und
der Wissenschaftsstadt Darmstadt (DADINA, 2010)

Weiterhin wurde das heutige und das geplante OPNV-Angebot mit StraRenbahnen
und lokalen Busverkehren sowie dem regionalen Schienenverkehr (Bahn-Linie 65
"Odenwaldbahn") zusammengestellt, soweit ein Zusammenhang mit diesem Projekt
besteht.

OPNV-Angebot zur ErschlieRung des Campus TU-Lichtwiese

Fur die Untersuchung ist das in Bild 2 und Tabelle 1 dargestellte OPNV-Angebot
relevant.

Bild 2 Aktuelles OPNV-Angebot TU-Lichtwiese (gelb = Bus-Linie K, hellgriin = StraRenbahn-
Linie 9, dunkelgriin = Stral’enbahn-Linie 2, blau = Bahn-Linie 65)

Zentrum fiir
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Anzahl Fahrten / Tag
(Montag - Freitag)

Linienweg von DA nach DA
Zentrum Zentrum
K Darmstadt Kleyerstraf3e — Hauptbahnhof — 99 90
Luisenplatz — Darmstadt TU-Lichtwiese/Mensa
5 Darmstadt Hauptbahnhof — Berliner Allee — Rhein- 42 39
/Neckarstral3e — Luisenplatz — Schlo3 — Béllenfalltor
Griesheim Platz Bar-le-Duc — Maria-Goeppert-Stralle
9 — Darmstadt Berliner Allee — Luisenplatz — 75 76
Bollenfalltor
65 Frankfurt Hbf / Darmstadt Hbf — Grof3-Umstadt 21 20
Wiebelsbach — Erbach (— Eberbach)

Tabelle 1  Relevantes OPNV-Angebot fiir die ErschlieRung des Campus TU-Lichtwiese (Quelle:
Fahrplane auf www.dadina.de, Stand 13.07.2012)

Wesentliches Element der Anbindung des Campus TU-Lichtwiese an die Innenstadt
Darmstadts und den Hauptbahnhof ist die Bus-Linie K. Zur Verstarkung der Bus-
Linie K wurde ab Oktober 2011 zunachst die Bus-Linie 5515/5516 aus Richtung
Worfelden, Erzhausen und Weiterstadt als Bus-Linie K montags bis freitags im
Vorlesungszeitraum, also von Anfang Oktober bis Mitte Februar sowie von Mitte
April bis Mitte Juli, halbstindlich von der Darmstadter Innenstadt bis zur Lichtwiese
verlangert. Mit Beginn des SS 2013 wurde die Bus-Linie 5515/5516 als eine neue
Bus-Linie KU (nur im Vorlesungszeitraum) Uber die Alexanderstral3e, PutzerstralRe
und den Rol3dorfer Platz mit 4 Fahrten/h und weiteren Verstarkerfahrten eingefihrt.
Damit gibt es aktuell insgesamt bis zu zw6lf Fahrten pro Stunde zwischen der
Darmstadter Innenstadt und den Standorten Lichtwiese und Botanischer Garten.
Zusétzlich wird fur einen flexiblen Einsatz ein weiterer Bus vorgehalten.

Weiterhin ist der Campus mit den Stralenbahn-Linien 2 und 9 Uber die Haltestelle
Hochschulstadion erreichbar, allerdings verbunden mit einem FulRweg von ca. 600
m bis zum Architektur-Gebdude bzw. ca. 1.000 m bis zum neuen Hérsaal- und
Medienzentrum, weshalb dieses Angebot nur von untergeordneter Bedeutung fur
die ErschlieBung des Campus TU-Lichtwiese ist.

Die Bahn-Linie 65 (Odenwaldbahn) stellt Direktverbindungen nach Darmstadt
Hauptbahnhof oder Frankfurt Hauptbahnhof, Uber Darmstadt Ostbahnhof und

Z 1 V Zentrum fir
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Nordbahnhof bzw. in Gegenrichtung bis nach Erbach (Odenwald) oder Eberbach
her. Allerdings ist auch zum Haltepunkt der Odenwaldbahn ein FulBweg von ca.
500 m ab dem neuen Hdérsaal- und Medienzentrum zuriickzulegen.

2.3 Fahrgastzahlen

Die Fahrgastzahlen (Aussteiger / Einsteiger an Haltestellen nach Linien) der RMV-
Fahrgasterhebung 2010 zeigt Tabelle 2.

Aussteiger / Tag von Einsteiger / Tag nach
Haltestelle Darmstadt Zentrum Darmstadt Zentrum
(Montag - Freitag) (Montag - Freitag)
K TU-Lichtwiese / Mensa 1.642 1.574
2 TU-Hochschulstadion 618 593
9 TU-Hochschulstadion 909 1.152
65 TU-Lichtwiese Bf 154 90

Tabelle 2  Einsteiger / Aussteiger an Haltestellen im Bereich Campus Lichtwiese nach Linien (Quelle:
Fahrplane auf www.dadina.de, Stand 13.07.2012)

Es ist davon auszugehen, dass die aktuellen Fahrgastzahlen der Bus-Linie K vor
allem an Vorlesungstagen hoher liegen als in Tabelle 2 angegeben. In einer
Fahrgastzahlung im Oktober 2012 wurden im Zeitraum 6:00 bis 18:00 Uhr fir die
Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa an einem Vorlesungstag 2.123 Aussteiger und
1.893 Einsteiger gezahilt.

2.4 Zukunftige Planungen

Uber das im Kapitel 2.2 beschriebene Angebot hinaus sind zunachst keine weiteren
Planungen fir eine Verbesserung der ErschlieBung des Campus TU-Lichtwiese
vorgesehen.

25 Fazit

Die hohe und zeitlich konzentrierte Verkehrsnachfrage am Campus TU-Lichtwiese
wird heute im Wesentlichen durch die Bus-Linie K bedient. Deren Angebot stof3t
jedoch an eine Kapazitatsgrenze, die auch durch neu geschaffene Zusatzangebote

Z 1 V Zentrum fir
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(Bus-Linie KU) nicht nachhaltig erweitert werden kann, so dass es auch kunftig zu
weiteren Kapazitatsengpassen kommen wird.

Zusatzlich wird die Nachfrage im OPNV am Campus TU-Lichtwiese weiter
ansteigen. Eine Verdichtung im Busverkehr ist nur begrenzt mdglich, da eine
deutliche Angebotsausweitung mit erheblichen Problemen verbunden ware. Als
Griinde sind hier insbesondere die bereits heute sehr hohe OV-Belastung der
Trassen (u.a. Schulstrale - Schlo3 - Luisenplatz, RoRdorfer Str.) sowie die
Auslastung der zentralen Haltestellen Luisenplatz und Willy-Brandt-Platz zu nennen.
Seitens des Regierungsprasidiums Darmstadt (Ill 33.1, Genehmigungsbehérde fir
den OPNV) wird zudem fiir diese Haltestellen eine Entlastung gefordert, die im Falle
des  Willy-Brandt-Platzes auch  ausdricklich  der  Verbesserung  der
Verkehrssicherheit dienen soll (Schreiben vom 18.08.2011 an die DADINA). Nicht
zuletzt ist auch die Umweltvertraglichkeit bei einer hohen Anzahl von Bussen
hinsichtlich der Larm- und Luftschadstoffemissionen und des Klimaschutzes kritisch
zu bewerten.

Um die ErschlielBung des Campus TU-Lichtwiese entsprechend den Vorgaben des
NVP auch bei steigender Nachfrage nachhaltig sichern zu kénnen, kann daher die
Bedienung durch eine StraRenbahn-Linie als schnelles, leistungsfahiges und
umweltfreundliches OPNV-System eine Ldsung sein.

r4
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Bewertungssystem zur Beurteilung der Lésungsvarianten

3.1

Bewertungssystem zur Beurteilung der Losungsvarianten

Vorgehensweise

Zur Beurteilung der LOsungsvarianten fur eine Stralenbahn-Linie wurde eine
zweistufige Vorgehensweise gewahlt und mit allen Projektbeteiligten abgestimmt.

In der ersten Stufe (Grobbewertung) werden die jeweils spezifischen Vor- und
Nachteile der Losungsvarianten aufgezeigt und qualitativ (verbal-argumentativ)
bewertet. In der zweiten Stufe (detaillierte Bewertung) werden dann ausgewahite
Lésungsvarianten detaillierter ausgearbeitet und bewertet. Hierbei werden neben
gualitativen Bewertungen auch quantifizierte Messgrof3en verwendet.

Fur beide Stufen der Variantenbewertung wurde ein einheitliches, integriertes
Zielsystem entwickelt. Die Auswahl der Zielbereiche und der jeweils zugehdrigen
Zielkriterien orientiert sich an den relevanten Empfehlungen des Verbandes
Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV, 2001 und VDV, 1996) bzw. an der
.Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des offentlichen
Personennahverkehrs® (ITP / VWI, 2006) und deckt alle wesentlichen Aspekte einer
vergleichenden Bewertung der Losungsvarianten ab.

Die Zielkriterien wurden bewusst so gewahlt, dass eine schrittweise Konkretisierung
der Bewertung sowohl verbal-argumentativ (1. und 2. Stufe) als auch mit
guantifizierten Abschatzungen bzw. die Ermittlung Gberschlagiger NKU-Faktoren (2.
Stufe) maoglich ist. Zielsetzungen und Zielwerte werden, soweit moglich und sinnvoll,
aus dem Nahverkehrsplan 2011-2016 des Landkreises Darmstadt Dieburg und der
Wissenschaftsstadt Darmstadt (DADINA, 2010) abgeleitet.

Zur Bewertung selber wird eine flnfstufige Bewertungsskala (++, +, o -, --)
verwendet. Ergdnzend werden durch eine systematische verbale Beschreibung die
spezifischen Vor- und Nachteile der untersuchten Losungsvarianten ausfihrlich
dargestellt, so dass ein hohes Mal3 an Transparenz der Bewertung gesichert ist.

r4
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Bewertungssystem zur Beurteilung der Lésungsvarianten

Zielbereich Grobbewertung Detaillierte Bewertung
(1. Stufe) (2. Stufe)

Kosten
- Investitionskosten detailliertere
- Betriebskosten qualitative

Einbettungin bestehendes Abschatzungen

Liniennetz - quantifizierte -

qualitative

bauliche Machbarkeit Abschatzungen + Abschatzungen, +
betriebliche Machbarkeit (verbal- o ZB 0
argumentativ) * Baukasten

Bedienungsqualitat « Betriebskosten

- ErschlieBungsqualitat - « Nachfrage- -

- Angebotsqualitat wirkungen
Beforderungsqualitat iiberschlagige
Fahrgastnachfrage NKU-Faktoren

Umfeldvertraglichkeit
Akzeptanz / Durchsetzbarkeit

Bild 3 Bewertungssystem zur Beurteilung der Lésungsvarianten

3.2 Erlauterung der Zielkriterien
Im Folgenden werden die Zielkriterien kurz erlautert und die jeweils entsprechenden
Zielsetzungen des NVP 2011-2016 (DADINA, 2010) benannt.
3.2.1  Kosten
Folgenden Zielkriterien wurden bewertet:
« Investitionskosten
- Infrastruktur
- Fahrzeuge
- Betriebskosten
Der NVP fordert den effizienten Einsatz der finanziellen Mittel bzw. konsequenten
Einsatz von Investitionen zur Weiterentwicklung des OPNV nach den
Gesichtspunkten der verkehrlichen Wirksamkeit und des Nutzens im OPNV-
Gesamtsystem (S. 16, 18).
L ]
zZ 1
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Bewertungssystem zur Beurteilung der Losungsvarianten

3.2.2

3.2.3

3.24

3.25

Einbettung in bestehendes Liniennetz

Folgende Zielkriterien wurden bewertet:
- Be-/ Entlastung von Strecken, Haltestellen
- Verknupfungsmoglichkeit im OV / P+R

- Flexibilitat / zukunftige Entwicklungen

Der NVP fordert die Verbesserung und den Ausbau der Umsteigeverknipfungen
(S. 19) sowie die Vermeidung von Parallelverkehr (S. 28).

Bauliche Machbarkeit

Folgendes Zielkriterium wurde bewertet:
- Trassierungsmaoglichkeiten / bauliche Zwangspunkte

Entsprechend der Charakteristik als Rahmenplan gibt es zu konkreten baulichen
Aspekten im NVP keine einschlagigen Aussagen.

Betriebliche Machbarkeit

Folgende Zielkriterien wurden bewertet:
- unabhangige Trassenfuhrung bzw. Vorrang-Signalisierung

- betrieblich kritische Strecken / Knoten (Konflikte OV-MIV, OV-OV)

Der NVP fordert die konsequente Weiterfiihrung der Planungen und Mal3Bhahmen
zur Beschleunigung des OPNV (Busspuren, OPNV-Vorrangschaltung), sowie der
Mafnahmen zur Verbesserung der Plnktlichkeit und der Betriebsstabilitat (S. 19).

Bedienungsqualitat

Bei der Bedienungsqualitit wurde nach der ErschlieBungsqualitdt und der
Angebotsqualitéat unterschieden.

ErschlieBungsqualitat

Folgendes Zielkriterium wurde bewertet:

- fuBlaufiger Haltestelleneinzugsbereich

Zentrum fir
integrierte Verkehrssysteme 10



OPNV-Untersuchung Lichtwiese Bewertungssystem zur Beurteilung der Losungsvarianten

Richtwerte fur den Haltestelleneinzugsbereich (Luftlinienentfernung) fir Bus und
Straldenbahn sind laut NVP (S. 23):

- Stadt Darmstadt sowie Kernstadte der Mittelzentren: 300 m (bei 10-Minuten-
Takt max. 400 m)

- Ubrige Bereiche: 500 m

Angebotsqualitat
Folgende Zielkriterien wurden bewertet:

- zeitliche Verfugbarkeit (Bedienungshaufigkeit, RegelméaRigkeit der Bedienung,
Betriebszeiten)

- Platzangebot

Die Bedienungsstandards nach NVP sind (S. 25 f.):

DA-Zentrum - Lichtwiese:

»  15-Min-Takt: Mo-Fr 5:00 - 21:00 Uhr, Sa 5:30 - 20:00 Uhr

«  30-Min-Takt: Mo-Fr 21:00 - 0:30 Uhr, Sa 20:00 - 0:30 Uhr, So 7:00 - 0:30 Uhr

3.2.6  Beforderungsqualitat
Folgende Zielkriterien wurden bewertet:
« Reisezeit
- Umsteigehaufigkeit
Dem NVP koénnen folgende Vorgaben zur Beférderungsqualitat enthommen werden:
- Reisezeitverhaltnis OPNV/MIV max. 1,5 (S. 27)
«  DA-Zentrum - Lichtwiese bzw. Ostbf: umsteigefreie Verbindungen (S. 27)
- mind. 90 % aller Fahrten 2016 punktlich (S. 28)
- max. Ubergangszeiten Hauptumsteigerelationen (mehr als 200 Umsteiger pro
Relation in beide Richtungen) (S. 29):
« Bus/Strab - SPNV: 10 Min.
- Bus - Bus, Bus - Strab, Strab - Strab: 5 Min.
- mdglichst direkte  Anschlisse bzw. geringe Wartezeiten,
Anschlusssicherung bei Taktfolgen ab 30 Minuten, Zuschlag von max.
o
Z | V Zentrum fiir 11
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Bewertungssystem zur Beurteilung der Losungsvarianten

5 Min. bei Fahrplanunsicherheit (S. 28)

- gezielte Verbesserung der Nutzbarkeit des OPNV fiir Mobilitatseingeschrankte
(S. 19)

3.2.7  Fahrgastnachfrage
Folgendes Zielkriterium wurde bewertet:
- Nachfrageentwicklung

3.2.8  Umfeldvertraglichkeit

Folgende Zielkriterien wurden bewertet:

- Stadt- und Landschaftsbild

- Bundelung/Trennwirkung

- Umweltfaktoren (Larm- und Luftschadstoffemissionen, Klimaschutz)

Der NVP enthélt zur Umfeldvertraglichkeit die folgenden Aussagen:

. Reduktion der Schadstoffbelastung durch den MIV, schrittweise und
wirtschaftlich angemessene Verminderung der Larm- und Schadstoff-
Emissionen durch den OPNV: Verringerung FeinstaubausstoR, konstante CO,-
Emissionen bzw. mittelfristig Verringerung der CO,-Emissionen, keine
Erhéhung der Gesamtbilanz aller Emissionen einer Gemeinde durch
Netzveranderungen und daraus resultierende  Anderungen der
Verkehrsnachfrage (S. 18)

- Prifung des Ausbaus hoherwertigerer Verkehrssysteme (Expressbus,
Stral3enbahn) in Relationen mit hoher Nachfrage und hohem Potenzial (S. 20)

3.2.9  Akzeptanz / Durchsetzbarkeit

In diesem Zielbereich werden auch teilweise weitergehende Zielkriterien

zusammengefhrt, die einen Bezug zur Akzeptanz / Durchsetzbarkeit haben.

Folgende Zielkriterien wurden bewertet:

- planerische Vorgaben,

- politische Beschliusse,

- rechtliche Machbarkeit (rechtliche Vorgaben zu Umweltschutz, ...),

L]
zZ 1
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Bewertungssystem zur Beurteilung der Lésungsvarianten

- Finanzierung (Forderfahigkeit, ...).

Zur Akzeptanz / Durchsetzbarkeit gibt es im NVP keine unmittelbaren Aussagen.

Z 1 V Zentrum fir
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Vorauswahl von Lésungsvarianten

Vorauswahl von Losungsvarianten

Auf Basis bisheriger Planungsiiberlegungen sowie eigener Uberlegungen im
Kernteam und in der Lenkungsgruppe wurden in einer Vorauswahl grundsatzlich
maogliche Ldsungsvarianten fir die Trassierung einer neuen Stral3enbahn-Linie
definiert.

Die Bandbreite moglicher Losungen wird schematisch dargestellt und es werden
ihre Vor- und Nachteile in einer strukturierten, verbal-argumentativen Bewertung auf
Grundlage der Zielbereiche und Zielkriterien (vgl. Kap. 3) aufgezeigt. Die
Investitionskosten und die Betriebskosten werden qualitativ abgeschatzt.

Auf dieser Basis wurden dann ausgewahlte Trassierungsvarianten vertiefend
ausgearbeitet (Kapitel 5). Die Trassierung im Zentrum des Campus Lichtwiese
musste wegen zu erwartender Beeintrachtigungen sensibler Gerate in der
vertiefenden Ausarbeitung gegeniber den in diesem Kapitel dargestellten Varianten
gedndert werden, so dass statt einer Umfahrung des neuen Hérsaal- und
Medienzentrums (HMZ) aus gutachterlicher Sicht im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie eine Wendeschleife nordlich des Horsaal- und Medienzentrums
in Abstimmung mit der DADINA, der Stadt Darmstadt, der HEAG mobilo und der TU
Darmstadt empfohlen wird (Kapitel 5.1).

r4
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Vorauswahl von Lésungsvarianten

4.1 Variante 1

Hbf e Willy-Brandt-Platz ¢ Luisenplatz € Schlol3 ¢ RoRRdorfer Platz ¢ Rol3dorfer
StraRe ¢ Breslauer Platz ¢ Petersenstraf3e ¢ TU-Lichtwiese / Mensa

Bild 4 Linienweg der Variante 1 (ab RoRdorfer Platz)

Der Linienweg der Variante 1 entspricht dem Linienweg der Bus-Linie K zwischen
Hauptbahnhof und der Endhaltestelle TU-Lichtwiese / Mensa, allerdings mit
Umfahrung des zentralen Bereichs des Campus Lichtwiese im Uhrzeigersinn (in
Gegenrichtung zur aktuellen FOhrung der Bus-Linie K) und Anordnung der
StralRenbahnhaltestelle (wie Bus-Linie K) auf der Ostlichen Stral3enseite unmittelbar
am neuen Hoérsaal- und Medienzentrum mit einer optimalen ErschlielBungswirkung
fur den Campus Lichtwiese und kurzen Wegen zum HMZ und zur Mensa. Es ist ein
Trassenneubau zwischen dem RoRdorfer Platz und der Endhaltestelle TU-
Lichtwiese / Mensa erforderlich.

7\
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese

Vorauswahl von Lésungsvarianten

Bild 5

Die Variante 1 wird als Mitfall | in Kapitel 5 vertieft untersucht.

Einbettung in ErschlieRungs- : -
besteh. Liniennetz qualitit Betriebskosten Investitionskosten
Angebotsqualitit Fahrgastnachfrage bauliche
gebotsq g g Machbarkeit
Beférderungs- betriebliche
qualitat Machbarkeit
Umfeld-

Variante 1: Zusammenfassende Bewertung

vertraglichkeit

Akzeptanz/
Durchsetzbarkeit

Weitere Erlauterungen und die Bewertung der Variante 1 konnen Anlage 2
entnommen werden.

z
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Vorauswahl von Lésungsvarianten

4.2

Variante 2

Hbf e Rheinstrale ¢ Luisenplatz ¢ SchloR ¢ Rofl3dorfer Platz ¢ Nieder-
Ramstadter-Stral’e « Lichtwiesenweg ¢ TU-Lichtwiese / Mensa

Bild 6 Linienweg der Variante 2 (ab RoRdorfer Platz, gestrichelt = Bestand)

Der Linienweg der Variante 2 entspricht dem Linienweg der Stralenbahn-Linie 2
zwischen Hauptbahnhof und der Haltestelle TU Hochschulstadion mit Weiterfiihrung
Uber den Lichtwiesenweg bis ins Zentrum des Campus Lichtwiese, mit Umfahrung
des zentralen Bereichs im Uhrzeigersinn und einer Haltestelle unmittelbar am dem
HMZ analog zur Variante 1. Es ist ein Trassenneubau ab der Haltestelle
Hochschulstadion bis zur Endhaltestelle TU-Lichtwiese / Mensa erforderlich.

Die Fuhrung nordlich des Architekturgebdudes wird von der TU Darmstadt als
Vorzugslosung betrachtet. Eine Flhrung sidlich des Gebaudes wird aber auch als
moglich angesehen (gegebenenfalls ist wegen eines tangierten Privatgrundstiicks
eine Losung herbeizufuhren).

7\
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese

Vorauswahl von Lésungsvarianten

e betriebliche Einbettung in -
Angebotsqualitat Machbarkeit besteh. Liniennetz Investitionskosten
Beforderungs- bauliche ’
qualitit Fahrgastnachfrage Machbarkeit Betriebskosten
ErschlieRungs-
qualitit
Umfeld-
vertraglichkeit
Akzeptanz/
Durchsetzbarkeit
Bild 7 Variante 2: Zusammenfassende Bewertung

Die Variante 2 (mit Fihrung nordlich des Architekturgebaudes) wird als Mitfall

Il'in Kapitel 5 vertieft untersucht.

Weitere Erlauterungen und die Bewertung der Variante 2 kdnnen Anlage 2
entnommen werden.

z
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Vorauswahl von Losungsvarianten

4.3 Variante 3

Hbf e RheinstraBe ¢ Luisenplatz ¢ Schlo3 ¢ Ostbahnhof ¢ B 26 (Westlage) ¢
Breslauer Platz ¢ Petersenstraie ¢ TU-Lichtwiese / Mensa

Bild 8 Linienweg der Variante 3 (ab Schlof3; gestrichelt: Variante ¢ nach Rof3dorf / GroR-Zimmern)

Der Linienweg der Variante 3 fuhrt ab dem Hauptbahnhof Uber die Rheinstral3e, die
Haltestellen Luisenplatz und Schlof3 und weiter Uber die auf der Landgraf-Georg-
StralRe zu reaktivierenden Gleise bis zum Ostbahnhof. Ab dem Ostbahnhof verlauft
die Trasse als Neubau zwischen der B26 (Westlage) und den Sportstatten der TSG
1846, weiter zwischen Botanischem Garten und Woogsviertel bis zum Breslauer
Platz und anschlieBend Uber die Petersenstral’e bis ins Zentrum des Campus

]
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese

Vorauswahl von Lésungsvarianten

Lichtwiese, mit Umfahrung des zentralen Bereichs im Uhrzeigersinn und einer
Haltestelle unmittelbar am dem HMZ analog zu den Varianten 1 und 2.

Diese Variante ist nur sinnvoll in Kombination mit Variante ¢ nach RoRRdorf/Grol3-
Zimmern (siehe Dokumentation der OPNV-Untersuchung fir den Korridor

Darmstadt - RoR3dorf - Grof3-Zimmern).

Angebotsqualitit Beforderungs- Einbettung in Betriebskosten Investitionskosten
qualitét besteh. Liniennetz
Erschliefungs- bauliche Umfeld-
Fahrgastnachfrage qualitét Machbarkeit vertraglichkeit
betriebliche Akzeptanz/
Machbarkeit Durchsetzbarkeit

Bild 9 Variante 3: Zusammenfassende Bewertung

Die Variante 3 wird insbesondere wegen der Bedenken bezlglich der
Umfeldvertraglichkeit und der Akzeptanz / Durchsetzbarkeit (erhebliche
Eingriffe in die Funktion des Sportgelandes der TSG 1846, in den Botanischen
Garten sowie in den Grinzug am Woog) sowie wegen der sehr hohen
Investitionskosten nicht weiterverfolgt. Zudem ist wegen der dichten Taktfolge
in der HVZ die Uberlagerung der Streckenaste TU-Lichtwiese und RoRdorf /
Gro3-Zimmern bei der Kombination mit der Variante ¢ im Bereich Landgraf-
Georg-Stral3e als betrieblich problematisch einzustufen.

Weitere Erlauterungen und die Bewertung der Variante 3 kdénnen Anlage 2
entnommen werden.
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Vorauswahl von Lésungsvarianten

4.4

44.1

4.4.2

Vorzeitig ausgeschlossene Varianten

Variante HeinrichstralRe

Hbf e Willy-Brandt-Platz ¢ Luisenplatz ¢ SchloR ¢ Roldorfer Platz &
HeinrichstralRe € Breslauer Platz ¢ Petersenstrale ¢ TU-Lichtwiese / Mensa

Laut Erlauterungsbericht "StrafRenbahn zur Lichtwiese, Darmstadt" des Blros Krebs
und Kiefer aus dem Jahr 2009 wirde sich die Verkehrskapazitat der Heinrichstral3e
durch die Integration der Stralenbahn betrachtlich reduzieren. Eine Fiuhrung der
StraBenbahn durch die HeinrichstralBe sei daher nur moglich, wenn als
Alternativroute die Nord-Ost-Umgehung zur Entlastung der Heinrichstral3e beitragen
wirde. Zudem ware aufgrund der Verkehrsbelastung der Heinrichstral3e (20.000
Fahrzeuge / 24 h im Querschnitt, Schwerverkehrsanteil 6%) die Fuhrung der
StralRenbahn auf einem eigenen Gleiskdrper anzustreben. Ein eigener Gleiskorper
im westlichen Abschnitt sei aber nur zu realisieren, wenn die Verkehrswege jeweils
in ihren Mindestbreiten hergestellt wirden, verbunden mit Eingriffen in
Privatgrundstiicke an besonderen Zwangspunkten und fur Fahrleitungsmasten.

Diese Variante wird daher als problematisch gesehen und aus stadtebaulichen und
betrieblichen Grinden vorzeitig von der weiteren Untersuchung ausgeschlossen.

Variante Bollenfalltor / Bollenfalltorweg

Hbf e Rheinstrale ¢ Luisenplatz ¢ SchloR ¢ RoRdérfer Platz < Nieder-
Ramstadter-Stral3e  Bollenfalltor < Bollenfalltorweg ¢ TU-Lichtwiese / Mensa

Die Fuhrung Uber den Bollenfalltorweg ist wegen der elektromagnetischen
Unvertraglichkeit der im Neubaus des NMR- und Laborzentrums (sudlich der
Gebéaude des Fachbereichs Chemie unmittelbar am Boéllenfalltorweg) betriebenen
sensiblen Gerate mit der Stral3enbahn (vgl. Kap. 5.1) nicht méglich. Zudem sind die
Investitionskosten aufgrund der vergleichsweise deutlich langeren Trasse (ohne
zusatzliche ErschlieBungswirkung) erheblich héher, und die Fahrtzeiten zwischen
Stadtmitte und dem Campus Lichtwiese sind entsprechend wesentlich langer.

Aus diesen Grunden wurde diese Variante vorzeitig von der weiteren Untersuchung
ausgeschlossen.
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Vorauswahl von Lésungsvarianten

4.4.3

4.4.4

4.4.5

Verlangerung bis zum Haltepunkt TU-Lichtwiese

... TU-Lichtwiese / Mensa © Haltepunkt TU-Lichtwiese

Mit einer Verlangerung einer neuen Stra3enbahnverbindung tber die Mensa hinaus
bis zum Haltepunkt Lichtwiese der Odenwaldbahn (Linie 65) wirde ein weiterer
Verknipfungspunkt (neben Ostbahnhof, Nordbahnhof, Hauptbahnhof) der
Odenwaldbahn mit den innerstadtischen OV-Linien entstehen. Zudem wiirde die
StralRenbahn eine Zubringer-/Abbringer-Funktion vom Campus zum / vom
Haltepunkt TU-Lichtwiese tGibernehmen.

Als wesentliche Potenziale fur eine Verknlipfung der Odenwaldbahn mit den
innerstadtischen OV-Linien werden aber die Verkehrsstrome in Richtung Innenstadt
gesehen, fur die jedoch eine Verknipfung am Ostbahnhof aufgrund der kirzeren
Fahrtzeiten attraktiver ist. Das Fahrgastpotenzial fur diese Variante wird daher als
sehr gering eingeschétzt. Hinzu kommt, dass eine Wendeanlage mit einem
erheblichen Flachenverbrauch im Bereich des Haltepunkts TU-Lichtwiese Bf
erforderlich waére, bei dem es sich um ein wichtiges Naherholungsgebiet
(Landschaftsschutzgebiet) handelt.

Aus diesen Grinden wurde diese Variante vorzeitig von der weiteren Untersuchung
ausgeschlossen.

"GroRRe" Umfahrung im Zentrum des Campus Lichtwiese

Alternativ zur "kleinen" Umfahrung (entsprechend Bus-Linie K) des zentralen
Bereichs wurde eine "grof3e" Umfahrung mit Fihrung der StralRenbahn westlich der
Mensa und des alten Bauingenieurgebaudes und anschlieBender Umfahrung des
neuen Horsaal- und Medienzentrums (gegen der Uhrzeigersinn) betrachtet.

Diese Alternative wurde aber vorzeitig verworfen, da trotz grol3erer Trassenléange
keine zusatzliche ErschlieBungswirkung erzielt wird und auflerdem bauliche
Erweiterungsmaoglichkeiten der TU eingeschrankt wirden.

Endpunkt / Wendeschleife zwischen L3|01 (Architektur) und L4|01 (Mensa)

Alternativ zur "kleinen" Umfahrung des zentralen Bereichs wurde auf3erdem ein
Endpunkt (mit Wendeschleife) zwischen den Gebauden L3|01 (Architektur) und
L4|01 (Mensa) fur die Variante 2 (Strafenbahn Uber den Lichtwiesenweg) diskutiert.

Gegenuber einer Haltestelle unmittelbar am HMZ wirden dann jedoch groRere
Bereiche des Campus Lichtwiese (im Osten) nicht innerhalb des 300 m-
Einzugsbereichs der StralRenbahn-Haltestelle liegen (schlechtere ErschlielBungs-

Zentrum fir
integrierte Verkehrssysteme 22



OPNV-Untersuchung Lichtwiese Vorauswahl von Lésungsvarianten

4.5

wirkung). Die ful3laufige Erreichbarkeit der Haltestelle wirkt sich unmittelbar auf die
Nachfrage der StraBenbahn und damit auf den fir eine Forderfahigkeit der
Infrastrukturmalnahme durch das Land Hessen nachzuweisenden NKU-Faktor aus.

Das Medienzentrum als aufkommen starkstes Ziel sollte zudem in unmittelbarer
Nahe der Haltestelle liegen. Dies wurde auch in der Rahmenplanung fur den
Standort Lichtwiese vom November 2012 in Abstimmung mit der Stadt Darmstadt so
festgelegt.

Nicht zuletzt wéren die Haltestellen der StraRenbahn und der Bus-Linie K r&dumlich
voneinander getrennt, was betrieblich (Infrastruktur fr das Fahrpersonal) und
verkehrlich (Umsteigen Stralienbahn / Bus) nachteilig ist.

Aufgrund der genannten Argumente wurde diese Alternative nicht weiterverfolgt.

Auswahl von Varianten fir die detaillierte Ausarbeitung

Wie in Kapitel 4 dargestellt werden die Varianten 1 und 2 im Kapitel 5 vertieft
untersucht.

Mit Blick auf die grobe Abschatzung von NKU-Faktoren werden die Varianten
entsprechend der fur die NKU (blichen Nomenklatur im Weiteren als ,Mitfalle*
bezeichnet:

« Mitfall | = Variante 1
- Mitfall Il = Variante 2

Ohnefall (Vergleichsfall) fur die ErschlieBung des Campus TU-Lichtwiese ist die
ErschlieBung durch die Bus-Linie K auf demselben Linienweg wie im Status Quo,
aber mit zwei zusatzlichen Fahrten in den Spitzenzeiten (12 Fahrten/h bzw. 5-
Minuten-Takt). Auf diese Weise wird die angebotene Kapazitat im Vergleich zum
Status Quo (Fahrplan 2011/12) erhoht.
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese Ausarbeitung ausgewahlter Varianten

5.1

Ausarbeitung ausgewahlter Varianten

Die ausgewahlten LOsungsvarianten werden hinsichtlich der folgenden Aspekte
detaillierter ausgearbeitet:

« Netz- und grobe Fahrplanplanung.

- Lage von Haltestellen und Verknipfungspunkten.

- Fahrzeitenprofile.

Darlber hinaus wurden folgende Aspekte vertieft betrachtet:

- Investitionskosten (Grobkostenschatzung) und Betriebskosten.

« Technische Machbarkeit der Trassierung (Trassenbreite, Radien, Steigungen).
Auf vorliegenden Machbarkeitsuntersuchungen wird aufgebaut.

- Potenzielle Konflikte mit umweltschutzrechtlichen Regelungen. Diese wurden in
enger Abstimmung mit dem Regierungsprasidium Darmstadt als Obere
Naturschutzbehorde ermittelt.

- Nachfragewirkungen. Diese wurden durch die Habermehl & Follmann
Ingenieurgesellschaft mbH ermittelt.

Die Ausarbeitung wurde in der Tiefe vorgenommen, die fur die Ermittlung eines
Uberschlagigen NKU-Faktors erforderlich ist. Eine Gesamtnetzbetrachtung (z. B.
hinsichtlich der Linien- und Umlaufoptimierung fir nicht veranderte (Teil)-Strecken)
wurde in Abstimmung mit dem Auftraggeber nicht vorgenommen.

AuBRerdem war es erforderlich, eine detailliertere Planung der Trassierung im
Zentrum des Campus Lichtwiese vorzunehmen. Ziel war es, uber die technische
Machbarkeit der Trassierung hinaus die Vertraglichkeit der Strallenbahn mit
sensiblen Gerdten und auch die grundsatzliche Akzeptanz der empfohlenen
Trassierung bereits im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie mdglichst sicher zu
stellen (hierzu Kapitel 5.1).

Trassierung im Zentrum des Campus Lichtwiese

Fir die Ausarbeitung der ausgewéhlten Varianten war zu beachten, dass es auf
dem Campus Lichtwiese zahlreiche sensible wissenschaftliche Gerate gibt, deren
Funktionsfahigkeit durch die StraRenbahn sowohl aufgrund des elektro-
magnetischen Feldes als auch der Erschitterungen beeintrachtigt werden kénnte.

Zentrum fir
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Zur Ermittlung potentieller Konflikte und fir die Entwicklung von L&sungs-
maoglichkeiten wurde daher eine Arbeitsgruppe unter der Leitung der HEAG mobilo
mit Beteiligung der betroffenen Fachbereiche bzw. Institute der TU Darmstadt und
externen Gutachtern (Elektromagnetische Vertraglichkeit: Prof. Dr.-Ing. Ralf Vick,
Universitdét Magdeburg, Institut fir Grundlagen der Elektrotechnik und EMV;
Erschitterungen: Ingenieurbliro I. B. U. / Hr. Lenz, Essen) im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie initiiert.

Ergebnis der Gutachten war, dass die Trassierung im Zentrum des Campus
Lichtwiese zur Sicherstellung der elektromagnetischen Vertraglichkeit gegeniber
den in der Vorauswahl betrachteten Varianten dahingehend geadndert werden
musste, dass die StralRenbahn in einem ausreichenden Abstand von den sensiblen
Geréaten in den Gebauden L2|01 bis L2|06 gefuhrt wird. Dies kann nur durch eine
Fuhrung der StralRenbahn zwischen der Mensa (L4|01) und dem neuen Gebaude
des Fachbereichs Bauingenieurwesen (L5|06) im Mitfall Il bzw. eine Wendeschleife
nordlich des neuen Hdorsaal- und Medienzentrums (L4]|02) in den Mitfallen | und II
erreicht werden, um die Vorgabe einer Endhaltestelle in unmittelbarer Nahe zur
Mensa und zum Hdérsaal- und Medienzentrum zu erfllen.

Die in Bild 10 dargestellt Trassierung (hier fur den Mitfall 1l) wird folglich aus
Sicht der Gutachter als Vorzugsldsung fur die weitere Planung in Abstimmung
mit der DADINA, der Stadt Darmstadt, der HEAG mobilo und der TU Darmstadt
empfohlen. Inwieweit weitere Optimierungsmadglichkeiten der Trassierung
bestehen, sollte im Rahmen der weiteren Planung untersucht werden. Auch
sind die Fihrung und die Verkehrssicherheit der starken Ful3ganger- und
Radfahrerstréme auf dem Campus Lichtwiese im Rahmen der weiteren
Planung vertieft zu untersuchen und durch geeignete MalBnahmen zu
optimieren.

r4
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Glei
Clois 1

Bild 10 Vorzugslésung fir die Trassierung im Zentrum des Campus Lichtwiese (hier Mitfall 1)

Z 1 V Zentrum fir
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Fur den Nachweis der Machbarkeit dieser Ldsung waren insbesondere die
folgenden Aspekte relevant:

- Sensible Gerate des Fachbereichs Bauingenieurwesens

Die in der Nahe befindlichen sensiblen Gerdte des Fachbereichs
Bauingenieurwesens werden nach den vorliegenden Gutachten hinsichtlich ihrer
elektromagnetischen Vertraglichkeit nicht beeintrachtigt. Eine Beeintrachtigung
durch Erschitterungen wird vermieden, wenn ein Masse-Feder-System fir
einen begrenzten Streckenabschnitt aufgebaut wird. Diese grundsatzlich
realisierbare Losung ist im Rahmen der weiteren Planung zu vertiefen.

Alle Fachbereiche bzw. Institute mit sensiblen Geraten sollten auch in eine sich
gegebenenfalls anschlieBende Planung einbezogen werden, um die
Vertraglichkeit dieser Gerate mit der StralRenbahn und die Akzeptanz der
Planung sicher zu stellen.

« Platzbedarf der Wendeschleife

Um die Wendeschleife in den erforderlichen Mindestabmessungen realisieren zu
kénnen, ist die Petersenstrale ndrdlich der Wendeschleife geman
Vorzugslésung um ca. 10 m in Richtung Norden zu verlegen.

- Verkleinerung des Anlieferungshofs der Mensa und Verlegung der Zufahrt

Der Anlieferungshof der Mensa muss bei einem zweigleisigen Ausbau geman
Vorzugslésung um ca. 4,5 m nordseits verkleinert werden. Es wurde daher mit
Rangierversuchen vor Ort und durch eine softwaregestitzte Simulation in
Abstimmung mit dem Studentenwerk und der TU Darmstadt nachgewiesen,
dass groRe Lkw mit bis zu 12 m Lange bei einer entsprechenden Verkleinerung
weiterhin die Rampen fir die Anlieferung angefahren werden kdnnen.

Nicht mdglich bei einer Verkleinerung des Anlieferungshofs wére aber das
Anfahren der im westlichen Bereich stehenden EAD-Container am aktuellen
Standort. In Absprache mit dem EAD und dem Studentenwerk (Vor-Ort-Termin
am 22.02.2013) ware dies aber entweder durch den Einsatz kleinerer Container
und ggf. kleinerer Fahrzeuge (bei einer haufigeren Leerung) oder durch eine
Verlegung des Standorts mit Verlangerung der Rampe und Anderung der
Ausrichtung der Container l6sbar.

Weiterhin ist die Zufahrt zum Anlieferungshof in Richtung Sitden zu verlegen.
Dadurch ist sogar eine Verbesserung der fahrgeometrischen Gestaltung der
Zufahrt gegentiber der aktuellen Situation moglich (diese ist auch aufgrund der
derzeit unbefriedigenden Situation ausdricklich vom  Studentenwerk
gewiinscht). Gegebenenfalls ist aber der in diesem Bereich unterirdisch

Z 1 V Zentrum fir
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5.2

5.2.1

vorhandene Fettabscheider zu verlegen bzw. an anderer Stelle neu zu errichten.
Da aber ohnehin eine Erneuerung des Fettabscheiders aus Altersgrinden nach
Aussage des Studentenwerks Darmstadt erforderlich ist, sollten die
entstehenden erheblichen Kosten auch nur zum Teil der Straenbahn
angelastet werden.

Methodik der Nachfrageermittlung

Abgrenzung des Untersuchungsraumes

Fur die Machbarkeitsstudie ist der Untersuchungsraum in einen engeren und
erweiterten Teil unterteilt worden. Dadurch ist eine Differenzierung der lokalen und
regionalen Verkehre gegeben. Der engere Teil umfasst die Kernstadt von Darmstadt
mit den angerenzenden Stadtteilen Arheilgen, Eberstadt, Kranichstein und
Wixhausen.

Der daran anschlieBende erweiterte Untersuchungsraum umfasst alle Ziele, die
verkehrlich auf den engeren Untersuchungsraum ausgerichtet sind und gleichzeitig
untersuchungsrelevante Fahrgastpotenziale erwarten lassen. Unter diesem
Gesichtspunkt sind die Siedlungsbénder in Richtung Frankfurt am Main, Offenbach,
Mainz, Wiesbaden westlich entlang der Rheinline bis Mannheim/ Heidelberg und
Ostlich des Odenwalds entlang der Maingrenze bis Hanau von besonderer
Bedeutung.

Somit sind alle relevanten Verkehrsbeziehungen in Darmstadt als auch in den
Gemeinden um Darmstadt, die Uber das HEAG-Liniennetz hinausgehen, wie z. B.
Regionalbuslinien in die Landkreise als auch Fernverkehre von und zum HBF
Darmstadt, berucksichtigt und die Einbeziehung aller untersuchungsrelevanten
Fahrgastpotenziale, die mit dem Planungsvorhaben gewonnen werden kénnen, ist
gewabhrleistet.

Der gesamte Untersuchungsraum umfasst insgesamt 834 Verkehrszellen. Die
Gliederung des Untersuchungsraumes nach Verkehrszellen basiert auf der
Einteilung der Verkehrsdatenbasis Rhein/Main (VDRM) mit einer feinteiligen
Gliederung der Stadt Darmstadt im Bereich der TU-Lichtwiese. Die Abgrenzung des
Untersuchungsraumes sowie die Zelleinteilung wurden mit allen relevanten
Akteuren abgestimmit.

Auf diese Verkehrszelleneinteilung beziehen sich auch die nachfolgend
beschriebenen MIV- und OV-KenngréRen.

Zentrum fir
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5.2.2

Verkehrsangebot und Verkehrsnachfrage

Grundlagen der Potenzialermittlung

Die Potenzialermittlung nach dem Verfahren der Standardisierten Bewertung beruht
auf dem Mitfall-Ohnefall-Prinzip. Danach werden fir die Beurteilung des
Planungsvorhabens diejenigen Veranderungen ermittelt, die durch die Realisierung
der zu prifenden MaRnahme (Mitfall, d. h. Planungsfall mit Investitionsvorhaben)
gegeniber der Situation ohne Realisierung der Malnahme (Ohnefall, d. h.
Planungsfall ohne Investitionsvorhaben) hervorgerufen werden.

Das Verfahrensschema zur Bestimmung der Auswirkungen des Planungsvorhabens
auf die zukiunftige Wegewahl und Verkehrsnachfrage im relevanten Straf3ennetz (IV)
und OV-Liniennetz umfasst die folgenden Arbeitsschritte:

- Bestandsaufnahme der Verkehrsnachfrage Ist-Zustand 2010. Als Grundlage
wurde hier die RMV-Z&hlung von 2010 herangezogen.

- Verkehrsnachfrage - Prognose 2020. Neuberechnung der Verkehrsnachfrage
auf den Prognoseharizont 2020 basierend auf den Strukturdatenveranderungen
(Studierenden-, Bevdlkerungs- und Beschéftigtenentwicklung u. a. an der TU-
Lichtwiese) bis zum Jahr 2020 mit dem Programm VISUM der PTV AG mittels
Verkehrserzeugungsalgorithmus VISEVA.

Fur die Prognose 2020 lagen Zahlen der TU-Darmstadt mit Beschaftigten-
entwicklung und Studentenzahlen vor.

Verkehrsangebot

Grundlage fur die Berechnung der verlagerten und induzierten Verkehre sind die
Veranderungen des Verkehrsangebotes im Ohnefall gegeniiber dem Ist-Zustand
bzw. der Mitfalle gegeniiber dem Ohnefall. Das Verkehrsangebot unterscheidet sich
im Wesentlichen durch die unterschiedlichen Linienrouten der OV-Verkehrssysteme
sowie in der Anzahl der Fahrten bzw. der Taktdichte des Verkehrssystems Bus bzw.
StralRenbahn. Die Datengrundlage hierauf bezieht sich auf Prognosefahrplane der
fir das Verkehrsmodell relevanten OV-Angebote Anhand des unterschiedlichen
Verkehrsangebotes wurden die Kenngroéf3en der Verkehrsnachfrage errechnet.

Verkehrsnachfrage

Ausgangsbasis fur die Ermittlung der Verkehrsnachfrage im Ist-Zustand ist das aus
vorhandenen Nachfragedaten hergeleitete Verkehrsaufkommen im MIV und OPNV
auf den fir diese Untersuchung relevanten Verkehrsbeziehungen. Als
Nachfragedaten standen zur Verfligung:

Zentrum fir
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- Verkehrsdatenbasis Rhein/Main (VDRM)

«  RMV-Zahlung von 2010 mit Quell-/ Ziel-Haltestellennachfragedaten und
Kantenbelastungen fir alle untersuchungsrelevanten SPNV-, StralRenbahn- und
Buslinien.

Fur den engeren Untersuchungsraum Darmstadt liegen die Bezirkszellen in ihrer
Ursprungsform  in  ausreichender  BezirksgroBe vor. Um  fur den
Untersuchungsbereich der TU-Lichtwiese eine feinteiligere Differenzierung der
Verkehrsnachfrage bzw. Quell- und Zielverkehre zu bekommen, wurde zunachst der
Bezirk, in der das Untersuchungsbiet TU-Lichtwiese liegt, nach Vorgabe von
Hessen Mobil gesplittet und verfeinert.

Die Verkehrsnachfrage im MIV und OV in den untersuchungsrelevanten
Verkehrsrelationen wurde auf der Grundlage der VDRM zusammengestellt und der
OV-Anteil anhand der RMV-Zahlergebnisse von 2010 auf Plausibilitat tberpruft.

Die Verkehrsnachfrage im Ohnefall sowie in den Mitfallen | und Il auf den Bus- und
StralRenbahnlinien sowie den SPNV-Verbindungen wurde auf Grundlage

- der Strukturdatenverdnderungen im Untersuchungsraum
« des Liniennetzes im Prognosefall 2020

- und des veranderten Nahverkehrsangebotes im Ohnefall bzw. im Mitfall | bzw. 1l

ermittelt.

5.3 Mitfall |

5.3.1  Netz- und Fahrplanplanung
Netzplanung
Die Netzplanung fir den Mitfall | ist in Bild 11 dargestellt. Die Bus-Linie K wird im
Abschnitt Hauptbahnhof - Lichtwiese durch die StralBenbahn ersetzt. Im
verbleibenden Abschnitt zwischen KleyerstraRe und Hauptbahnhof bleibt die Bus-
Linie K erhalten. Eine Optimierung des verbleibenden Abschnitts der Bus-Linie K
wurde im Rahmen dieser Machbarkeitsstudie in Abstimmung mit dem Auftraggeber
nicht vorgenommen und bleibt einer Gesamtnetzbetrachtung vorbehalten.

L]
zZ 1
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Bild 11 Netzplanung Mitfall | (gelb = Bus-Linie K, hellgriin = Strab-Linie 9, dunkelgrin = Strab-Linie 2,
rot = "neue" Strab-Linie; graue Flache: 300 m-Einzugsradius der Haltestelle)

Es ist ein Trassenneubau fir die StralRenbahn ab dem RoRdorfer Platz bis zur
Endhaltestelle TU-Lichtwiese/Mensa mit einer Gesamtlange von 2,05 km
erforderlich (Bild 12).

]
7 N\
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Bild 12 Neubaustrecke Mitfall |

Fahrplanplanung

Folgender Rahmenfahrplan wurde fur die Stralenbahn im Mitfall | festgelegt. Es
wurde von einem Platzangebot von durchschnittich 214 Platzen je Fahrt
(StraBenbahnen ST 14 mit Beiwagen SB 9 bei der Hélfte aller Fahrten)
ausgegangen.

Z 1 V Zentrum fir
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_ 65%-Kapazitat pro h je
Taktzeiten

. 1
Betriebstage Betriebszeiten Richtung

V,S F V,S F

Montag - Freitag 05:00 - 07:00 15 Min. 556

07:00 - 18:00 7,5 Min. | 15 Min. 1.112 556

18:00 - 21:00 15 Min. 556

21:00 - 00:30 30 Min. 278
Samstag 05:30 - 20:00 15 Min. 556

20:00 - 00:30 30 Min. 278
Sonntag 07:00 - 12:00 30 Min. 278

12:00 - 19:00 15 Min. 556

19:00 - 00:30 30 Min. 278

Tabelle 3 Mitfall I: Rahmenfahrplan und Kapazitaten (V = Vorlesungszeit, S = Schultage, F =
Schulferien und vorlesungsfreie Zeit)

Der Fahrplan der Bus-Linie K im Abschnitt Kleyerstra3e - Hauptbahnhof sowie die
Fahrplane der sonstigen Bus- und StraRenbahn-Linien wurden nicht verandert.

5.3.2  Lage von Haltestellen und Verknupfungspunkten
Die Lage der Haltestellen und der Verknipfungspunkte entspricht der Bus-Linie K
im Status Quo zwischen Hauptbahnhof und der Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa
(siehe Bild 11).
Die Haltestelle RoRdorfer Platz der StralRenbahn ist allerdings in Richtung
Stadtmitte in der RoRdoérfer StraBe anzuordnen, gegentber der bestehenden
Haltestelle der Bus-Linie K.
Die Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa ist im Bereich der Wendeschleife ndrdlich des
Hoérsaal- und Medienzentrums vorgesehen (vgl. Kapitel 5.1) .
1 65% der Platzkapazitat gem. Standardisierter Bewertung (ITP / VWI, 2006)

L ]
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5.3.3  Fahrzeitenprofile

Da aufgrund der stral3enraumlichen Gegebenheiten nicht zu erwarten ist, dass die
StraRenbahn gegeniber dem aktuellen Busangebot beschleunigt werden kann, wird
das Fahrtzeitenprofil fir die StralRenbahn-Linie "Lichtwiese" (neu) von der Bus-Linie
K gemal Fahrplan 2011/12 Gbernommen.

Fahrtzeit Fahrz_eit

[Min] kumlljllert
[Min]
DA Hbf FeldbergstralRe 0:01 0:01
FeldbergstralRe Kasinostral3e 0:02 0:03
Kasinostralie Klinikum 0:01 0:04
Klinikum Willy-Brandt-Platz 0:01 0:05
Willy-Brandt-Platz Luisenplatz 0:02 0:07
Luisenplatz Schlof3 0:02 0:09
SchloR SchulstraRe 0:01 0:10
SchulstraBe RoRdorfer Platz 0:01 0:11
RofRdorfer Platz BeckstralRe 0:02 0:13
BeckstralRe Heidenreichstral3e 0:01 0:14
Heidenreichstral3e Bot. Garten/Vivarium 0:01 0:15
Bot. Garten/Vivarium TU-Lichtwiese/Mensa 0:03 0:18

Tabelle 4  Mitfall I: Fahrtzeitenprofil (Fahrtrichtung Hauptbahnhof - TU-Lichtwiese/Mensa)
L)
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Fahrtzeit Fahrz_eit

[Min] kumgllert
[Min]
TU-Lichtwiese/Mensa Bot. Garten/Vivarium 0:03 0:03
Bot. Garten/Vivarium Heidenreichstral3e 0:01 0:04
Heidenreichstral3e BeckstralRe 0:01 0:05
Beckstral3e RolRdorfer Platz 0:02 0:07
RofRdorfer Platz SchulstralRe 0:02 0:09
SchulstralRe Schlof3 0:01 0:10
Schlof3 Luisenplatz 0:02 0:12
Luisenplatz Willy-Brandt-Platz 0:02 0:14
Willy-Brandt-Platz Klinikum 0:01 0:15
Klinikum Kasinostralle 0:01 0:16
Kasinostralle FeldbergstralRe 0:01 0:17
FeldbergstralRe DA Hbf 0:03 0:20

Tabelle 5 Mitfall I: Fahrtzeitenprofil (Fahrtrichtung TU-Lichtwiese/Mensa - Hauptbahnhof)

Investitionskosten und Betriebskosten

Die Investitionskosten fur die 2,05 km lange Trasse wurden auf 21,44 Mio. EUR
(10.500 EUR / m) Baukosten bzw. 23,58 Mio. EUR inkl. 10% fir Planung und
Vorbereitung (Zuschlag gem. Standardisierter Bewertung) grob geschatzt (siehe

Die linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs (ohne Reserve) hat einen
theoretischen Bedarf von sechs Fahrzeugen fiur die neue Stral3enbahn-Linie
ergeben. Der linienreine Fahrzeugbedarf fur die Bus-Linie K reduziert sich auf zwei
Fahrzeuge (z. Vgl.: im Ohnefall zwdlf Fahrzeuge). In der Praxis kann sich aber bei
der Betriebsplanung durch das ausfihrende Verkehrsunternehmen ein
abweichender Fahrzeugbedarf ergeben.

Uberschlagigen ist von einem Kostenansatz von 2,1 Mio. Euro fiir einen Triebwagen
ST 14 und 1,0 Mio. EUR fir einen Beiwagen SB 9 (Annahme: 50% der Fahrten),
sowie 0,23 Mio. EUR fir einen Standard-Linienbus (Annahme: 50% der Fahrten)

5.34
Investitionskosten
Anlage 3-1).
L]
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5.3.5

und 0,32 Mio. EUR fur einen Gelenk-Linienbus (Annahme: 50% der Fahrten)
ergeben sich Investitionskosten von 15,6 Mio. EUR fir die neuen
StralRenbahnfahrzeuge. Dem stehen theoretische Einsparungen in Héhe von 2,75
Mio. EUR fir den geringeren Fahrzeugbedarf der Bus-Linie K im Vergleich zum
Ohnefall gegentber. Allerdings sind die deutlich unterschiedlichen Nutzungsdauern
von 30 Jahren fur StralRenbahn-Fahrzeuge und zwo6lf Jahren fir Busse gemaf
Standardisierter Bewertung (ITP / VWI, 2006) zu bericksichtigen.

Betriebskosten

Die Betriebskosten lassen sich Uberschlagig auf Grundlage der Fahrplan-km
abschétzen:

- neue StralBenbahn "Lichtwiese": ca. 310.000 Fahrplan-km/Jahr
« Bus-Linie K: ca. 70.000 Fahrplan-km/Jahr
- (StraRenbahn-Linie 2: ca. 80.000 Fahrplan-km/Jahr)

Bei einem Uberschlagigen, Ublichen Kostenansatz von 5 EUR/Fahrplan-km
StralRenbahn und 3 EUR/Fahrplan-km Bus ergeben sich jahrliche Betriebskosten fiir
die neue Strallenbahn "Lichtwiese", die Strallenbahn-Linie 2 und die Bus-Linie K
von 2,16 Mio. EUR.

Technische Machbarkeit der Trassierung

Der Mitfall 1 ist hinsichtlich der Trassenbreiten, Radien und Steigungen technisch
machbar.

Der Abschnitt Rof3dorfer Platz - BeckstralRe sollte als Vorzugslésung laut dem
Gutachten "Stral3enbahn zur Lichtwiese, Darmstadt” (KuK) als zweigleisige Trasse
im Mischverkehr mit dem MIV ausgebaut werden.

Auf einer Lange von rund 390 m mit teilweise nur 10,5 m Breite des Stral3enraums
zwischen den Gebauden gilt derzeit eine Einbahnstral3enregelung. FUr den MIV ist
im Gutachten die Beibehaltung der Einbahnstral3enregelung vorgesehen und die
Ausweisung des nordlichen Gleises als Sperrflache flr den MIV. Eine eingleisige
Losung mit einem eigenen Gleiskorper kann nicht als Vorzugslosung gesehen
werden, da der Gleiskdrper wegen der Grundstickzufahrten haufig unterbrochen
wirde. Aullerdem bestiinden weitere Nachteile bezlglich der betrieblichen
Sicherheit und der Fahrtzeit. Zudem wirden keine zusétzlichen Freirdume im
Stral3enquerschnitt geschaffen werden, da wegen des StralRenbahngegenverkehrs
in Richtung Stadtzentrum die Gleise auf der Nordseite liegen mussten. Ein Parken
am StralRenrand ist bei einer Fihrung der Stral3enbahn in diesem Abschnitt nicht
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5.3.6

5.3.7

mehr maoglich. Es fallt damit eine erhebliche Anzahl an Stellplatzen weg, was mit
deutlichen Akzeptanzproblemen bei den Anwohnern und den anliegenden
Einzelhandlern verbunden sein dirfte. Die technische Machbarkeit ist aber
gegeben.

Potenzielle Konflikte mit umweltschutzrechtlichen Regelungen

Konflikte mit umweltschutzrechtlichen Regelungen sind nach Aussage der
Naturschutzbehdrden (Umweltamt Stadt Darmstadt, RP Darmstadt) nicht zu
erwarten.

Laut Oberer Naturschutzbehorde (RP Darmstadt) ist jedoch auch fur innerstadtische
Trassen ein Artenschutzgutachten zu erstellen, allerdings mit einer reduzierten
Untersuchungsintensitat.

Nachfragewirkungen

Folgende Mehrfahrgéste ohne induzierte Verkehre an der TU-Lichtwiese gegenuber
dem Status Quo von 2010 (ca. 3400 Ein- und Aussteiger) wurden ermittelt:

« Ohnefall: +70 Mehrfahrgéste

- Mitfall I: +117 Mehrfahrgaste

Bild 12 zeigt die querschnittbezogene OPNV-Nachfrage im Mitfall 1.

r4
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OV Querschnittbelastung (Personen/24h) Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH
Mitfall 1 Stand 05/2013

Bild 13 Querschnittbezogene OPNV-Nachfrage im Mitfall |

Folgende Nachfragewirkungen gegeniuber dem Ohnefall wurden fir die
Abschatzung des NKU-Faktors (Kapitel 6.2) ermittelt:

Verkehrsleistungen  Fahrzeitdifferenzen
MIV ov

(GEIERQUNE{SE)) (h/Jdahr)

Saldo
Mitfall I - Ohnefall

-1.452 +3.853

Tabelle 6  Mitfall I: Nachfragewirkungen
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5.4

54.1

Mitfall 11

Netz- und Fahrplanplanung

Netzplanung

Die Netzplanung fur den Mitfall Il ist in Bild 12 dargestellt. Die bestehende
StralRenbahn-Linie 2 wird dahingehend modifiziert, dass diese kinftig zwischen
Hochschulstadion und TU-Lichtwiese/Mensa verkehrt und nicht mehr im Abschnitt
Hochschulstadion - Boéllenfalltor. Sonstige Anpassungen im Netz wurden nicht
vorgenommen.

Die Anbindung Stadt — Landkreis verschlechtert sich dadurch nicht wesentlich, da
die heutige StraBenbahn-Linie 2 am Bdllenfalltor keine abgestimmten Umsteige-
zeiten mit den Bus-Linien O, NB und N hat. Diese sind auf die StraRenbahn-Linie 9
ausgerichtet. Wichtig ist es aber, die Punktlichkeit der Linien NE, O, N und R zu
sichern. Das Platzangebot (65%-Kapazitat pro h je Richtung) der StralRenbahn-Linie
9 (Annahme: ST 14 + SB 9 mit 259 Platzen) liegt bei einem 15-Minuten-Takt bei 673
Platzen und ist ausreichend fur die dort vorhandene maximale Kantenbelastung in
der Spitzenstunde (7-8 Uhr) zwischen den Haltestellen Bodllenfalltor und
Steinberg/Stadion von 317 Fahrgéasten laut RMV-Fahrgasterhebung 2010.

Bild 14 Netzplanung Mitfall Il (gelb = Bus-Linie K, hellgriin = Strab-Linie 9, griin = "neue" Strab-Linie 2;
graue Flache: 300 m-Einzugsradius der Haltestelle)
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Es ist ein Trassenneubau fir die StralRenbahn ab der Haltestelle Hochschulstation
bis zur Endhaltestelle TU-Lichtwiese/Mensa mit einer Gesamtlange von 1,33 km
erforderlich (Bild 15).

Bild 15 Neubaustrecke Mitfall Il

Fahrplanplanung

Folgender Rahmenfahrplan wurde fur die StralRenbahn im Mitfall 1l festgelegt. Es
wurde von einem Platzangebot von durchschnittlich 214 Platzen je Fahrt
(StraBenbahnen ST 14 mit Beiwagen SB 9 bei der Halfte aller Fahrten)
ausgegangen.

65%-Kapazitat pro h je
Richtung?

Taktzeiten

Betriebstage Betriebszeiten

S+V S+V

Montag - Freitag 05:00 - 07:00 15 Min. 556
07:00 - 18:00 7,5 Min. 1.112

18:00 - 21:00 15 Min. 556

Tabelle 7 Mitfall Il: Rahmenfahrplan und Kapazitaten der StraBenbahn (V = Vorlesungszeit, S =
Schultage)

% 65% der Platzkapazitat gem. Standardisierter Bewertung (ITP / VWI, 2006)
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Der Fahrplan der Bus-Linie K wird auf den Standard gem. NVP reduziert. Es wurde
von einem Platzangebot von 126 Platzen je Fahrt (50% Standard-Linienbus, 50%
Gelenk-Bus) ausgegangen.

65%-Kapazitat pro h je

Betriebstage Betriebszeiten Taktzeiten

Richtung®
Montag - Freitag 05:00 - 21:00 15 Min. 327
21:00 - 00:30 30 Min. 163
Samstag 05:30 - 20:00 15 Min. 327
20:00 - 00:30 30 Min. 163
Sonntag 07:00 - 12:00 30 Min. 163
12:00 - 19:00 15 Min. 327
19:00 - 00:30 30 Min. 163

Tabelle 8 Mitfall Il: Rahmenfahrplan und Kapazitaten der Bus-Linie K

Die Fahrplane der sonstigen Bus- und Stralenbahn-Linien werden nicht veréndert.

5.4.2  Fahrzeitenprofile

Das Fahrtzeitenprofil wurde im Abschnitt Hauptbahnhof - TU Hochschulstadion von
der StraRenbahn-Linie 2 gem&R Fahrplan 2011/12 Gbernommen. Fir den Neubau-
Abschnitt Hochschulstadion - TU-Lichtwiese / Mensa wurde fir eine
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und unter Berticksichtigung von Anfahr- und
Bremsvorgangen eine Fahrtzeit von 2 Minuten ermittelt.

Die Fahrtzeit zwischen der Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa und dem Rof3dorfer
Platz ist im Mitfall Il mit 5 Minuten um 2 Minuten klrzer als mit der Stra3enbahn im
Mitfall 1.

% 65% der Platzkapazitat gem. Standardisierter Bewertung (ITP / VWI, 2006)
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: Fahrzeit
Fahrtzeit .

: kumuliert

[Min] :

[Min]
DA Hbf Berliner Allee 0:02 0:02
Berliner Allee Rhein-/Neckarstrale 0:01 0:03
Rhein-/Neckarstrale Luisenplatz 0:03 0:06
Luisenplatz Schlof3 0:02 0:08
Schlof3 SchulstralRe 0:02 0:10
SchulstralRe RoRdorfer Platz 0:01 0:11
RoRdorfer Platz Herdweg 0:02 0:13
Herdweg Hochschulstadion 0:.01 0:14
Hochschulstadion TU-Lichtwiese/Mensa 0:02 0:16

Tabelle 9  Mitfall Il: Fahrtzeitenprofil (Fahrtrichtung Hauptbahnhof - TU-Lichtwiese/Mensa)

: Fahrzeit
Fahrtzeit .

: kumuliert

[Min] :

[Min]
TU-Lichtwiese/Mensa Hochschulstadion 0:02 0:02
Hochschulstadion Herdweg 0:02 0:04
Herdweg RoRdorfer Platz 0:01 0:05
RoRdorfer Platz Schulstrale 0:02 0:07
SchulstralRe Schlof? 0:02 0:09
Schlof3 Luisenplatz 0:02 0:11
Luisenplatz Rhein-/Neckar-Stral3e 0:02 0:13
Rhein-/Neckar-Strafl3e Berliner Allee 0:02 0:15
Berliner Allee Hbf 0:02 0:17

Tabelle 10 Mitfall Il: Fahrtzeitenprofil (Fahrtrichtung TU-Lichtwiese/Mensa - Hauptbahnhof)

5.4.3 Lage von Haltestellen und Verknupfungspunkten

Die Lage der Haltestellen und der Verkniipfungspunkte entspricht der StralRenbahn-
Linie 2 im Status Quo zwischen Hauptbahnhof und Hochschulstation mit einer
zusatzlichen Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa (siehe Bild 12).
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5.4.4

Eine abgestimmte Planung fur die Lage der Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa zeigt
Kapitel 5.1. Die Haltestelle der StralRenbahn ist im Bereich der Wendeschleife
nordlich des Hérsaal- und Medienzentrums vorgesehen, die Haltestelle der Bus-
Linie K aufgrund der geplanten Anderung der Fahrtrichtung im zentralen Bereich (im
Uhrzeigersinn) auf der Seite des Eingangs zum Hérsaal- und Medienzentrum.

Investitionskosten und Betriebskosten

Investitionskosten

Die Investitionskosten fur die 1,33 km lange Trasse wurden auf 7,56 Mio. EUR
(5.685 EUR / m) Baukosten bzw. 8,32 Mio. EUR inkl. 10% fur Planung und Vorbe-
reitung (Zuschlag gem. Standardisierter Bewertung) grob geschatzt (siehe Anlage 3-
2).

Die linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs (ohne Reserve) hat einen
theoretischen Bedarf von flinf Fahrzeugen fir die Stralenbahn-Linie 2 ergeben (z.
Vgl.: im Ohnefall drei Fahrzeuge). Der linienreine Fahrzeugbedarf fur die Bus-Linie
K reduziert sich hingegen auf vier Fahrzeuge (z. Vgl.: im Ohnefall zw6lf Fahrzeuge).
Praktisch kann sich aber bei der Betriebsplanung durch das ausfihrende
Verkehrsunternehmen ein abweichender Fahrzeugbedarf ergeben.

Mit den in Kapitel 5.3.4 genannten Uberschlagigen Kostenansatzen fur
StraBenbahn-Fahrzeuge und Busse ergeben sich Investitionskosten von 5,2 Mio.
EUR fur die StraRenbahn-Linie 2, denen theoretische Einsparungen in Hohe von 2,2
Mio. EUR fur den geringeren Fahrzeugbedarf der Bus-Linie K im Vergleich zum
Ohnefall gegentiber stehen.

Betriebskosten

Die Betriebskosten lassen sich uberschlagig auf Grundlage der Fahrplan-km
abschatzen:

- StralRenbahn-Linie 2: ca. 240.000 Fahrplan-km/Jahr
« Bus-Linie K: ca. 310.000 Fahrplan-km/Jahr

Bei einem Uberschlagigen, ublichen Kostenansatz von 5 EUR/Fahrplan-km
StralRenbahn und 3 EUR/Fahrplan-km Bus ergeben sich jahrliche Betriebskosten fir
die StralRenbahn-Linie 2 und die Bus-Linie K von 2,13 Mio. EUR.
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5.4.5

5.4.6

Technische Machbarkeit der Trassierung

Der Mitfall 1l ist hinsichtlich der Trassenbreiten, Radien und Steigungen technisch
machbar.

Es ist weitgehend ein 2-gleisiger Ausbau der neuen Trasse vorgesehen, um eine
hohere betriebliche Flexibilitat und Stabilitdt zu sichern. Die Trasse sollte nordlich
des Lichtwiesenwegs verlaufen. Gegen eine Fuhrung im Strallenraum des
Lichtwiesenwegs sprechen folgende Grinde:

- erhebliche betriebliche Stérung durch ein- und ausparkende Kfz, FuRganger und
Radfahrer

- erhebliche Geféahrdung des MIV und der Ful3ganger- und Radfahrer durch die
Stral3enbahn

« unzureichende Statik aufgrund der unter der StralRe verlaufenden
Versorgungsleitungen

Die konkrete Gestaltung des Lichtwiesenwegs wurde nicht im Rahmen dieser
Machbarkeitsstudie betrachtet, sondern ist Bestandteil der Feinplanung.

In einem Abstimmungsgesprach mit dem Fordergeber Hessen mobil wurde der
Nachweis der betrieblichen Notwendigkeit eines weitgehend 2-gleisigen Ausbaus im
Rahmen einer ggf. anschlieRenden Nutzen-Kosten-Untersuchung bzw. in einer
Voruntersuchung zu dieser gefordert (z. B. durch den Vergleich mit einer
weitgehend 1-gleisigen Variante).

Potenzielle Konflikte mit umweltschutzrechtlichen Regelungen

Konflikte mit umweltschutzrechtlichen Regelungen sind nach Aussage der
Naturschutzbehérden (Umweltamt Stadt Darmstadt, RP Darmstadt) nicht zu
erwarten.

Es wurde aber darauf hingewiesen, dass bei einer Integration der Stralenbahn im
Abschnitt Lichtwiesenweg hohe gestalterische Anspriiche an den Verkehrsraum und
die Freiflachen bestehen.

Laut Oberer Naturschutzbehtrde (RP Darmstadt) ist auch fur die innerstadtischen
Trassen ein Artenschutzgutachten zu erstellen, allerdings mit einer reduzierten
Untersuchungsintensitat.
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54.7

Nachfragewirkungen

Die Mehrfahrgaste ohne induzierte Verkehre an der TU-Lichtwiese gegeniber dem
Status Quo von 2010 (ca. 3400 Ein- und Aussteiger) betragen:

« Ohnefall: + 70 Mehrfahrgéste

- Mitfall Il: + 661 Mehrfahrgéaste

Bild 14 zeigt die querschnittbezogene OPNV-Nachfrage im Mitfall 1.

NKU TU LlchtW|ese ! Rof&dorf / GroB Zlmmem

OV Querschnittbelastung (Personen/24h) Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH
Mitfall 2 Stand 05/2013

Bild 16 Querschnittbezogene OPNV-Nachfrage im Mitfall II

Folgende Nachfragewirkungen gegeniber dem Ohnefall wurden fur die
Abschatzung des NKU-Faktors (Kapitel 6.2) ermittelt:
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Verkehrsleistungen Fahrzeitdifferenzen
MIV ov

(Pers.-km/Werktag) (h/Jahr)

Saldo

-7.169 -8.802
Mitfall I - Ohnefall

Tabelle 11 Mitfall Il: Nachfragewirkungen

55 Ohnefall

5.5.1  Netz- und Fahrplanplanung

Netzplanung

Die Netzplanung fur den Ohnefall ist in Bild 15 dargestellt. Veranderungen
gegenuber dem Status Quo wurden nicht vorgenommen.

Bild 17 Netzplanung Ohnefall (gelb = Bus-Linie K, hellgriin = Strab-Linie 9, griin = Strab-Linie 2; graue
Flache: 300 m-Einzugsradius der Haltestelle)

=L .
7\
E I Vv Zentrum flr

‘... integrierte Verkehrssysteme 46



OPNV-Untersuchung Lichtwiese Ausarbeitung ausgewahlter Varianten

5.5.2

Fahrplanplanung

Als Fahrplan fur die Bus-Linie K ist die Standardbedienung gem. NVP 2011-2016
(DADINA, 2010) mit einer erheblichen Verdichtung (5 Min.-Takt) an
Vorlesungstagen im Zeitraum 7:00 bis 18:00 Uhr vorgesehen. Es wurde von einem
Platzangebot von 126 Platzen je Fahrt (50% Standard-Linienbus, 50% Gelenk-Bus)
ausgegangen.

Platzangebot

Taktzeiten 65%-Kapazitat pro h je

Betriebstage Betriebszeiten Richtung"
Montag - Freitag 05:00 - 07:00 15 Min. 327

07:00 - 18:00 5 Min. 15 Min. 982 327

18:00 - 21:00 15 Min. 327

21:00 - 00:30 30 Min. 163
Samstag 05:30 - 20:00 15 Min. 327

20:00 - 00:30 30 Min. 163
Sonntag 07:00 - 12:00 30 Min. 163

12:00 - 19:00 15 Min. 327

19:00 - 00:30 30 Min. 163

Tabelle 12 Ohnefall: Rahmenfahrplan und Kapazitéaten der Bus-Linie K (V = Vorlesungszeit, F =
vorlesungsfreie Zeit)

Fahrzeitprofile

Das Fahrtzeitenprofil der Bus-Linie K fir den Ohnefall wurde von der Bus-Linie K
gemal Fahrplan 2011/12 tbernommen, mit einem Zuschlag von 1 min aufgrund der
hohen Verspatungsanfalligkeit der heutigen Bus-Linie K zwischen den Haltestellen
Roldorfer Platz und BeckstraBe. Die im Status Quo auftretende
Verspatungsanfalligkeit ~ wird  verursacht durch  zeitweise sehr  hohe
Verkehrsbelastungen am Knotenpunkt Rol3dérfer StralRe.

* 65% der Platzkapazitdt gem. Standardisierter Bewertung
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5.5.3

5.54

5.5.5

5.5.6

5.5.7

Lage von Haltestellen und Verknipfungspunkten

Die Lagen der Haltestellen und Verknipfungspunkte wurden im Ohnefall gegeniber
dem Status Quo (Fahrplanjahr 2011/12) nicht verandert.

Investitionskosten und Betriebskosten

Investitionskosten
Es fallen keine Investitionskosten fir die Infrastruktur an.

Die linienreine Ermittlung des Fahrzeugbedarfs (ohne Reserve) hat einen
theoretischen Bedarf von zwolf Fahrzeugen fir die Bus-Linie K ergeben. Praktisch
kann sich aber bei der Betriebsplanung durch das ausfihrende
Verkehrsunternehmen ein abweichender Fahrzeugbedarf ergeben.

Betriebskosten

Die Betriebskosten lassen sich Uberschlagig auf Grundlage der Fahrplan-km
abschéatzen:

- StralRenbahn-Linie 2: ca. 80.000 Fahrplan-km/Jahr
« Bus-Linie K: ca. 470.000 Fahrplan-km/Jahr

Bei einem Uberschlagigen, ublichen Kostenansatz von 5 EUR/Fahrplan-km
StralRenbahn und 3 EUR/Fahrplan-km Bus ergeben sich jahrliche Betriebskosten flr
die StralRenbahn-Linie 2 und die Bus-Linie K von 1,81 Mio. EUR.

Technische Machbarkeit der Trassierung

Nicht relevant, da im Ohnefall kein Trassenneubau vorgesehen ist.

Potenzielle Konflikte mit umweltschutzrechtlichen Regelungen

Nicht relevant, da es keine infrastrukturellen Ver&nderungen im Vergleich zum
Status Quo gibt.

Nachfragewirkungen

Die Mehrfahrgaste ohne induzierte Verkehre an der TU-Lichtwiese gegenliiber dem
Status Quo von 2010 (ca. 3400 Ein- und Aussteiger) betragen:

« Ohnefall: + 70 Mehrfahrgéste

Bild 16 zeigt die querschnittbezogene OPNV-Nachfrage im Ohnefall.
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Ausarbeitung ausgewahlter Varianten

NKU TU Llcht\mese / Rorsdorf / GroB. Zlmmern

" hﬁ.

OV Querschnittbelastung (Personen/24h)

Habermehl & Folimnn Ingenieurgesellschaft mbH

Ohnefall

Stand 05/2013

Bild 18 Querschnittbezogene OPNV-Nachfrage im Ohnefall
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6.1

Variantenbeurteilung und Empfehlung

Die ausgearbeiteten Losungsvarianten werden auf der Grundlage der definierten
Ziele und Zielkriterien (vgl. Kap. 3) einer vergleichenden Beurteilung in Kapitel 6.1
unterzogen. AufRerdem wurden fir die Bewertung NKU-Faktoren in Kapitel 6.2
Uberschlagig ermittelt, um die Foérderfahigkeit durch das Land Hessen abschétzen
zu konnen. Basierend auf der vergleichenden Beurteilung und den Uberschlagigen
NKU-Faktoren wird in Kapitel 6.3 eine nachvollziehbare und belastbare Empfehlung
gegeben.

Vergleichende Beurteilung

Tabelle 13 zeigt in einer Zusammenfassung die vergleichende Beurteilung fir die
Mitfalle | und Il gegeniber dem Ohnefall basierend auf den in den Kapiteln 4 und 5
erlauterten Ergebnissen der Variantenuntersuchung.

r4
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Kriterien Mitfall | Mitfall 11

Infrastruktur: 8,32 Mio. EUR

Fahrzeuge: + 5,2 Mio. EUR
Investitionskosten (StraBenbahn-Linie 2), - 2,2 Mio. EUR
(Bus-Linie K)

(jeweils ggu. Ohnefall; Nutzungsdauern:
StralRenbahn-Fz 30 Jahre, Busse 12

Jahre)
+ ca. 0,35 Mio. EUR / Jahr + ca. 0,32 Mio. EUR / Jahr
(ggli. Ohnefall) (ggli. Ohnefall)
StraBenbahn: StraBenbahn:
Betriebskosten e neue StralRenbahn "Lichtwiese": ca. e StralRenbahn-Linie 2: ca. 240.000
310.000 Fahrplan-km/Jahr Fahrplan-km/Jahr
e StraBenbahn-Linie 2: ca. 80.000 Bus:

Fahrplan-km/Jahr (wie Status Quo) « Bus-Linie K: ca. 310.000 Fahrplan-

Bl km/Jahr
e Bus-Linie K: ca. 70.000 Fahrplan-
km/Jahr
Einbettung in beste-
hendes Liniennetz + 0
Bauliche Machbarkeit = 0
Betriebliche
Machbarkeit - &
ErschlieBungsqualitat 0
Angebotsqualitat +
Beforderungsqualitat +
(0] +
Verkehrsleistungen: Verkehrsleistungen:
Fahrgastnachfrage e MIV: - 1.452 Pers.-km/Werktag e MIV: - 7.169 Pers.-km/Werktag
Reisezeitdifferenzen: Reisezeitdifferenzen:
e OV: +3.853 h/Jahr e OV: -8.802 h/Jahr
(jeweils ggu. Ohnefall) (jeweils ggu. Ohnefall)
Umfeldvertraglichkeit = 0
Akzeptanz /
Durchsetzbarkeit - 0

Tabelle 13 Vergleichende Beurteilung der Mitfélle 1 und 1l gegeniiber dem Ohnefall

[ ]
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6.2

Uberschlagige Nutzen-Kosten-Indikatoren

Bei der Standardisierten Bewertung (ITP / VWI, 2006) wird fur die quantifizierbaren
Teilindikatoren ein Nutzen-Kosten-Indikator (E1) gebildet.

Fir diese Machbarkeitsstudie wurden in Abstimmung mit dem Auftraggeber die
Nutzen-Kosten-Indikatoren fur die Mitfalle | und 1l Gberschlagig ermittelt. Ziel war es,
mit hinreichender Sicherheit abschétzen zu kbénnen, ob ein NKU-Faktor gro3er 1
erreichbar scheint.

Die Uberschlagig ermittelten NKU-Faktoren werden bei einer genauen NKU nicht
unverandert bleiben. Zum einen kénnen eine Anderung der Angebotskonzeption
und dadurch bedingt der Nachfragewirkungen sowie der geplanten Infrastruktur
(Investitionskosten, ggf. Fahrtzeiten) den NKU-Faktor beeinflussen. Zum anderen
wurden das Berechnungsverfahren und die Ermittlung der Eingangsgrof3en
vereinfacht sowie weniger relevante Teilindikatoren (Reisezeitdifferenzen fir
Schiler, Gerduschbelastung) vernachlassigt. Die Veranderungen konnen sich
sowohl als Verbesserung als auch als Verschlechterung des NKU-Faktors
auswirken.

Die in Kapitel 6.3 formulierte Empfehlung kann aber als gesichert gelten, sofern
keine erheblichen Anderungen gegenilber den hier zugrunde gelegten
EingangsgréRen vorgenommen werden.

Folgende Teilindikatoren wurden entsprechend der Standardisierten Bewertung
Uberschlagig ermittelt:

. OV-Reisezeitdifferenz. Es werden nur die Reisezeitdifferenzen fiir Erwachsene
betrachtet. Aufgrund des geringen Anteils von Schilerfahrten von 0,7% wurden
diese fur die (berschlagige Ermittlung des Nutzen-Kosten-Indikators
vernachlassigt.

- Saldo der Pkw-Betriebskosten
- Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV im Ohnefall

- Saldo der OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur
des OV im Mitfall

- Unterhaltungskosten Fahrweg

- Kapitaldienst Fahrzeuge

- laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge
- zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge

« Personalkosten

r4
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- Energiekosten
- Saldo der Unfallschaden
- Saldo der CO,-Emissionen
- Saldo der Emissionskosten fir sonstige Schadstoffe
- Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV im Mitfall

Die Salden der sonstigen Schadstoffe sowie der Gerauschbelastung wurden nicht
bericksichtigt, da diese das Ergebnis nicht wesentlich beeinflussen.

Das Ergebnis ist in Tabelle 14 zusammengestellt.

Mitfall | Mitfall Il
Nutzen-Kosten-Indikator
(in T € [Jahr) (in T € /Jahr)
Reisezeitdifferenzen im OV (abgemindert) 28,898 66.016
(nur Erwachsene)
Saldo der Pkw-Betriebskosten 97,942 483,907
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV im 0 0
Ohnefall
Saldo der OV-Gesamtkosten ohne Kapitaldienst fiir
die ortsfeste Infrastruktur des OV im Mitfall -883,912 -143,956
Saldo der Unfallschaden -69,894 61,774
Saldo der CO,-Emissionen -78,602 42,751
Saldo der Emissionskosten fur sonstige Schadstoffe 21,151 18,019
Summe der monetar bewerteten Einzelnutzen-
Salden = Nutzen in T€/Jahr -942,213 528,511
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OV im
Mitfall = Kosten in T€/Jahr 923,751 325,841
Differenz der Nutzen und Kosten in T€/Jahr -1.865,965 202,671
Nutzen-Kosten-Verhaltnis -1,02 1,62

Tabelle 14 Uberschlagiger Nutzen-Kosten-Indikator fir die Mitfalle 1 und 1I
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6.3 Empfehlung

Angesichts der nachgewiesenen Verbesserung der OPNV-ErschlieBung des
Campus Lichtwiese und dem gunstigen Verhéltnis des Nutzens zu den Kosten mit
einem Uberschlagig ermittelten NKU-Faktor von 1,62 stellt die StralRenbahn-Linie 2
Uber den Lichtwiesenweg bis zu einer Haltestelle TU-Lichtwiese/Mensa eine
verkehrlich sinnvolle MaRnahme dar.

Von folgendem Zeitplan ist bei zlugiger Fortfihrung der Planung fur den Mitfall Il
auszugehen:

Projektschritte

Artenschutzgutachten

NKU

Genehmigungsunterlagen

Planfeststellungsverfahren

Finanzierungsantrag

Ausfiuhrungsplanung

Bauausfiihrung

Es ist von einem Realisierungszeitraum von ca. 4 Jahren bis zur Inbetriebnahme zu
rechnen. Eine Inbetriebnahme ist demnach zum Fahrplanwechsel im Dez. 2017
erreichbar.
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ANLAGE 1

OPNV-Angebot (Status Quo):
Steckbriefe der relevanten OV-Linien

Z 1 V Zentrum fir
integrierte Verkehrssysteme 95



OPNV-Untersuchung Lichtwiese Anlagen

Steckbrief Bus-Linie K

Steckbrief Bus-Linie K

Darmstadt KleyerstralRe — Hauptbahnhof —Luisenplatz —

Linienwe
g Darmstadt TU-Lichtwiese/Mensa

Mo - Fr Sa So

von DA nach DA von DA von DA nach DA von DA

Betriebszeitraum

05:09 -
00:26

05:47 - 05:17 - 05:37 - 05:45 - 06:02 -
00:14 00:26 00:14 00:26 00:14

Mo - Fr Sa So

von DA nach DA von DA nach DA von DA nach DA

99 92 66 64 51 50
Anzahl Fahrten

, 7-8 Uhr Mo - Fr, 13-14 Uhr Mo - Fr, 17-18 Uhr

nach DA von DA nach DA von DA nach DA

5 6 10 6 9

Fahrgastnachfrage
(Quelle: RMV- Sa So
Fahrgastzahlen 2010)

Aussteiger / Ausst. Einst. Ausst. Einst.
Einsteiger

TU-Lichtwiese /
Mensa (von / nach 1.574
DA Zentrum)

234 301 75 127

Kantenbelastung von DA nach DA von DA nach DA von DA nach DA

TU-Lichtwiese /

Mlensa - Breslauer 1.642 1.574 234 301 75 127
Platz
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Steckbrief Linie 9

Steckbrief Linie 9

Griesheim Platz Bar-le-Duc — Maria-Goeppert-Straf3e —

Linienwe
2 Darmstadt Berliner Allee — Luisenplatz — Bollenfalltor

Mo - Fr Sa So

von DA nach DA von DA von DA nach DA von DA

Betriebszeitraum

03:53 -
00:21

04:35 - 03:53- | 04:35- 04:54 - | 05:37 -
01:05 02:21 03:05 00:21 00:55

Mo - Fr Sa So

von DA nach DA von DA nach DA von DA nach DA

75 76 71 72 55 59
Anzahl Fahrten

, 7-8 Uhr Mo - Fr, 13-14 Uhr Mo - Fr, 17-18 Uhr

nach DA von DA nach DA von DA nach DA

4 4 4 4 4

Fahrgastnachfrage
(Quelle: RMV- Sa So
Fahrgastzahlen 2010)

Aussteiger / Ausst. Einst. Ausst. Einst.

Einsteiger

Hochschulstadion

(Von / nach DA 1.152 562 593 510 385

Zentrum)

Kantenbelastung von DA nach DA von DA nach DA von DA nach DA

Hochschulstadion -

e 2.324 3.599 2.014 2.246 1.274 1.000

Z 1 V Zentrum fir
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Steckbrief Linie 2

Steckbrief Linie 2

Darmstadt Hauptbahnhof — Berliner Allee — Rhein-

Linienwe
e /NeckarstralRe — Luisenplatz — Schlo3 — Béllenfalltor

Mo - Fr Sa So

von DA nach DA von DA von DA nach DA von DA

Betriebszeitraum

04:38 - 05:48 -
17:54 01:22

Mo - Fr Sa So

von DA nach DA von DA nach DA von DA nach DA

42 39

Anzahl Fahrten
, 7-8 Uhr Mo - Fr, 13-14 Uhr Mo - Fr, 17-18 Uhr

nach DA von DA nach DA von DA nach DA

4 4 4 4 3

Fahrgastnachfrage
(Quelle: RMV- Sa So
Fahrgastzahlen 2010)

Aussteiger / Ausst. Einst. Ausst. Einst.
Einsteiger

Hochschulstadion
(von / nach DA 593
Zentrum)

Kantenbelastung von DA nach DA von DA nach DA von DA nach DA

Hochschulstadion -

Herdweg 1.421 920 - - - -
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Anlagen

Steckbrief Linie 65 (Odenwaldbahn)

Linienweg

Betriebszeitraum

Anzahl Fahrten

Frankfurt Hbf / Darmstadt Hbf — GroR-Umstadt Wiebelsbach —

Erbach (- Eberbach)

Steckbrief Linie 65 (Odenwaldbahn)

Mo - Fr Sa So
von DA nach DA von DA von DA nach DA von DA
06:01 - 04:57 - 07:37 - 06:07 - 08:37 - 07:07 -
00:47 22:06 00:47 22:38 00:47 22:38
Mo - Fr Sa So
von DA nach DA von DA nach DA von DA nach DA
21 20 17 15 16 13

, 7-8 Uhr

Mo - Fr, 13-14 Uhr

Mo - Fr, 17-18 Uhr

nach DA von DA nach DA von DA nach DA
2 1 1 2 1
Fahrgastnachfrage
(Quelle: RMV- Sa So
Fahrgastzahlen 2010)
Aussteiger / Ausst. Einst. Ausst. Einst.
Einsteiger
TU-Lichtwiese Bf
(von / nach DA 90 29 8 25 27
Zentrum)
Kantenbelastung von DA nach DA von DA nach DA von DA nach DA
TU-Lichtwiese Bf -
Ostbf 2.384 1.562 1.016 859 736 1.039
°
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ANLAGE 2

Bewertungen von Trassierungsvarianten
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Variante 1 (Mitfall I): Hbf - Willy-Brandt-Platz - Luisenplatz - Schloss
- RoRdorfer Platz - RofRddrfer Str. - Petersenstralle

Zielbereich "Kosten"

Infrastruktur:

Die Investitionskosten fur die 2,05 km lange Trasse wurden auf
21,44 Mio. EUR (10.500 EUR / m) Baukosten bzw. 23,58 Mio.
EUR inkl. 10% fur Planung und Vorbereitung (Zuschlag gem.
Standardisierter Bewertung) grob geschatzt.

Investitionskosten - AuRere ErschlieRung Lichtwiese: ab RoRRdorfer Platz Neubau

(Infrastruktur / 2-gleisig, 4 Haltestellen (wie Bus-Linie K).

Fahrzeuge) - Innere ErschlieRung Lichtwiese: Neubau 2-gleisig,
Wendeschleife nérdlich des Horsaal- und Medienzentrums, 1
Haltestelle.
Fahrzeuge:

- Fz Strab (neu): linienrein 6 Fz (statt 0 im Ohnefall) (--)

- Fz Bus-Linie K: linienrein 2 Fz (statt 12 im Ohnefall) (++)

Zusatzliche Betriebskosten "Strab neu" (--).
Reduzierung Betriebskosten Bus-Linie K (++).

Die Betriebskosten lassen sich tberschlagig auf Grundlage der
Fahrplan-km abschéatzen:

Betriebskosten - StraRenbahn "Lichtwiese": 310.000 km =
- Bus-Linie K: 70.000 km
- StraRenbahn-Linie 2: 80.000 km

Es ergeben sich hierfir jahrliche Betriebskosten von ca. 2,16
Mio. EUR (5 EUR/Strab-km, 3 EUR/Bus-km).

Zielbereich "Einbettung in bestehendes Liniennetz"

Strecken:
- Entlastung Strecke Bus-Linie K.

Be-/ Entlastung von - Zusatzbelastung Strecke "Strab neu" / Strab 9 / Strab 2 bis
Strecken, Haltestellen RoRdorfer Platz.

Auf den Strecken kommt es wegen der geringeren Anzahl an
Fahrzeugen in den Spitzenzeiten grundsatzlich zu
Entlastungen, da die Bus-Linie K mit bis zu 12 Fahrten/h

Z 1 V Zentrum fir
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OPNV-Untersuchung Lichtwiese

Anlagen

(Status Quo / Ohnefall) durch die Stral3enbahn mit bis zu 8
Fahrten/h ersetzt wird - bis auf den Abschnitt Rol3dorfer Platz -
BeckstralRe wegen des Zwei-Richtungsverkehrs (vgl. hierzu
"bauliche Machbarkeit").

Die zwischen Hauptbahnhof und TU-Lichtwiese/Mensa
gelegenen Knotenpunkte werden entsprechend grundsatzlich
entlastet.

Im Mitfall I wird am Knotenpunkt RoRdérfer Platz allerdings die
Fuhrung der StraBenbahn gegentiber der Bus-Linie K
geandert. Die StraBenbahnen belasten in Fahrtrichtung
Stadtmitte den Knotenpunkt Uber die 6stliche Zufahrt
(RoRdérfer Straf3e, zuvor Einrichtungsverkehr) und nicht mehr
Uber die sudliche Zufahrt (kommend aus der Kiesstral3e). Als
grobe Abschéatzung kann aber davon ausgegangen werden,
dass die veranderte Belastung des Knotenpunkts keine
erhebliche Verschlechterung der Verkehrsqualitat bewirken
dirfte, da sich die Gesamtanzahl der abzuwickelnden
Fahrzeuge in den Spitzenzeiten auch an diesem Knotenpunkt
reduziert.

Haltestellen:

Hauptbahnhof: Entlastung Platz 2 und 4 (bis zu - 8 Busse/h),
zusétzliche Belastung Platz 3 (bis zu + 8 Strab/h). Dieser
Engpass erfordert betriebliche Optimierungen und / oder
bauliche Veranderungen (z. B. Verlangerung Haltestelle).

- Willy-Brandt-Platz: Entlastung (bis zu - 12 Busse/h der Bus-
Linie K, + 8 Strab/h der "Strab neu").

- Luisenplatz: Entlastung Platz 2 und 3 (bis zu - 12 Busse/h der
Bus-Linie K, + 8 Strab/h der "Strab neu").

Die sonstigen Haltestellen werden entsprechend grundséatzlich

r4
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Anlagen

Verknipfungsmdglichkeit
im OV / P+R

Flexibilitat / zuklnftige
Entwicklungen

beziglich der Anzahl der Fahrzeuge entlastet.

Dort, wo es getrennte Haltepositionen fiir Busse und
StraRenbahnen gibt, tritt eine entsprechende Verlagerung auf.
Dies gilt fur die Haltestellen Schlof3 und Hauptbahnhof. Nach
einer Uberschlagigen Priufung der betrieblichen Machbarkeit ist
in Abstimmung mit der HEAG mobilo fir diese Haltestellen
aber davon auszugehen, dass ggf. auftretende
Kapazitatsengpasse durch betriebliche und bauliche
Anpassungen mit vertretbarem Aufwand lésbar sind.

Erweiterungsmdglichkeit der Kapazitat bei weiteren
Nachfragesteigerungen.

Zielbereich "Bauliche Machbarkeit"

Trassierungs-
moglichkeiten / bauliche
Zwangspunkte

Streckenabschnitt Ro3dorfer Platz - Beckstraf3e:

- 2-streifige Fuhrung im Mischverkehr wg. Engpass (nur 10,5 m
Gesamtbreite StraBenraum) zw. Rol3dorfer Platz - Beckstr..

- Mogliche Konflikte mit Gegenverkehr (Einbahnstral3e), daher
nordl. Fahrspur als Sperrflache.

- Ab Heidenreichstr. eigener Bahnkdrper méglich.

- Parken am StraRenrand fir Anwohner v. a. zw. RoRdorfer
Platz - Beckstr. nicht mehr moglich.

- Petersenstral’e Fuhrung mittig oder westlich davon
unproblematisch.

Variante 1 / Mitfall | ist hinsichtlich der Trassenbreiten, Radien
und Steigungen technisch machbar.

Zi

elbereich "Betriebliche Machbarkeit"

unabhéangige
Trassenfiihrung bzw.
Vorrang-Signalisierung

Keine unabhéngige Fuhrung Rof3dorfer Platz - Heidenreichstr.,
Vorrang-Signalisierung dort nicht oder nur eingeschrankt
realisierbar.

Unabhangige Fuhrung Heidenreichstralle - Breslauer Platz
maglich.

Keine unabhéngige Trassenfiihrung Breslauer Platz -
Wendeschleife nérdl. HMZ.

Sonst wie Status Quo (Nutzung Bestandsnetz).

Z 1 V Zentrum fir
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‘betrieblich kritische |
Strecken / Knoten _
(Konflikte OV-MIV, OV- keine
ov)
Zielbereich "Bedienungsqualitat im Untersuchungsraum"
. L Kein Unterschied zum Status Quo (keine relevanten
ErschlieBungsqualitat: R
o Anderungen der Haltestellen).
fuBlaufiger Haltestellen- o)
einzugsbereich Haltestelle "Lichtwiese" wie aktuelle Bus-Linie K (ca. 90% der
bebauten Flache im 300 m-Radius).
Angebotsqualitat:
zeitliche Verfiigbarkeit L o . .
) oo i Zeitweise geringfiigig schlechtere zeitliche ErschlieBung als
(Bedienungshaufigkeit, _ . _
L . Status Quo / Ohnefall (bei Ersatz Bus-Linie K, da weniger
RegelmaRigkeit der +
) Fahrten/h).
Bedienung,
Betriebszeiten) / Platzangebot besser durch Kapazitatserweiterung.
Platzangebot
Zielbereich "Beforderungsqualitat”
Reisezeit / Umsteige- Keine wesentlichen Anderungen der Reisezeiten fiir die
haufigkeit relevanten Fahrtbeziehungen.
Plnktlichkeit / Geringfiigige Verbesserung der Piinktlichkeit / Zuverlassigkeit +
Zuverlassigkeit (unabhangige Fiihrung nur ggf. und in Teilstrecken moglich).
Beforderungskomfort Beforderungskomfort Strab besser als Bus.
Zielbereich "Fahrgastnachfrage"
Nachfrageentwicklung Geringfiigige Nachfragesteigerung. 0
L]
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Zielbereich "Umfeldvertraglichkeit"
RoRdorfer StralRe: Beeintrachtigung des Straf3enbildes durch
neue Oberleitungen.
Stadt- und
Landschaftsbild Optimierung im Zentrum des Campus Lichtwiese im Rahmen
der Feinplanung wegen der besonderen gestalterischen und
stadtebaulichen Anforderungen erforderlich..
Bindelung/Trennwirkung | Geringfuigige Trennwirkung durch Gleise auf RoRdérfer StraRe :
Umweltfaktoren (L&rm- Starkere Larmbelastung v. a. im Abschnitt RoRdorfer Platz -
und Luftschad- Beckstr. (Strab im 2- statt 1-Richtungs-Verkehr).
st9ffem|55|onen, Systembedingt Ruckgang Luftschadstoffemissionen, Beitrag
Klimaschutz) .
zum Klimaschutz.
Zielbereich "Akzeptanz / Durchsetzbarkeit"
Akzeptanz durch Anwohner RoRdérfer Str. fraglich (erhebliche
Belastung durch Larm, Wegfall Stellplatze im Stral3enraum).
Keine Konflikte mit sensiblen Geréaten der TU (bei
Wendeschleife nérdl. HMZ).
planerische Vorgaben /
politische Beschliisse / Konflikte mit umweltschutzrechtlichen Regelungen sind nach
rechtliche Machbarkeit Aussage der Naturschutzbehdrden (Umweltamt Stadt
(Umweltschutz, ...) / Darmstadt, RP Darmstadt) nicht zu erwarten. -
Finanzierung Laut Oberer Naturschutzbehérde (RP Darmstadt) ist jedoch
(Forderfahigkeit, ...) auch fir innerstadtische Trassen ein Artenschutzgutachten zu
erstellen, allerdings mit einer reduzierten
Untersuchungsintensitat.
Forderfahigkeit Abschnitt RoRdoérfer Platz - Heidenreichstr.
abhéangig von Moglichkeit der Vorrang-Signalisierung.
L]
Z | V Zentrum fir
integrierte Verkehrssysteme 65



OPNV-Untersuchung Lichtwiese

Anlagen

Variante 2 (Mitfall 1l): Hbf - Luisenplatz - Schloss - Rof3dorfer Platz -
Lichtwiesenweg - Lichtwiese

Zielbereich "Kosten"

Investitionskosten
(Infrastruktur /
Fahrzeuge)

Infrastruktur:

Die Investitionskosten fur die 1,33 km lange Trasse wurden auf
7,56 Mio. EUR (5.685 EUR / m) Baukosten bzw. 8,32 Mio.
EUR inkl. 10% fur Planung und Vorbereitung (Zuschlag gem.
Standardisierter Bewertung) grob geschatzt.

- AuRere ErschlieRung Lichtwiese: ab Hst. TU-
Hochschulstadion Neubau 2-gleisig (1-gleisig im Rahmen der
NKU zusétzlich zu prifen), 1 Haltestelle, Verlegung Stellplatze
und Ful3-Radweg Lichtwiesenweg + hochwertige Gestaltung
erforderlich.

- Innere ErschlieRung Lichtwiese: Neubau 2-gleisig
(Notwendigkeit 2-gleisiger Ausbau im Rahmen einer
anschlieBenden NKU bzw. Voruntersuchung zur NKU zu
erbringen), Wendeschleife nérdlich des Horsaal- und
Medienzentrums, 1 Haltestelle. Erhdhte Investitionskosten fiir
ein Masse-Feder-System wegen der sensiblen Gerate des
Fachbereichs Bauingenieurwesen.

Fahrzeuge:
- Fz Strab 2 (neu): linienrein 5 Fz (statt 3 im Ohnefall) (-)

- Fz Bus-Linie K: linienrein 4 Fz (statt 12 im Ohnefall) (+).

Betriebskosten

Zunahme Betriebskosten Strab 2 (neu) (-).
Reduzierung Betriebskosten Bus-Linie K (+).

Die Betriebskosten lassen sich tberschlagig auf Grundlage der
Fahrplan-km abschéatzen:

- Bus-Linie K: 310.000 km
- StraRenbahn-Linie 2: 240.000 km

Es ergeben sich hierfir jahrliche Betriebskosten von ca. 2,13
Mio. EUR (5 EUR/Strab-km, 3 EUR/Bus-km).

Zielbereich "Einbettung in bestehendes Liniennetz"
Be-/ Entlastung von Strecken:
0]
Strecken, Haltestellen Entlastung Strecke Bus-Linie K.
L]
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Anlagen

Belastung Strecke Strab 2 (neu).

Auf den Strecken kommt es in den Abschnitten RoRRdoérfer
Platz - Lichtwiese und Luisenplatz - Willy-Brandt-Platz -
Hauptbahnhof zu deutlichen Entlastungen durch die geringere
Anzahl an Fahrzeugen der Bus-Linie K in den Spitzenzeiten
(zeitweise nur 4 statt 12 Fahrten/h). Der Abschnitt Ro3doérfer
Platz - Luisenplatz wird um bis zu 4 Fahrten/h entlastet
(Uberlagerung Strab-Linie 2 (neu) und Bus-Linie K; 4
zusatzliche StraRenbahnen, 8 Busse weniger). In den
Abschnitten RoRRdorfer Platz - Hochschulstadion und
Luisenplatz - Rhein-Neckar-Stral3e - Hauptbahnhof kommt es
hingegen zu einer zusatzlichen Belastung der Strecke von bis
zu 4 Fahrten/h. Gem. HEAG mobilo ist die Leistungsfahigkeit
der Strecken aber hierfir jeweils gegeben.

Der Knotenpunkt RoRRdérfer Platz wird zum einen entlastet
durch weniger Fahrten der Bus-Linie K (4 statt 12
Fahrten/Spitzen-h je Fahrtrichtung), zum anderen zusatzlich
belastet durch die Erhéhung der Fahrtenzahl der Linie 2 (von 4
auf 8 Fahrten/Spitzen-h je Fahrtrichtung). Insgesamt kommt es
zu einer geringfugigen Entlastung, gemessen an der Anzahl
der OV-Fahrten.

Am Knotenpunkt Lichtwiesenweg / Nieder-Ramstadter-Stralle
mit derzeit 8 StralBenbahnen je Spitzen-h und Richtung (Linien
2 und 9) ist kiinftig mit 12 StraRenbahnen je Spitzen-h und
Richtung zu rechnen. 8 StralRenbahnen je Spitzen-h und
Richtung werden den Knotenpunkt in Richtung bzw. kommend
aus dem Lichtwiesenweg befahren und bendtigen eine eigene
(Bedarfs-)Phase, in der allerdings auch den Linksabbiegern
aus Suden bzw. den Rechtseinbiegern aus Westen gleichzeitig
freigegeben werden kann. Eine solche zusatzliche
(Bedarfs-)phase ist bei einem 7,5 Minuten-Takt in den
Spitzen-h etwa alle 3,75 min erforderlich, d. h. z. B. bei einer
Umlaufzeit des Knotenpunkts von 90 s in etwa jedem 2. oder 3.
Umlauf. Im Gegenzug wird die Anzahl der (Bedarfs-)Phasen
fur die restlichen 4 StralRenbahnen je Spitzen-h und Richtung
vom bzw. zum Bdllenfalltor halbiert (zuvor 8 Stralenbahnen).
Als grobe Abschatzung kann daher davon ausgegangen
werden, dass diese zusatzliche Belastung des Knotenpunkts
keine erhebliche Verschlechterung der Verkehrsqualitat
bewirken durfte.

Der Wegfall der Bedienung des Streckenabschnitts der Linie 2

r4
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Bollenfalltor-Lichtwiese ist angesichts der Fahrgastzahlen aus
der RMV-Fahrgasterhebung 2010 und nach Abstimmung mit
der HEAG mobilo unkritisch. Wichtig ist in diesem
Zusammenhang aber eine hohe Punktlichkeit der Buslinien aus
Richtung Mihltal (Sicherung Anschluss an Linie 9), z. B. durch
eine OV-Beschleunigung auf der B 449,

Haltestellen:

Hauptbahnhof: Entlastung Platz 2 und 4 (bis zu - 8 Busse/h),
zusatzliche Belastung Platz 3 (bis zu + 4 Strab/h). Dieser
Engpass ist It. HEAG mobilo I6sbar durch betriebliche
Optimierungen und / oder bauliche Veranderungen (z. B.
Verlangerung Halterstelle).

Willy-Brandt-Platz: deutliche Entlastung (bis zu - 8 Busse/h der
Bus-Linie K).

Luisenplatz: Entlastung Platz 2 und 3 (bis zu - 8 Busse/h),
zusétzliche Belastung Platz 1 und 6 (bis zu + 4 Strab/h). Diese
zuséatzliche Belastung ist It. HEAG mobilo unkritisch.

Regierungs-
prasidium

Z 1 V Zentrum fir
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Anlagen

Verknipfungmadglichkeit
im OV / P+R

Flexibilitat / zuklunftige
Entwicklungen

An den sonstigen Haltestellen kommt es in den Abschnitten
RoRdorfer Platz - Lichtwiese und Luisenplatz - Willy-Brandt-
Platz - Hauptbahnhof zu deutlichen Entlastungen durch die
geringere Anzahl an Fahrzeugen der Bus-Linie K in den
Spitzenzeiten (zeitweise nur 4 statt 12 Fahrten/h). Der
Abschnitt RoRdorfer Platz - Luisenplatz wird um bis zu 4
Fahrten/h entlastet (Uberlagerung Strab-Linie 2 (neu) und Bus-
Linie K: 4 zusatzliche Stralenbahnen, 8 Busse weniger). In
den Abschnitten Rofl3ddrfer Platz - Hochschulstadion und
Luisenplatz - Rhein-Neckar-Stral3e - Hauptbahnhof kommt es
hingegen zu einer zusatzlichen Belastung der Haltestellen von
bis zu 4 Fahrten/h. Gem. HEAG mobilo ist die
Leistungsfahigkeit der Haltestellen aber hierfiir jeweils
gegeben.

Erweiterungsmaglichkeit der Kapazitat bei weiteren
Nachfragesteigerungen.

Zielbereich "Bauliche Machbarkeit"

Trassierungs-
moglichkeiten / bauliche
Zwangspunkte

Lichtwiesenweg eigener Bahnk&rper moglich.

Verlegung Stellplatze und FuR-Radweg Lichtwiesenweg, evtl.
Eingriff in Baumbestand erforderlich.

Variante 2 / Mitfall Il ist hinsichtlich der Trassenbreiten, Radien
und Steigungen technisch machbar.

Zi

elbereich "Betriebliche Machbarkeit"

unabhéangige
Trassenfuhrung bzw.
Vorrang-Signalisierung

Unabhangige Fuhrung zwischen Hochschulstadion und
Haltestelle "Lichtwiese".

Sonst wie Status Quo (Nutzung Bestandsnetz).

Leistungsfahigkeiten Knotenpunkte im Abschnitt Hauptbahnhof
bis Luisenplatz sowie Rol3dorfer Platz - Hochschulstadion

betrieblich kritische o _ o w
durch 4 zusatzliche Strab/h negativ betroffen, voraussichtlich

Strecken / Knoten N

) . . aber unkritisch.

(Konflikte OV-MIV, OV-

ov) Leistungsfahigkeit baulich gednderter KP Nieder-Ramstadter
Str./ Lichtwiesenweg voraussichtlich unkritisch (vorbehaltlich
detaillierter Untersuchung).

L]
Z 1 V Zentrum fir
69

integrierte Verkehrssysteme



OPNV-Untersuchung Lichtwiese

Anlagen

Zielbereich

"Bedienungsqualitat im Untersuchungsraum"

ErschlieBungsqualitét:
fuBlaufiger Haltestellen-

Kein Unterschied zum Status Quo (keine relevanten
Anderungen der Haltestellen).

Haltestelle "Lichtwiese" wie Bus-Linie K (ca. 90% der bebauten

. . . (0]
einzugsbereich Flache im 300 m-Radius).
(Jedoch bessere ErschlieBung Nieder-Ramstéadter-Stral3e ab
RoRdorfer Platz (fur Lichtwiese).)
Angebotsqualitat:
zeitliche Verfugbarkeit Bessere zeitliche ErschlieBung der Lichtwiese als Status Quo
RegelmaRigkeit der Im Woogsviertel zeitweise schlechtere zeitliche ErschlieBung
Bedienung, als Status Quo / Ohnefall, aber Angebot gem. Standard NVP.
Betriebszeiten) / o .
Platzangebot Platzangebot besser durch Kapazitatserweiterung.
Zielbereich "Beforderungsqualitat”
Reisezeit / Umsteige- Verkiirzung der Reisezeiten fir die relevanten
haufigkeit Fahrtbeziehungen (ca. 1-2 min im Vgl. zur Bus-Linie K).
Punktlichkeit / Deutliche Verbesserung der Piinktlichkeit / Zuverlassigkeit
Zuverlassigkeit (unabhangige Fuhrung).
Beforderungskomfort Beférderungskomfort Strab besser als Bus.
Zielbereich "Fahrgastnachfrage"
Nachfrageentwicklung Deutliche Nachfragesteigerung. +
Zielbereich "Umfeldvertraglichkeit"
Deutlicher baulicher Eingriff in Lichtwiesenweg durch
Trassenfiihrung.(hoher Anspruch an Umfeldgestaltung).
Stadt- und ) Optimierung im Bereich Lichtwiese und im Zentrum des
Landschaftsbild . . . .
Campus Lichtwiese im Rahmen der Feinplanung wegen der (0]
besonderen gestalterischen und stéadtebaulichen
Anforderungen erforderlich.
Bindelung/Trennwirkung | Trennwirkung durch Gleiskorper auf Lichtwiesenweg.
L]
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Verdichtung auf vorhandener Trasse (z. T. Rasen) erhoht
Umweltfaktoren (L&rm- Larmbelastung nur geringflgig.
und Luftschad- Reduzierung Beeintrachtigung RoRdérfer Strale durch
stoffemissionen, Entlastung Bus-Linie K.

Klimaschutz) . o )

Systembedingt Riickgang Luftschadstoffemissionen, Beitrag

zum Klimaschutz.

Zielbereich "Akzeptanz / Durchsetzbarkeit"

Verlegung Stellplatze und FuR-Radweg Lichtwiesenweg

maoglich, hohe Anforderungen an die Gestaltung des

Lichtwiesenweg.

Konflikte mit sensiblen Geraten der TU durch entsprechende
planerische Vorgaben / Vorkehrungen im unmittelbaren Umfeld der Gerate losbar.
politische Beschlusse / Fachgutachten (beauftragt durch die HEAG mobilo) liegt hierzu
rechtliche Machbarkeit VOr.

0}
(L.meelltschutz, )/ Konflikte mit umweltschutzrechtlichen Regelungen sind nach
Flrjagm?r;ngk ) Aussage der Naturschutzbehérden (Umweltamt Stadt
(Forderfahigkeit, ...) Darmstadt, RP Darmstadt) nicht zu erwarten.

Laut Oberer Naturschutzbehoérde (RP Darmstadt) ist jedoch

auch fir innerstadtische Trassen ein Artenschutzgutachten zu

erstellen, allerdings mit einer reduzierten

Untersuchungsintensitat.

L]
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Variante 3: Hbf - Luisenplatz- Schloss - Ostbahnhof -
Petersenstralle

Zielbereich "Kosten"

AuRere ErschlieRung Lichtwiese:

- Infrastruktur: ab Schlo3 ca. 2,7 km Neubau 2-gleisig, 5

Haltestellen.
Investitionskosten

(Infrastruktur / - Fahrzeuge: Anschaffung Fz Strab "neu" (--), Reduzierung Fz

Bus-Linie K (+) und L-Bus (+).

Fahrzeuge)
Innere ErschlieBung Lichtwiese:
- Infrastruktur: Ca. 0,6 km Neubau 2-gleisig, Wendeschleife
nordlich des Horsaal- und Medienzentrums, 1 Haltestelle.
Zusatzlich Betriebskosten Strab "neu” (--).

Betriebskosten Reduzierung Betriebskosten Bus-Linie K (+) -
Reduzierung Betriebskosten Bus-Linie L (+).

Zielbereich "Einbettung in bestehendes Liniennetz"

Landgraf-Georg-Stralie: Be- oder Entlastung abhangig von
Anpassungen der Busse aus dem 6stl. Landkreis.
Abschnitt Luisenplatz - Rhein-Neckar-Stral3e - Hauptbahnhof:
zusétzliche Belastung (+ Strab)

Be-/ Entlastung von Strecke Bus-Linie K: Entlastung.

Strecken, Haltestellen Hauptbahnhof; keine Gesamt-Entlastung (- Bus-Linie K, +

Strab).
Willy-Brandt-Platz: Entlastung (- Bus-Linie K, - Bus-Linie L).

Luisenplatz: keine Gesamt-Entlastung (- Bus-Linie K, - Bus-
Linie L, + Strab).

Verknipfungsmaoglichkeit
im OV / P+R Anschluss Woogsviertel an SPNV (tUber Ostbf).

Kaum Erweiterungsmaoglichkeit der Kapazitét bei weiteren
Nachfragesteigerungen (wg. Engpass Landgraf-Georg-Stral3e
und ggf. hoher (betrieblich problematischer) Auslastung der
Strecke bei integrierter Erschlie3ung Lichtwiese / RoRRdorf /
Grol3-Zimmern).

Flexibilitat / zuklnftige
Entwicklungen

[ ]
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Zielbereich "Bauliche Machbarkeit"
Engpass (StraBenraum) Landgraf-Georg-Strae (Annahme:
Trassierungs- teilweise. 3-streifig, kein durchgehend eigener Bahnkdorper).
;Og“Chke'tEn /'bauliche Bauliche MaRnahmen am Sportgelande TSG 1846 (und .
wangspunkte Verlegung Kunstrasenplatz) oder Verschiebung B 26
erforderlich.
Zielbereich "Betriebliche Machbarkeit"
Keine durchgehend unabhangige Fuhrung auf Landgraf-
Georg-Stral3e (-> hohe Verkehrsbelastungen!), aber ggf.
unabhangige Vorrang-Signalisierung mdéglich.
Trassenfuhrung bzw. Unabhangige Fuhrung Ostbf - Breslauer Platz.
Vorrang-Signalisierung Keine unabhéngige Trassenfiihrung Breslauer Platz -
Wendeschleife nérdl. HMZ.
Sonst wie Status Quo (Nutzung Bestandsnetz).
- KP Mercksplatz/Landgraf-Georg-Str.: Be- oder Entlastung =
abhéangig von Anpassungen der Busse aus dem 6stl.
Landkreis.
betrieblich kritische
Strecken / Knoten - KP Fiedlerweg/Landgraf-Georg-Str.: Be- oder Entlastung
(Konflikte OV-MIV, OV- abhéangig von Anpassungen der Busse aus dem 6stl.
o) Landkreis, aber ggf. Abzweig vor KP auf sidl. Seite.
Bei integrierter ErschlieBung Lichtwiese / RoRRdorf / Grol3-
Zimmern zwar Entlastung der Landgraf Georg-Str. von Bussen,
aber starke zusatzliche Belastung durch Strab.
Zielbereich "Bedienungsqualitat im Untersuchungsraum"
ErschlieBungsqualitat: Kein Unterschied zum Status Quo.
ngIauﬂger Haltestellen- Haltestelle "Lichtwiese" wie Bus-Linie K (ca. 90% der bebauten | O
einzugsbereich Flache im 300 m-Radius).

Angebotsqualitat:
zeitliche Verfuigbarkeit
(Bedienungshaufigkeit,
RegelmaRigkeit der
Bedienung,
Betriebszeiten) /
Platzangebot

Bessere zeitliche ErschlieBung als Status Quo (durch Bus-Linie
K UND Strab).

Platzangebot besser durch Kapazitatserweiterung.

[ ]
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Anlagen

Zielbereich "Befdrderungsqualitat"

Reisezeit / Umsteige-
haufigkeit

Punktlichkeit /
Zuverlassigkeit

Beforderungskomfort

Keine wesentlichen Anderungen der Reisezeiten fur die
relevanten Fahrtbeziehungen, aul3er TU-Bereich S 3/
Landgraf-Georg-Strafl3e <-> Lichtwiese sowie Woogsviertel <->
Ostbf (Verbesserung Reisezeit / Umsteigehaufigkeit).

Geringflugige Verbesserung der Pinktlichkeit / Zuverlassigkeit
(unabhangige Fuhrung nur ggf. und in Teilstrecken mdaglich).

Beférderungskomfort Strab besser als Bus.

Zielbereich "Fahrgastnachfrage"

Nachfrageentwicklung

Nachfragesteigerung durch Anschluss Woogsviertel an SPNV
(Ostbf) zu erwarten, bessere Verknipfung mit TU-Bereich S 3
(Campus Innenstadt) / Landgraf-Georg-Stral3e, kiirzere
Reisezeit, htheren Beférderungskomfort und
Kapazitatserweiterung.

Zielbereich "Umfeldvertraglichkeit"

Stadt- und
Landschaftsbild

Bundelung/Trennwirkung

Umweltfaktoren (Larm-
und Luftschad-
stoffemissionen,
Klimaschutz)

Erhebliche stadtebauliche Belastung Wohngebiet 6stl.
Woogsviertel sowie westl. Botanischer Garten.

Beeintrachtigung Sportgelande TSG 1846 (oder Verschiebung
B 26), neuer Larmschutz zw. Sportgelande und Trasse / B 26
erforderlich.

Geringflugige Trennwirkung im Bereich Ostbf (Fuf3- und
Radwegebeziehungen zw. Woog und Ostbf).

Zerschneidung Griinzug Darmbach-Woog
(landschaftsplanerische Belange) sowie Fuf3- und
Radwegebeziehungen.

Larmbelastung Landgraf-Georg-Str. (Krankenhaus).

Larmbelastung Wohngebiet 6stl. Woogsviertel / westl. Botan.
Garten.

Reduzierung Beeintrachtigung RoRRddrfer Stralle durch
Entlastung Bus-Linie K.

Systembedingt Rickgang Luftschadstoffemissionen, Beitrag
zum Klimaschutz.

r4
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Zielbereich "Akzeptanz / Durchsetzbarkeit"

Erhebliche Akzeptanzprobleme (Anwohner / TU /
landesplanerische Belange / Sportverein) im Bereich
Woogsviertel / Botan. Garten / Gelande TSG 1846.

Es ist ein Artenschutzgutachten zu erstellen.

planerische Vorgaben / Keine Konflikte mit sensiblen Geraten der TU (bei

politische Beschlusse / Wendeschleife nérdl. HMZ).
rechtliche Machbarkeit

(Umweltschutz, ...)/
Finanzierung
(Forderfahigkeit, ...)

ErschlieBung Lichtwiese einerseits abhangig von Trasse
RoRdorf / Gro3-Zimmern (nur sinnvoll in Kombination mit der
Variante ¢ nach Rol3dorf / GroR3-Zimmern), andererseits dann
hohe Belastung bei gleichzeitiger Bedienung Lichtwiese und
RoRdorf / GroRR-Zimmern im Abschnitt Schloss <-> Breslauer
Platz.

Forderfahigkeit Abschnitt Landgraf-Georg-Strale abhéngig von
Moglichkeit der Vorrang-Signalisierung.
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ANLAGE 3

Grobkostenschatzungen Infrastruktur
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Anlagen

OPNV-Untersuchung Lichtwiese

Mitfall |
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