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Bedenken/Anregung der ig3

Stellungnahme Wissenschaftsstadt Darmstadt/HEAG mobilo

Dokument der ig3 vom 5.1.2018

1. Zusammenfassung

Diese Planung wird aber den Erwartungen der
Anwohner und Anwohnerinnen nicht gerecht.
Das Ziel barrierefreier Haltestellen wird her-
vorgehoben, aber die Planung bertcksichtigt
dariber hinaus zu stark die Anforderungen
des Kfz-Verkehrs neben dem OPNV. Die Ver-
kehrstrager Fahrrad und FuRRganger muissen
nehmen, was ubrig bleibt.

Diese Aussage ist nicht korrekt. Der zur Verfigung stehende Raum ist begrenzt,
deswegen mussen Kompromisse gefunden werden. Die Planung sieht zum Beispiel
vor, dass Parkplatze wegen eines Schutzstreifens flr Radfahrer entfallen, der Geh-
weg auf der Nordseite der BismarckstralRe zwischen Willy-Brandt-Platz und Wilhelm-
Leuschner-Str. wird um 150 Prozent auf drei Meter verbreitert.

1.1. OPNV am Klinikum und Willy-Brandt-Platz

Der Weg zur Klinik wird durch die Planung
deutlich verlangert. Die Haltestelle am 1. Poli-
zeirevier ware aber nur sinnvoll bei hohen
Umsteigezahlen aus der oder in die Linie 3
(der ig3 liegen hierfur allerdings keine Zahlen
vor).

Der Haltepunkt Richtung Hauptbahnhof wurde in Richtung Klinikum verschoben, der
Weg also verklrzt. Am neuen Haltepunkt ist mehr Aufstellflache flur Fahrgaste vor-
handen. Aullerdem sind eventuell auftretende Behinderungen von gewerblich ge-
nutzten Grundstlickszufahrten reduziert. Ein Haltepunkt der Strallenbahn westlich
der Kreuzung ist aus Platzgrunden nicht moglich.

Der Haltepunkt Richtung Luisenplatz westlich der Kreuzung — wie ihn die ig3 anregt —
ist wegen fehlender Querschnittsbreiten (kein Platz fur einen Radweg) und wegen
der erheblichen Behinderung des OPNV nicht moglich. Nach vertiefenden Varianten-
untersuchungen erfolgt jetzt eine Verschiebung in Richtung Westen, bis 6stlich des
Knotenpunktes zur Grafenstrale. Damit wird die Haltestelle aus dem Eingangsbe-
reich des Polizeireviers in Richtung Klinikum verschoben, zudem verklrzt sich der
Weg zur Haltestelle neben den Klinikumbesuchern auch flr Schiler aus dem Ost-
kreis.
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Die ig3 schlagt eine geanderte Linienfihrung
der in der Bismarckstralle stadteinwarts fah-
renden Busse vor. Da kein Halt mehr am Willy-
Brandt-Platz vorgesehen ist, konnten sie Uber
die Grafenstral’e, mit einer neuen Bushalte-
stelle an der Klinik, zum Luisenplatz fahren.
Das brachte eine Entlastung in der Bismarck-
stralle und zusatzlich an den Haltepunkten 2
und 3 auf dem Luisenplatz.

Eine ahnliche Fragstellung wurde auch unmittelbar als ,Kleine Anfrage® in das Stadt-
parlament eingebracht;

Wie hierzu aus den Stellungnahmen zu den einzelnen Begriindungen zu entnehmen
ist, stellt die jetzige Planung nach Abwagung der Belange aller Verkehrsteilnehmer
und Berlcksichtigung der Tatsache des begrenzten zur Verfligung stehenden Ver-
kehrsraumes die bestmdogliche Losung dar.

Siehe hierzu auch: Parlamentsinformationssystem, Stadtverordnetensitzung vom
11.12.2018, Top 33.

https://darmstadt.more-
rubin1.de/beschluesse_details.php?vid=312210100313&nid=ni_2018-Stavo-
133&suchbegriffe=&select_gremium==&select_art=&status=1&x=9&y=8

1.2. BismarckstralRe bis GrafenstralRe

Es wird erhebliche Kritik gedul3ert wegen der
geplanten Zerstorung des baumbestandenen
Grunstreifens zu Gunsten eines separaten
Gleiskorpers fur den OPNV entlang des Kilini-
kums. Der Gleiskorper soll den heute ab und
zu beobachtbaren Ruckstau in Richtung Willy-
Brandt-Platz verhindern helfen.

Der zur Verfigung stehende Raum ist begrenzt, deswegen missen Kompromisse
gefunden werden.

Busse und Bahnen stehen derzeit ab der Kasinostra3e Richtung Willy-Brandt-Platz
im Stau. Ein abgesetzter Bahnkoérper soll, in Zusammenhang mit dem bereits fertig
gestellten Abschnitt in der Bismarckstralle West, wesentlich zur Verbesserung der
Schnelligkeit und Punktlichkeit des 6ffentlichen Verkehrs beitragen. Wirde man den
Grunstreifen mit den Baumen erhalten, ware kein Platz fir Schutzstreifen und Ful3-
ganger.

Hier werden Parkplatze zu Gunsten von Ful3- und Radverkehr aufgegeben. Dies ist
ein weiteres Beispiel dafur, dass die Anforderungen des Kfz-Verkehrs nicht vorrangig
vor anderen Verkehrsmitteln berlcksichtigt werden.

1.3. Verkehrsfihrung am und um den Willy-B

randt-Platz

Die Neuregelung des Verkehrs um den Willy-
Brandt-Platz verbessert nur die Situation flr

Es ist nicht nur eine Verbesserung des OPNV, sondern auch fiir Fugénger und
Radfahrer vorgesehen. Ferner stellt eine Entkopplung des Autoverkehrs und des
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den OPNV. Fir die anderen Verkehrsteilneh-
mer fuhren die Planungen meist zu Ver-
schlechterungen oder sogar zu neuen Gefahr-
dungen. Die ig3 stellt Varianten mit deutlichen
Verbesserungen zur bestehenden Planung
vor. Diese belegen, dass die Verkehrsfihrung
am ,Willy* noch mal grundlegend Uberdacht
werden muss

OPNV auch eine Verbesserung fiir den Autoverkehr dar.

Varianten zur Neugestaltung des Willy-Brandt-Platzes wurden beim Burgergesprach
am 25. Januar 2018 vorgestellt und diskutiert.

Die Neuplanung stellt eine Verbesserung dar, da insgesamt der Verkehrsraum neu
und vor allem Ubersichtlicher gestaltet wird. Schnelle Radfahrende haben jetzt die
Moglichkeit auf einem Schutzstreifen entlang der Fahrbahn der Frankfurter Stral3e zu
fahren.

1.4 Frankfurter StraRe und Kreuzung PallaswiesenstralRe

Der Kahlschlag der vorhandenen Baumallee
wird von den Anwohnern strikt abgelehnt. Die
laut Baumgutachten erhaltensfahigen Baume
sollten auch erhalten werden.

Die im Gutachten als erhaltensfahig eingestuften Baume konnen nur erhalten wer-
den, wenn nicht gebaut wird. Selbst dann waren aber nur drei Baume kurzfristig und
weitere sieben mittelfristig erhaltungsfahig. Eine zusatzliche gutachterliche Untersu-
chung nach den Gesprachen mit der ig3 hat den mdglichen Erhalt eines Baumes in
der Baumreihe aufgezeigt. Das Ergebnis wurde in die Planungen ibernommen.

Der Fahrradverkehr entlang der Herrngarten-
mauer kann durch eine geringfligige Verande-
rung im Stral3enprofil deutlich verbessert wer-
den.

Im Bestand stehen im Querschnitt nur 15,85 m Verkehrsraum zur Verfugung. Ein
eigener Schutzstreifen ginge auf Kosten anderer Verkehrsteilnehmer und wirde da-
zu fuhren, dass die Mindestmal3e fur die einzelnen Verkehrswege (Fullweg, Schutz-
streifen) unterschritten wtrden.

1.5. Anregungen fur den gesamten Bauabschnitt 3

Nach derzeitiger Planung sollen im Bauab-
schnitt 3 Uber hundert Parkmoglichkeiten ent-
fallen. Viele Parkplatze entfallen jedoch nicht
wegen der Baumallinahme, sondern wegen
einer Neuregelung des Parkraums. Die Park-
raumbewirtschaftung im Johannes- und Mar-

1-
Die Parkplatze entfallen aus verschiedenen Grinden: Zum einen wird das illegale
Parken zwischen Baumen verboten, zudem wird in der Frankfurter Stral’e gegenuber
des Herrngartens ein Schutzstreifen Richtung Suden eingerichtet. Aulerdem darf im
Bereich der Haltestelle ,Pallaswiesenstralie” nicht geparkt werden, weil das Halte-
stellenschild als Verkehrszeichen 224 gleichzeitig ein Parkverbotsschild ist.
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tinsviertel befindet sich jedoch noch in einer
sehr frGhen Planungsphase. Der Umbau im
Bauabschnitt 3 sollte ohne Parkraumbewirt-
schaftungs-Konzept keine Vorabfestlegungen
treffen.

Die geplante Parkraumbewirtschaftung ist noch nicht abgeschlossen und steht nicht
im ursachlichen Zusammenhang zur vorliegenden Planung, die sich ausschlieflich
auf den StraRenraum der Bismarckstralde und der Frankfurter Strale bezieht.

Das System zum Schallschutz der Stralen-
bahnschienen soll dargestellt werden (bislang
nur fur den Willy-Brandt-Platz erfolgt).

-2
In der Entwurfs- und Genehmigungsplanung (Planfeststellung) werden die Anforde-
rungen an den Schall- und Erschutterungsschutz unter Berlcksichtigung der gultigen
Grenzwerte untersucht. Der notwendige passive Schallschutz wird definiert und vor-
gegeben. Die Anforderungen werden Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses.
Die Planfeststellungsbehoérde stellt den Anspruch auf passive Larmschutzmallnah-
men fest.

In der Planung sind erschutterungstechnische MalRnahmen vorgesehen, die Uber
den gesetzlich notwendigen Bedarf hinausgehen. Fir den Gleisunterbau soll ein
elastisches System eingebaut werden, das den Korperschall reduziert. Die Detailpla-
nung und Festlegung eines geeigneten Systems erfolgen in der Ausfluhrungspla-
nung.

Derzeit lehnt die Stadt die generelle Einflh-
rung von Tempo 30 ab. Die Umbaumalnah-
men sollten jedoch so geplant werden, dass
nach ihrem Abschluss im gesamten Bereich
Tempo 30 gilt.

-3-
Konkrete Vorgaben zur Einfihrung von Tempo 30 aus Luftreinhaltegrinden gibt es
derzeit in Darmstadt nicht. Im Luftreinhalteplan (2. Fortschreibung 2015) wird beztig-
lich Tempo 30 unmittelbar unter Punkt 7.5.2 auf Larmschutzmal3nahmen Bezug ge-
nommen. ,Tempo 30 [nachts] wurde stadtweit aus Larmschutzgrinden geprift und in
der Heinrichstralde und in der Frankfurter Stralle zwischen Willy-Brandt-Platz und
Rhonring nachts eingefuhrt. Wie dem Punkt 7.5.2 weiter zu entnehmen ist, sollen erst
noch weitere Untersuchungen erarbeitet werden, die ,dabei helfen, die Wirkung von
Tempo 30 als dauerhafte Héchstgeschwindigkeit auf Darmstadter Hauptverkehrs-
strallen im Hinblick auf eine Verbesserung der Luftqualitat besser einschatzen zu
konnen®.
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Die Anwohner lehnen die starke Beeintrachti-
gung des StralRenbildes durch eine Versparge-
lung mit HEAG Masten ab. Die ig3 zeigt vielfal-
tige Varianten auf, durch die eine Versparge-
lung verhindert werden kann.

4-
Wie bereits im Faltblatt zum Blrgergesprach beschrieben, erhdht sich der Strombe-
darf der HEAG mobilo in Zukunft. Die daflir notwendigen zusatzlichen Fahrdrahte
mussen an Aufhangungen befestigt werden, fur die Sicherheitsnachweise nach aktu-
ell gultigen Normen erbracht werden mussen. Wandanker sind jedoch keine geregel-
ten Bauprodukte und mussten zusatzlich durch Zugversuche mit dem Dreifachen der
normalen Zugkraft geprift werden. Daher werden klinftig fast alle Wandanker durch
Maste ersetzt. Es werden moglichst schlanke Maste angestrebt.

2. Bauabschnitte

2.1. OPNV am Klinikum und Willy-Brandt-Platz

2.1.2. Anordnung der Straenbahnhaltestelle ,Klinikum*

Es ist davon auszugehen, dass schon wegen
der Erweiterungen des Klinikums dieses Fahr-
ziel in Zukunft noch wichtiger wird als bisher
schon und die Haltestelle mdglichst nahe ge-
legen sein sollten. Die geplante Haltestelle am
1. Polizeirevier und gegenuber (Ludendorff) ist
unbefriedigend. Fur Umsteiger vom Willy-
Brandt-Platz zur Haltestelle 1. Polizeirevier ist
ein Weg von 60 m mit Ampelkreuzung nachtei-
lig. FUr Besucher des Klinikums wird der Weg
ebenfalls deutlich langer. Es ist also abzuwa-
gen zwischen der Zahl der Umsteiger und den
Fahrgasten mit dem Ziel Klinikum. Der ig3 lie-
gen keine Zahlen vor.

Die zu erwarteten Fahrgastzahlen zum erwei-
terten Klinikum legen eine alternative Planung
mit dem Erhalt der bisherigen Haltestelle nahe.

Am Willy-Brandt-Platz steigen ca. 1000 Menschen am Tag um. Nach Verkehrszah-
lungen aus 2008 benutzen ca. 400 Schuler in der Morgen-Viertelstunden-Spitze den
Weg vom Willy-Brandt-Platz zur Schiulerinsel. Diese Schiler werden in Zukunft den
neuen Haltepunkt ,Klinikum® nutzen.

Im Rahmen weiterer Planungsabstimmungen wurden die beiden Haltestellenpositio-
nen weiter nach Westen zum Knotenpunkt dstlich Bismarckstralte / Wilhelm-
Leuschner-StralRe / Grafenstral’e verschoben

( siehe Punkt 1.1)

2.2. BismarckstralRe bis GrafenstralRe
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Es wird erhebliche Kritik gedul3ert wegen der
geplanten Zerstérung des baumbestandenen
Grlnstreifens zu Gunsten eines separaten
Gleiskorpers fur den OPNV entlang des Kilini-
kums. Der Gleiskorper soll den heute ab und
zu beobachtbaren Ruckstau in Richtung Willy-
Brandt-Platz verhindern helfen. Anwohner
verweisen jedoch darauf, dass der Ruckstau
gerade durch Busse und Bahnen an der Hal-
testelle Klinikum hervorgerufen wird (die nach
Planung entfallen soll). Diese Baumreihe kann
erhalten werden, wenn auf einen separaten
Gleiskorper verzichtet wird und die von der ig3
angeregte Anderung des OPNV im Bereich
des Kilinik in Betracht gezogen wird. Nachfol-
gend werden diese Aussagen durch einige
Strallenquerschnitte verdeutlicht.

Im Rahmen der Vorplanung wurden mehrere verkehrsplanerische Varianten in die-
sem Abschnitt verkehrstechnisch durch Fachplaner untersucht und bewertet. Eine
Variante unter Aufrechterhaltung der zweiten Baumreihe und Mischspuren (entspricht
dem Vorschlag der ig3) ist wegen der gegenseitigen Behinderungen des Autover-
kehrs und OPNV nicht leistungsfahig. In dieser der Bestandssituation entsprechen-
den Variante ware auflerdem Parken an dieser Stelle auch nicht moglich.

Ein besonderer Bahnkorper in Richtung Hauptbahnhof entspricht nicht dem Verhalt-
nis des Verkehrsaufkommens zwischen Autoverkehr und OPNV.

Eine Variante mit reinen OPNV-Spuren wurde ebenfalls sehr schlecht bewertet, da
dadurch das umliegende StraRennetz zu stark belastet wirde, so dass man die der-
zeit geplante verkehrsplanerische Losung praferiert hat.

2.2.1. Alternativer Stral3enquerschnitt in Hohe der Haltestelle Klinikum

Die ig3 schlagt einen alternativen Stral3en-
querschnitt mit einem gemeinsamen Bereich
fur Haltestelle, FuRganger und Radfahrende in
Hohe der Haltestelle Klinikum vor.

Der Vorschlag lasst sich nicht umsetzen, da der Platz nicht ausreicht. Radfahrende
bendtigen mindestens 2,1 m, die verbleibenden 1,4 Meter reichen nicht fir die Halte-
stelle und die FuRganger aus.

2.2.2. StraRenquerschnitte in Hohe der Fraue

nklinik

Die ig3 schlagt einen alternativen Stralen-
querschnitt mit einem Schutzstreifen in jede
Fahrtrichtung mit einer Breite von jeweils 1,50
Meter sowie gemischten OPNV- und Autover-
kehr in beide Richtungen vor, um die zweite

Baumreihe zu erhalten

Der Vorschlag lasst sich nicht umsetzen, da der Schutzstreifen neben der Stralen-
bahn aus Sicherheitsgrinden eine Mindestbreite von 1,75 Meter haben muss. Ohne
eine eigene OPNV-Spur wiirde der OPNV &hnlich wie in der Heidelberger Strale
ausgebremst.

2.3. Willy-Brandt-Platz/Mathildenplatz
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2.3.1. Bisher geplante MaRnahmen

Die Erschlielung erfolgt von hinten Uber die
Schleiermacherstralle, vor dem Herrngarten-
eingang, Uber den Hof des Szentral.

Die ErschlieBung der Frankfurter Stralle 3 bis 7 und Bismarckstral3e 1 bis 3 erfolgt
ruckwartig uber die Gustav-Lorenz-Stral’e und die Schleiermacherstralle. Hier finden
derzeit in Abstimmung mit den betroffenen Anliegern noch zusatzliche Untersuchun-
gen statt, die anschlieRend in die Gesamtplanung integriert werden. Um Fahrradfah-
rende auf die besondere Situation vor dem Herrengarteneingang aufmerksam zu
machen, wird dieser Bereich gepflastert. Das ist das Ergebnis einer sicherheitstech-
nischen Untersuchung.

2.3.2. Moglichkeiten der Gleisgeometrie

Das Gleisdreieck vor dem Landgericht ist
mafgebend fur die Position der behinderten-
gerecht ausgebauten Haltestelle auf dem Wil-
ly-Brandt-Platz. Seine Minimierung mit Min-
destradien wie bisher, ertffnet fir den gesam-
ten Platz andere Mdglichkeiten. Die Haltestelle
rutscht gegenuber der Planung Richtung Lui-
senplatz. Dadurch ist eine Fahrspur vor dem
Arztehaus méglich.

Die Trassierungen erfillen die Anforderungen an den Weichenbau und die Vorgaben
der StralRenbahn-Bau- und Betriebsordnung BO-Strab. Im Rahmen der Variantenun-
tersuchungen am Willy-Brand-Platz wurden alle mdglichen Optimierungen Uberpruft.
Die von der ig3 dargestellte Gleisgeometrie wurde gepruft. Diese entspricht nicht den
Planungszielen, das wurde der ig3 auch in einem Gesprach mitgeteilt.

2.3.3. ErschlieBung des Arztehauses

Durch eine Minimierung des Gleisdreiecks
verbleibt vor dem Arztehaus eine mit Schritt-
geschwindigkeit zu befahrende Mischverkehrs-
flache. Damit muss das Arztehaus nicht mehr
von hinten angedient werden. Die Gefahrensi-
tuation konnte durch die Vorschlage der ig3
entscharft werden.

Zur ErschlieRung des Arztehauses werden Gesprache mit den Anliegern gefiihrt. Die
vorgeschlagene Planung der ig3 in diesem Bereich weist zwei Probleme auf: Der
gesicherte Bahnubergang im Norden der Haltestelle ist weder umsetzbar, noch richt-
linienkonform, da es keine eigene Aufstellflache fir Linksabbieger aus Richtung Nor-
den gibt. Aul3erdem ist der Abstand zwischen den beiden Bahnsteigkanten mit 5,75
Meter zu gering, weil Busse nicht aneinander vorbeifahren kénnten.

2.3.4. Moglichkeiten der Verkehrsflachen

Der Kfz-Verkehr wird auf der Westseite des
Platzes kanalisiert. Dies erfordert beim Queren

Die Uberwege sind ausreichend dimensioniert, Ampelanlagen werden bei Bedarf so
ausgestattet, dass grolte Fuldigangerstrome erkannt und damit FuRganger bevorzugt
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durch FulRgangerstrome (Schuler der ,Schu-
linsel!) und Radfahrer mehrere grof3zlgig
bemessene Uberwege mit entsprechenden
Warteflachen.

werden.

Der Lichtraumbereich des OPNV sollte hierbei
farblich hervorgehoben werden. Alle anderen
Flachen sind Mischverkehrsflachen (,Stralle
fur alle®). Dies sollte auch die Regelung flr
den Mathildenplatz Ostseite darstellen.

Restriktive Regelungen wie bisher geplant er-
scheinen nicht erforderlich. Die Erschlielung
des ,Willy* Uber die Schleiermacherstralie er-
folgt nicht direkt am Herrngarteneingang vor-
bei. Weitere Anderungen Uber die nachge-
dacht werden sollten, waren ein Durchfahrt-
verbot zwischen Amts- und Landgericht, Um-
kehr der Einbahnrichtung der Gustav-Lorenz-
Stralde, dies schon wegen fehlender Sichten,
gewohnte Zufahrten und Andienung an Mathil-
den- und Willy-Brandt-Platz.

Die Variantenuntersuchung zum Willy-Brandt-Platz hat nochmals umfanglich mogli-
che Varianten untersucht. Im Burgergesprach wurden die Vor- und Nachteile mit den
Blrgern besprochen. Alle Hinweise und Anregungen werden derzeit Uberpruft.

Bei einer Umkehrung der Einbahnstralie in der Gustav-Lorenz-Stralle ware eine
riickwartige ErschlieRung des Arztehauses nicht moglich. Verschiedene Varianten
der Gestaltung des Willy-Brandt-Platzes und der umliegenden Stral3en wurden im
Blrgergesprach vorgestellt.

2.3.5. Wege fur Radfahrer

Mischverkehrsflache und Uberwege ermogli-
chen bisher nicht vorgesehene Querungen:

e vom Herrngarten (TU Innenstadt) in
Richtung Hauptbahnhof, von der Frank-
furter Stral3e in Richtung Innenstadt.

e Zu letzterem muss allerdings eine Wei-
terflhrung angeboten werden: Eine

In einer jetzt modifizierten Planung werden Schutzstreifen in der Frankfurter Stralde
im Bereich des Willy-Brandt-Platzes auch von Siden nach Norden vorgesehen.
Im Bereich Mathildenplatz-West wird derzeit ein Zweirichtungsradweg im Bereich der
heutigen Parkplatze, bzw. der Taxistellplatze gepruft. Nachdem Radfahrende den
Herrngarten an den Ausgangen Bismarckstralle oder gegeniber der Landwehrstralle
verlassen haben, konnen sie die Fuldigangerbereiche mitbenutzen und dann an der
Frankfurter Stra3e auf den Schutzstreifen wechseln.
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grofizligige Verkehrsflache flr Zweirich-
tungs-Radverkehr an der Westfront des
Landgerichts mit Weiterfiihrung (entwe-
der gemeinsam mit Fuldigangern zwi-
schen den Baumen oder mit einer eige-
nen Spur).

e Es kommt auch ein Zweirichtungs-
Radverkehr auf der Ostseite des Mat-
hildenplatzes in Frage.

2.3.6. Andere Varianten

Die Diskussionen bei den Treffen der ig3 grif-
fen auch immer wieder die Idee auf, die Insel-
lage nicht aufzugeben. Reduziert man die heu-
te von Norden auf der Westseite des ,Willy®
verlaufenden zwei Kfz-Fahrspuren auf eine,
gewinnt man genugend Platz fur eine sichere
Neugestaltung der Haltestelle. Da ansonsten
keine grundlegenden Veranderungen vorge-
sehen sind, schafft man auch keine neuen
Probleme. Durch die Aufgabe der Haltestelle
der Linie 3, lasst sich auch der Fahrradverkehr
problemlos in alle Richtung sicher und ver-
kehrskonform fuhren. Dies ist eine verbluffend
einfache Variante fur die die ig3 aber keine
eigenen Planungen erstellt hat.

Grundsatzlich bildet die beim Bulrgergesprach vorgestellte Variante 4 die Alternativ-
planung des ig3 ab. Einzig markanter Unterschied ist die Fuhrung des Autoverkehrs
in der Frankfurter Strale. In der Variante 4 ist im Bereich des Willy-Brandt-Platzes
jedoch eine Einbahnregelung vorgesehen.

2.4. Frankfurter Straf3e u. Einmindungen

Griunde fur den Umbau der Frankfurter Stral3e
sind nach Angaben der Stadt:
e keine durchgehenden Radverkehrsan-
lagen,

Der Strallenzustand wurde immer wieder erwahnt, gerade in Zusammenhang mit
dem Argument der ig3, ,Tempo 30 und Deckenerneuerung seien fir die Sanierung
ausreichend®.
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e Haltestelle Pallaswiesenstralle nicht
barrierefrei,
e Kanalerneuerung,
nie genannt, aber jeder Anwohnerin bekannt -

der unmaogliche Strallenzustand.

2.4.1. Baumerhaltung und Neupflanzungen

- Kanalplane sind nach wie vor unbekannt:

Der ig3 wurden Ansprechpartner bei der Stadtentwasserung benannt. Eine Einsicht-
nahme in die Bestandplane und in die Planung wird beim Stralenverkehrs- und Tief-
bauamt gewahrt.

- Lt. Baumgutachten stehen die Robinien 3, 4
und 6 auf oder direkt neben Abwasserkanalen
(Hausanschlussleitungen) Beurteilung erst
nach Vorlage der Kanalplane:

siehe Antwort zu Punkt 1.4

- Der Erhalt der Linden auf der Westseite ist
durch eine Verbesserung der Hydraulik und
Verlegung des Abwasserkanals gefahrdet......
Parallel zur Kanalvergrof3erung als Schutz vor
Starkregen muss der Erhalt von Baumen als
Schutz vor Uberhitzung das wichtigste Ziel
sein:

Der 129 Jahre alte Abwasserkanal (DN 300 Steinzeug) ist zu klein und deswegen
Uberlastet und an mehreren Stellen schadhaft. AulRerdem liegt er unter der Gleisen
und kann nicht sachgerecht gereinigt, gewartet oder repariert werden. Nach der Neu-
verlegung eines grolieren Kanals (DN 600 Beton) neben den Stralienbahngleisen
kénnen wieder neue und groflde Baume gepflanzt werden.

2.4.2. Der Kanalbau

- es wird nicht klar, warum der Abwasserkanal
zu erneuern ist. Es liegen keine Plane vor:

Querverweis auf Antworten zu 2.4.1

- Die geplante Lage des Kanals und seiner
Zugangsbauwerke ist von besonderem Inte-
resse. Es werden nicht einmal die Alternativen
(Varianten A + B) dargestellt:

Es wurden drei Varianten der Kanalplanung verglichen und sich fiir eine Lage auler-
halb der Gleisanlage entschieden. Der Abstand zwischen dem Kanalgraben und den
Baumen betragt 1,5 m. Die anderen Varianten schieden aus, da im Havariefall die
Gleise hatten ausgebaut werden mussen.

Die Lage aufRerhalb des Lichtraumprofils der StralRenbahn ermdglicht eine Begehung
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und Spllung des Kanals sowie Reparaturen, den Austausch von Rohren und den
Neuanschluss Uber die neuen Schachte wahrend des Strallienbahnbetriebs.

2.4.3. Radwege

Entlang des Herrngartens stadtauswarts ist die
Stadt von ihrer urspringlichen Planung fur
Radfahrer schon abgewichen. Die Breite des
Ostlichen Gehweges konnte deshalb auf 1,80
m reduziert werden, wodurch neben den
Schienen auf der Fahrbahn Platz vorhanden
ist, auf dem ein Schutzstreifen fur Fahrrader
angelegt werden kann.

Der Vorschlag lasst sich nicht umsetzen, da der Schutzstreifen neben der Strallen-
bahn aus Sicherheitsgriinden eine Mindestbreite von 1,75 Meter haben muss. Ohne
eine eigene OPNV-Spur wiirde der OPNV &hnlich wie in der Heidelberger Strale
ausgebremst. (siehe Punkt 2.2.2)

2.4.4. Anregungen fur ein Parkraumkonzept

Der geplante Umbau fuhrt zu einer deutlichen
Reduzierung von PKW-Stellflachen. Von der
Pallaswiesenstral3e bis zur Irenenstralle sollen
alle Stellplatze entfallen. Die Stadt verweist
hier auf die kommende Parkraumbewirtschaf-
tung im Johannes- und Martinsviertel, die zu
einer Entlastung fuhren soll. Nordlich der Pal-
laswiesenstralle kann die Parkraumbewirt-
schaftung keine Entlastung bringen, da die
Parkplatzprobleme durch die Anwohner her-
vorgerufen werden und nicht durch Fremdpar-
ker. Tagsuber gibt es im Gegensatz zum sud-
lichen Johannesviertel trotz Fremdparker keine
Parkprobleme. Zwischen 18:00 Uhr und 23:00
Uhr finden sich nur sehr schwer Parkplatze, es
wird zum Tegut, Arheilger Stral’e oder bis zum
Messplatz ausgewichen. Auch wenn es nach
SchlieRen der Gaststatten kein Fremdparken

siehe Antwort zu 1.5 -1-
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mehr gibt, gibt es keine freien Parkmdglichkei-
ten mehr.

Der Wegfall der Stellplatze durch die Planun-
gen zu Bauabschnitt 3 bzw. deren Auswirkun-
gen auf den ruhenden Verkehr missen zu-
sammengefuhrt werden.

Hier einige Uberlegungen, die beim Erhalt von
Parkplatzen neben einem generellen Bedarf
mit berucksichtigt werden sollten. Das dicht
frequentierte Schienennetz lasst eine Be- oder
Entladung von LKW nicht zu. Fir Baumal3-
nahmen an Hausern oder fur Umzuge sind
zuklnftig keine Stellflachen mehr vorhanden,
von Flachen fur Kurierfahrzeuge und Pflege-
dienste ganz zu schweigen.

2.4.5. Einbahnregelungen der einmindenden Stralen

Die Landwehrstralle soll Einbahnstralle in
Richtung Frankfurter Stral’e werden. Die Ali-
censtralde ist bereits Einbahnstral3e. Die Rich-
tung soll ebenfalls zur Frankfurter Stralle um-
gekehrt werden. Einbahnstral3en in Wohnge-
bieten sind umstritten, da der motorisierte
StralRenverkehr schneller wird, wenn nicht mit
entgegen kommenden Fahrzeugen gerechnet
werden muss. Es ist die restriktive und mit
Umwegverkehr behaftete Losung gegen Zeit-
verluste durch Abwarten abzuwagen. Gerade
ein solches Thema erfordert Erfahrungsaus-
tausch mit Anwohnern. In der Landwehrstralde
ist durch EinbahnstralRe kein Flachengewinn

Es ist vorgesehen die Landwehrstralde im Zuge weiterer Planungen umzugestalten.
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zu erwarten. Die Folgen konnten z. B. mehr
Verkehr der Gegenrichtung in der Kahlertstra-
Re sein. Eine Behandlung der Fragen steht
aus.

2.4.6. Sicherer Ubergang an der Kreuzung Emilstrale

Die Planung in der Frankfurter Stralle sollte
eine Verbesserung der Querung Frankfurter
Strale/Emilstralde ermoglichen. Die sehr fre-
quentierte Stelle ist derzeit vollig ungesichert
und wegen haltender Taxis, Flaschencontainer
usw. schlecht einsehbar und gefahrlich. An-
wohner berichten von einigen Unfallen an die-
ser Kreuzung. Es geht um Menschen des Al-
tersheims, der Kyritzschule, der 3 Kindergar-
ten in dem Teil der EmilstraRe und um den
sehr intensiven Quartiers-Fahrradverkehr Mar-
tins-/Johannisviertel. Im Zuge der Herstellung
eines sicheren Uberwegs kénnte die 6stliche
Einmindung der Emilstralle als Platz gestaltet
und deutlich aufgewertet werden. Auf der
Westseite wurde durch Privatinitiative schon
eine Bank aufgestellt, die auch gut angenom-
men wird.

Gemaly den gultigen Richtlinien ist eine Anordnung der Ampel an der Emilstrale
nicht notwendig. Hier spielt neben der Anzahl querender FuRganger und Radfahrer
auch die Tatsache eine Rolle, dass diese Querung keinen Schulweg darstellt. Die
Sichtverhaltnisse vor Ort werden durch den Verzicht auf einen Taxistand verbessert.
Die Querungsmaoglichkeit auf Sicht wird durch abgesenkte Borde vereinfacht.

Die Einrichtung von anderen Querungshilfen wie Mittelinseln ist wegen der Strallen-
bahn nicht moglich. Auch die Koordination mit benachbarten Lichtsignalanlagen ist
nicht ohne weiteres maglich.

2.5. Haltestelle Pallaswiesenstralle

2.5.1. Bisher geplante MaRnahme

2.5.2. Anordnung der Haltestelle

Es wurde die bisherige Anordnung vor der
Kreuzung beibehalten mit der Bemerkung:

Das geplante System der Haltestelle ist nach verkehrstechnischer Uberpriifung und
Simulation durch das Fachplanungsbtro die Variante mit der hochsten Verkehrsqua-
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»LAnordnung der Haltestellen jeweils vor der
Kreuzung aus Grunden der Verkehrsqualitat".
Das ist nicht nachvollziehbar und es steht so
auch in keinem Lehrbuch. Vielmehr ist dazu
der Verkehrsfluss der Frankfurter StralRe mit
den Nachbarknoten, den Signalphasen ein-
schliel3lich der Sonderphasen der Stralien-
bahn zu untersuchen. Dies ist aber wohl nicht
geschehen.

Die Zufahrten stellen die wichtigsten Randbe-
dingungen dar. Mit etwas Probieren stellt sich
Variante d) als gunstig heraus. Hierbei liegt in
Richtung Innenstadt keine Grundstickszufahrt
im Haltebereich (in der jetzigen Planung liegt
die Haltestelle vor der Postagentur »Alaras
Getrankeshop«). Fur die Richtung Arheilgen
bleibt es wie bisher bei einer Zufahrt, zudem
ohne Anderungen an der Einmindung der
Schlossgartenstralle.

litat far alle Verkehrsteilnehmer, insbesondere der StralRenbahn. Die Haltepunkte
mussen einen gewissen Abstand zur Kreuzung haben, um einen Linksabbiegestrei-
fen zu ermdglichen, aullerdem waren sonst Grundstickszufahrten und die Radwege
betroffen.

Die zahlreichen Nachteile bei einer parallelen Anordnung der Haltestelle wurden der
ig3 in einem Gesprach erortert. Die von der ig3 erhobenen Verkehrszahlen liegen
weit unter den vom Fachplaner erhobenen Verkehrszahlen .

2.5.3. Der Gleisunterbau

In den Unterlagen zur Planfeststellung der
Stralenbahn Bismarckstralle ist nichts zu
Schallschutz ausgesagt. Die Rillenschienen
sind dort auf Betontragplatten mit einem
GielAmortel untergossen.

Woraus die im Plan Querprofil erwahnte ,kon-
tinuierliche elastische Schienenlagerung®
besteht, ist nicht ersichtlich. Dabei gibt es nach
Auskunft der Stadt Darmstadt folgende bereits
eingebaute ,Masse-Feder-

In der Entwurfs- und Genehmigungsplanung (Planfeststellung) werden die Anforde-
rungen an den Schall- und Erschitterungsschutz untersucht und definiert; Diese
werden Bestandteil des Planfeststellungsbeschlusses. Erst in der Ausflhrungspla-
nung erfolgt dann die Detailplanung und Festlegung des geeigneten Systems.
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Systeme*:

Unterschottermatten, in der Regel unter
einer Betontragschicht — Einsatzbei-
spiel: Rheinstralle

Rasengleis — Einsatzbeispiele: Kra-
nichstein und Nieder-Ramstadter Stra-
Re

Rasengleis mit Beton-Langsbalken -
Einsatzbeispiel: Rasengleis Heidelber-
ger Landstralle

Ummantelung der Schienen mit Kunst-
stoffprofilen — Einsatzbeispiele: Gleis-
kurve Orangerie,

Gleiskurve Eberstadt Kirche und neue
Nahverkehrstrasse BismarckstralRe
West

Abgestimmtes  Feder-Masse-System,
ein auf die Ortlichkeit speziell abge-
stimmtes hochwirksames System -
Einsatzbeispiel: Willy-Brandt-Platz, das
System ist abgestimmt auf die Holzbo-
den im Gerichtsgebaude
Schienenunterguss, definierte Einfede-
rung zur Entkopplung vom Oberbau —
Einsatzbeispiel: alle Nahverkehrstras-
sen mit besonderem Bahnkorper

Eine Darstellung des gewahlten Systems sollte
selbstverstandlich sein.

2.5.4. Tempo 30
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In der Frankfurter Stral’e besteht ein Tempo-
limit wahrend der Nachtstunden von 30 km/h.
Derzeit lehnt die Stadt die generelle Einflh-
rung von Tempo 30 ab. Larmbelastungen und
Sicherheitsaspekte sprechen jedoch fir die
EinfUhrung von Tempo 30 im gesamten Bau-
abschnitt. Die Anwohner werden die Einfuh-
rung von Tempo 30 auch weiterhin verfolgen,
deshalb sollten die Umbaumalinahmen auch
so geplant werden, dass nach ihrem Ab-
schluss im gesamten Bereich Tempo 30 gilt.

siehe Antwort zu 1.5 -3-

2.6. Gesamter Bauabschnitt

2.6.1. Fahrleitung

HEAG-mobilo plant die Anschaffung neuer,
grolkerer Strallenbahnen. Diese Stralkenbah-
nen brauchen eine groRere Stromversorgung,
weshalb die Oberleitung verstarkt werden soll.
Damit einhergehend ist die Aufstellung einer
grolien Zahl von Leitungsmasten geplant.

Die Anwohner lehnen die starke Beeintrachti-
gung des StralRenbildes durch eine Versparge-
lung mit HEAG Masten ab. Die ig3 zeigt vielfal-
tige Varianten auf, durch die eine Versparge-
lung verhindert werden kann.

Maglichkeiten der Stromversorgung und Alter-
nativen:

Eine Verstarkung der Fahrleitung wegen hohe-
rer Leistungsaufnahme neuer Strallenbahn-
fahrzeuge kann durch folgende MalRnahmen

Beim Projekt DAVIA kann wegen einer veranderten Gleislage die vorhandene Fahr-
leitung in ihrer jetzigen Lage nicht beibehalten werden, das bedeutet: Auch ohne eine
Fahrstromverstarkung ware eine Erneuerung der Fahrleitungsanlage notwendig.

Zu1:

Die neue Infrastruktur zur Erhéhung auf 750 Volt ist bei der HEAG mobilo schon fast
fertiggestellt; Die Umstellung auf 750V erfolgt nach AuRerbetriebnahme der Fahr-
zeugreihe ST12, welche erst nach Inbetriebnahme einer neuen Baureihe von Fahr-
zeugen der Reihe ST15 erfolgt. Der Strombedarf wird durch die Erhéhung der Span-
nung gesenkt, das reicht jedoch nicht aus, um auf die Fahrstromverstarkung zu ver-
zichten.

Zu 2:

Die Verlegung eines Erdkabels ist prinzipiell moglich. Hierzu gibt es in Deutschland
jedoch keine technisch ausgereifte Losung. Die umgesetzten Projekte sind nur in
punktuellen und ortlich beschrankten Abschnitten vorhanden.

Eine Fahrstromverstarkung mittels Erdkabeln bedingt, dass man alle 150 bis 200 Me-
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vermieden werden, die Stand der Technik

sind:

1.

3.

4.

Erhohung der Betriebsspannung von
600 auf 750 Volt, wie in etlichen Stad-
ten bereits geschehen,

Verlegen eines ausreichend dimensio-
nierten Erdkabels 2400 mm? mit Ein-
speiseverbindungen zur Fahrleitung. Da
ohnehin umfangreicher Tiefbau die ge-
samte MalRnahme begleitet, ist dies im
Prinzip ohne zusatzliche Baumalnah-
men zu erledigen.

Abschaltvorrichtung der Klimaanlage
der erst 2018 zu bestellenden Fahrzeu-
ge bei Beschleunigung.

Ausrusten mit oder zumindest Vorsehen
von Superkondensatoren zur Energie-
speicherung der Bremsenergie fur das
Beschleunigen und Berucksichtigen der
Kondensator-Technologie bei der Be-
stellung der geplanten 14 StralRenbahn-
fahrzeuge Mit einem solchen System
wird der Spitzenstrombedarf vom Netz
um etwa 50 % reduziert, und es kénnen
etwa 30 % der zum Betrieb bendtigten
Energie eingespart werden

ter entlang der Strecke sehr grolde Schaltschranke aufstellen muss.

Zu 3:

Die HEAG mobilo hat sich mit den praktischen Anforderungen einer Klimaanlage im
Zusammenhang mit der Beschaffung von neuen Strallenbahnen intensiv auseinan-
dergesetzt. Dabei geht es um ein Abwagen von Energieverbrauch einerseits und ei-
ner angenehmen Raumtemperatur andererseits. Ein Abschalten der Klimaanlage
beim Beschleunigen ist nicht vorgesehen, da angesichts der kurzen Haltestellenab-
stdande dies die Klimaanlage sehr beanspruchen wirde. Das ware auch fir den
Fahrgast wenig angenehm, denn durch das standige An- und Abschalten der Klima-
anlage wuirde entsprechend oft abwechselnd warme und kalte Luft aus den Luf-
tungsschlitzen geblasen werden.

Alle Untersuchungen gehen dahin, dass es sinnvoll ist, die Raumtemperatur innen
dynamisch an die Aulientemperatur anzupassen. Wir haben als Zielwert festgelegt,
dass die Klimaanlagen eine Temperaturabsenkung von bis zu 8° Celsius im Ver-
gleich zur Aulientemperatur ermdglichen sollen. Dieser Unterschied wird im Sommer
meist als angenehm empfunden und hilft uns, den Energieverbrauch vergleichsweise
gering zu halten.

Zudem soll die Klimaanlage / Luftungsanlage CO2-gesteuert werden und sich zum
Beispiel bei gedffnetem Schiebefenster im Fahrerraum abschalten. Hier warten wir
auf ein geeignetes Konzept unseres kiinftigen Fahrzeuglieferanten.

Zu 4.

Der sorgsame Umgang mit Energie ist der HEAG mobilo wichtig. Seit einiger Zeit
unterzieht sich das gesamte Unternehmen regelmalig einem Energieaudit, um den
Verbrauch zu dokumentieren und Einsparpotenziale zu ermitteln.

Trotz des bewussten Umgangs mit Energie steigt der Stromverbrauch im Fahrbetrieb
stetig. Das liegt zum einen an dem erweitertem Fahrplanangebot zum anderen an
dem hoheren Stromverbrauch moderner Straldenbahnen, die im Gegensatz zu fruher
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beispielsweise Uber Klimaanlagen und Infotainment-Bildschirme verfligen und kon-
struktionsbedingt auch deutlich schwerer sind.

In Zusammenarbeit mit der TU haben wir 2016 eine Testfahrt mit einer klimatisierten
Bahn unternommen, um zu ermitteln, welches Einsparpotenzial wir beim Fahrstrom
haben. Dabei hat sich ein erstaunliches Ergebnis gezeigt:

Inzwischen verbrauchen die Zusatzgerate fast genauso viel Strom wie der Motor.
Das genaue Verhaltnis betragt 55 Prozent fur den Antrieb und 42 Prozent fur die Ne-
bengerate.

Der Bremswiderstand betragt dabei nur etwa 3 Prozent des Gesamtenergiever-
brauchs. Unsere Strallenbahnen sind dagegen in der Lage, 28 Prozent der Uber die
Fahrleitung aufgenommenen Energie wieder ins Fahrleitungsnetz zuriick zu speisen.
Faktisch verbraucht eine Strallenbahn also nur 72 Prozent der Energie, die sie auf-
nimmt.

Der durchschnittliche Energieverbrauch einer Bahn unserer neuen Serien betragt pro
Kilometer etwa 3kWh/km. Das ist etwa so viel wie der Tagesverbrauch von zehn
Klhlschranken. Grund fur den seltenen Einsatz des Bremswiderstands ist die hohe
Verflgbarkeit der anderen Senken, welche die vom Antriebssystem erzeugteEnergie
aufnehmen kdnnen. Zum einen sind dies die Nebenbetriebe auf dem Fahrzeug, zum
anderen die Moglichkeit der Abgabe von Energie an das Netz.

Super-Caps bzw. Superkondensatoren dienen dazu, entweder die Bremsenergie von
StralRenbahnen “onboard” zwischenzuspeichern oder kurze Strecken ohne Oberlei-
tung fahren zu kénnen.

Bei einem Anteil von 3 Prozent der Bremsenergie stiinden Investitionen und Nutzen
in keinem wirtschaftlich sinnvollen Verhaltnis. Auf der anderen Seite gibt es in Darm-
stadt derzeit auch keine Streckenabschnitte ohne Oberleitung. Um fur kunftige Ent-
wicklungen gerustet zu sein, haben wir die neuen Fahrzeuge so ausgeschrieben,
dass pro Wagenteil nachtraglich noch Komponenten mit einem Gewicht von mindes-
tens bis zu 250 kg nachgerustet werden konnen. D.h. wir kdnnten zu einem gegebe-
nen Zeitpunkt Super-Caps nachriusten. Das bietet uns die Chance, technische Ent-
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wicklungen mitzugehen und auch wirtschaftlich sinnvoll zu handeln.

Damit entfallt ein betrachtlicher Kostenfaktor
der gesamten Malinahme, fur die bisher gene-
rell Mastaufhangung statt Wandanker und eine
schwerere Fahrleitung vorgesehen ist. Neue
Masten engen den Bereich flr Ful3ganger,
Radfahrer und Kurzzeitparker weiter ein. Die
bestehende Vorplanung beeintrachtigt das
Stadtbild und berucksichtigt nicht ausreichend
neuere Erkenntnisse (siehe Anlage 3.4).

Eine seridse Abschatzung der Kosten und des zeitlichen Aufwandes einer Erneue-
rung der Fahrleitung mit neuen Wandankern ist nicht moglich. Da Wandanker keine
geregelten Bauprodukte sind, ist der Planungssaufwand gegenlber einer Planung
mit Masten wesentlich hoher.

Die Fahrleitungssysteme und Standorte der Fahrleitungsmaste sind mit dem Stadt-
planungsamt abgestimmt und sollen bestmoglich in das Stadtbild integriert werden.

Aus einem Bericht des Darmstadter Echo vom
24.2.2015:

Der Betrieb fahrt an der Kapazitatsgrenze, bei
den Triebwagen wie bei der Energie.

Als erste MalRnahme lasst die Heag ihre mo-
dernsten Fahrzeuge mit gedrosselter Leis-
tungsnahme laufen: 800 statt 1100 Ampere.
Die kunftigen Zige werden aber bis zu

1300 Ampére aus dem Netz ziehen konnen.
Sie werden spurtstarker sein, so dass der

Takt der Bahnen verdichtet werden kann.

Die kommende Fahrzeuggeneration wird ein ahnliches Anfahrverhalten aufweisen
wie die bisherigen Fahrzeuge. Die Leistungsaufnahme wird sich durch die langeren
und durchgangig klimatisierten Fahrzeuge erhdhen. Eine genaue Aussage zu der
Leistungsaufnahme in der Spitze lasst sich zum jetzigen Zeitpunkt noch nicht ma-
chen.

Es ist aber Tatsache, dass nicht eine mogliche
Beschleunigung, sondern die Haltezeiten an
den Haltestellen fur die Zugfolgezeiten mal3-
gebend sind. Da auf Sicht gefahren wird, ist fur
die optimale Zugfolge auch die Haltesichtweite
entscheidend und die ist am grofdten bei nur
etwa 26 km/h (siehe Anlage 3.5).

Die Annahmen der ig3 zur Zugfolge (Zeit-Wege-Diagramm) sind idealisiert und fur
einen Strallenbahnbetrieb nicht realistisch. Die Annahmen treffen eher fir einen ICE-
Betrieb oder U-Bahn-Betrieb im Tunnel zu, wo keine Stérwirkungen vorhanden sind.

Beim StralRenbahnbetrieb ist in der Realitat keine einheitliche Streckengeschwindig-
keit fahrbar; es kommt infolge von aulReren Einflussen (Autoverkehr, FuRganger,
Radfahrer, Ampelanlagen etc.), zu standigen Veranderungen in der gefahrenen Ge-
schwindigkeit.
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Die Annahme, dass ein Fahrer Bremslichter der vorausfahrenden Bahnen noch Uber
ein oder mehrere Fahrzeuge hinweg wahrnehmen kann, ist nicht realistisch. Dies
kann nicht gewahrleistet werden. Es werden also falsche Annahmen getroffen.

3. Anlagen

3.1. Fahrwege der Linienbusse und Bushaltestellen

Die Bismarckstrale kann stadteinwarts we-
sentlich entlastet werden, wenn maglichst viele
Busse nicht mehr Uber den Willy-Brandt-Platz
fahren, wo sie ohnehin nicht mehr halten sol-
len (rot). Stattdessen sollten sie durch die Gra-
fenstralle zum Luisenplatz fahren, so kann
auch eine neue Haltestelle (H) vor dem Kilini-
kum geschaffen werden (gelb):

Dadurch kann nicht nur der OPNV-Knoten Wil-
ly-Brandt-Platz entlastet werden, sondern vor
allem auch der zentrale Luisenplatz. Die Bus-
se halten dann nicht mehr an den stark ge-
krimmten Halteplatzen 2 und 3 vor der Apo-
theke, sondern an den anderen, weniger stark
gekruimmten und zudem langeren Halteplat-
zen, die bisher auch wenig stark frequentiert
sind.

Die Busse kdnnen im derzeit vorgesehenen Konzept auf eigener OPNV-Trasse bis
zum Willy-Brandt-Platz fahren; nach aktualisierter Planung soll nun die Haltestellen-
position in der Bismarckstralle nach Westen zum Knotenpunkt dstlich Bismarckstra-
Re / Wilhelm-Leuschner-Strale / Grafenstralle verschoben werden, sodass die Ful3-
wege zum Klinikum gunstiger werden, als in den bisherigen Entwirfen.
Eine Linienflhrung in der Grafenstralle wurde einen Fuhrung im Mischverkehr be-
deuten mit zusatzlichen Signaleingriffen in die Knotenpunkte der Grafenstralle mit
BleichstralRe etc. Im Bereich Grafenstralle mussten weitere Parkplatze entfallen fur
zusatzliche neue beidseitige Haltestellenpositionen.

3.2 Verkehrszahlung

Die Verkehrszahlungen der ig3 decken sich nicht mit den Zahlungen unseres Fach-
planers, sie wurden in einem Zeitraum mit vielen Bruckentagen gemacht und sind
deswegen aus unserer Sicht nicht reprasentativ.
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3.3 Weitere Perspektiven am Willy-Brandt-Platz

Mathildenplatz West:

Wie aus der Dokumentation zur Info-Rad-Veranstaltung am 20. Juni 2018 zu ent-
nehmen ist, wird eine solche Variante derzeit gepruft.

Mathildenplatz Ost:

Eine FUhrung des Autoverkehrs nach Norden unter der Seufzerbricke hindurch ware
nur in Verbindung mit den beim Burgergesprach vorgestellten Varianten 2 madglich,
die jedoch aus konzeptionellen Grinden (Platzgestaltung, FulRwegeflache) plane-
risch nicht weiterverfolgt wird.

3.4 Fahrleitung

Exkurse zu Fahrleitungen, StralRenbahnfahr-
zeugen

Beim Projekt DAVIA kann wegen einer veranderten Gleislage die vorhandene Fahr-
leitung in ihrer jetzigen Lage nicht beibehalten werden, das bedeutet: Auch ohne eine
Fahrstromverstarkung ware eine Erneuerung der Fahrleitungsanlage notwendig.

Die Umstellung auf 750V erfolgt nach Aulierbetriebnahme der Fahrzeugreihe ST12,
welche erst nach Inbetriebnahme einer neuen Baureihe von Fahrzeugen der Reihe
ST15 erfolgt. Der Strombedarf wird durch die Erhéhung der Spannung gesenkt, das
reicht jedoch nicht aus, um auf die Fahrstromverstarkung zu verzichten.

Die Verlegung eines Erdkabels ist prinzipiell moglich. Hierzu gibt es in Deutschland
jedoch keine technisch ausgereifte Losung. Eine Fahrstromverstarkung mittels Erd-
kabeln bedingt, dass man alle 150 bis 200 Meter entlang der Strecke sehr grofe
Schaltschranke aufstellen muss.

Die HEAG mobilo hat sich mit den praktischen Anforderungen einer Klimaanlage im
Zusammenhang mit der Beschaffung von neuen Strallenbahnen intensiv auseinan-
dergesetzt. Ein Abschalten der Klimaanlage beim Beschleunigen ist nicht vorgese-
hen, da angesichts der kurzen Haltestellenabstande dies die Klimaanlage sehr bean-
spruchen wurde. Das ware auch fir den Fahrgast wenig angenehm, denn durch das
standige An- und Abschalten der Klimaanlage wurde entsprechend oft abwechselnd
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warme und kalte Luft aus den Luftungsschlitzen geblasen werden.

3.5 StralRenbahnfahrten

Berechnungen der ig3: Was ist maligebend fur
den zeitlichen Abstand von Stral3enbahnen?
Und Bei welcher Geschwindigkeit konnen die
meisten StraRenbahnen fahren?

Die Annahmen der ig3 zur Zugfolge (Zeit-Wege-Diagramm) sind idealisiert und fur
einen Strallenbahnbetrieb nicht realistisch. Die Annahmen treffen eher fur einen ICE-
Betrieb oder U-Bahn-Betrieb im Tunnel zu, wo keine Storwirkungen vorhanden sind.

Beim StralRenbahnbetrieb ist in der Realitat keine einheitliche Streckengeschwindig-
keit fahrbar; es kommt infolge von auReren Einflissen (Autoverkehr, FuRganger,
Radfahrer, Ampelanlagen etc.), zu standigen Veranderungen in der gefahrenen Ge-
schwindigkeit.

Die Annahme, dass ein Fahrer Bremslichter der vorausfahrenden Bahnen noch Uber
ein oder mehrere Fahrzeuge hinweg wahrnehmen kann, ist nicht realistisch. Dies
kann nicht gewahrleistet werden. Es werden also falsche Annahmen getroffen.

Dokument der ig3 vom 10.1.2018 (Nachtrag)

1. Wartehalle auf der Ostseite des Willy-Bra

ndt-Platzes

Die Wartehalle kann nach Suden verschoben
werden. Dadurch wird der Engpass entscharft.

Diese Anderung ist bereits Bestandteil der Planung

2. Parkplatz-Zufahrt Gber das Grundstuck Scentral :

Die Zufahrt muss einen ausreichenden Ab-
stand vom Herrngartentor haben, um Fuligan-
ger und Radfahrer nicht zu gefahrden.

Um Fahrradfahrende auf die besondere Situation vor dem Herrengarteneingang
aufmerksam zu machen, wird dieser Bereich gepflastert. Das ist das Ergebnis einer
sicherheitstechnischen Untersuchung.

3. Herrngartenmauer gegenuber Landwehrstrale:

Die Herrngartenmauer wurde in den 60iger
Jahren umgebaut, an der Frankfurter Str.

Die Stadt Darmstadt pruft im Rahmen der bereits erwahnten zusatzlichen Untersu-
chung zur ErschlieBung der Grundtlcke der Frankfurter Stralde 3-7 hier auch mdgli-
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rechtwinklig abgeknickt und nach Osten in den
Herrngarten verschoben. Ein Streifen der
Herrngarten-Grunflache liegt seit dem auller-
halb der Mauer. Bei dem anstehenden Umbau
sollte der Mauerverlauf korrigiert und an die
Neuplanung angepasst werden. So konnte
auch hier eine Einengung des Fullgan-
ger/Radfahrer-Bereichs behoben werden.

Auch der Zwickel am Gebaude Nr. 5/7 sollte
bereinigt werden.

che Varianten und deren Auswirkungen auf die Herrngartenmauer.

4. Herrngartenzugang gegenuber Kahlertstr

alle:

Der schmale Herrngartenzugang gegenuber
Kahlertstral’e ist schon heute eine Gefahren-

Eine Verlegung des Eingangs ware maoglich, wirde aber einen Eingriff in den Wurzel-
raum der Baume erfordern. AuRerdem wiurde sich dadurch Konfliktpotenzial zwi-

stelle, die durch zunehmenden Radverkehr auf

schen Fahrradfahren und Autos, die nach rechts in die Schlo3stral’e abbiegen, er-
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dem Rad- und Gehweg noch gefahrlicher wird.
Ein aus dem Herrngarten durch das enge Tor
gehender FulRganger ist fur Radfahrer auf dem
Kombiweg entlang der Herrngartenmauer bis
zuletzt unsichtbar, so dass erhebliche Kollisi-
onsgefahr besteht.

Um diese Gefahrenstelle zu beseitigen, bietet
sich an, den Ein/Ausgang nach Norden an den
Einmundungsbereich der Schlossgartenstralle
zu verlegen. So wird auch eine gunstige Ver-
bindung zur Haltestelle Pallaswiesenstralle
hergestellt. (Siehe Planskizze)

geben.

Im Burgergesprach wurde die von der Stadt praferierte Losung vorgestellt. Sie sieht
eine Trennung des Rad- und Gehweges im Bereich des Herrngartentores vor und
verbessert die Sicherheit.

5. Ubergang Emilstrae:
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Durch die Emilstral3e verlauft eine bei Radfah-
rern und Fulgangern beliebte, weitgehend
verkehrsberuhigte Verbindung zwischen Jo-
hannesviertel und Martinsviertel, allerdings
ohne gesicherten Ubergang Uber die Frankfur-
ter StralRe. Da die westseitige Haltestelle kunf-
tig bereits kurz hinter der Kreuzung Emilstralie
beginnt, werden auch Fahrgaste, die Richtung
Martinsviertel gehen wollen, hier queren.

Ein lichtsignalgeregelter Ubergang slidlich der
Kreuzung ermdoglicht Fahrgasten und dem
Rad- und Ful-Verkehr die sichere Querung
von Schienen und Fahrbahnen. Die Signal-
steuerung konnte mit der Anlage an der Pal-
laswiesenstrale und den Haltestellen der
Bahn verknupft werden.

Gemaly den gultigen Richtlinien ist eine Anordnung der Ampel an der Emilstral3e
nicht notwendig. Hier spielt neben der Anzahl querender Fullganger und Radfahrer
auch die Tatsache eine Rolle, dass diese Querung kein Schulweg darstellt. Die
Sichtverhaltnisse vor Ort werden durch den Verzicht auf einen Taxistand verbessert.
Die Querungsmaglichkeit auf Sicht wird durch abgesenkte Borde vereinfacht.

Die Einrichtung von anderen Querungshilfen wie Mittelinseln ist wegen der Stralen-
bahn nicht moglich. Auch die Koordination mit benachbarten Lichtsignalanlagen ist
nicht ohne weiteres maglich.

6. Gestaltung der Einmundungen von "Wohnstral3en":

Die Pallaswiesenstralle hat eine Sammelfunk-
tion und dient auch dem o&ffentlichen Nahver-
kehr. Die anderen in die Frankfurter Strale
einmundenden Strallen sind Anlieger-/ Er-

Die bestehenden, gestalteten Gebietseinfahrten (Bauminseln) wurden Gbernommen
und durch eine neue Bordsteinfuhrung in den Gehwegbereich statt wie bisher in den
Fahrbahnbereich im Einmindungsbereich zur Frankfurter Stralle integriert. Einfahr-
ten erhalten zudem eine durchgangige BordsteinfuUhrung entlang der Frankfurter
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schliefungsstrallen mit geringer Belastung
durch Autoverkehr, sprich "Wohnstrallen". Um
den Wohngebietscharakter und die Verkehrs-
beruhigung zu betonen und in das Gebiet ein-
fahrenden Autofahrern zu signalisieren, wur-
den Einmundungen an der Frankfurter Stralle
als Gebietszugange gestaltet: Pflasterung der
Einmlindung, Baumstellung an der Einmun-
dung.

In die aktuelle Planung wurde diese Gestal-
tung der Gebietszugange nicht Gbernommen.
Sie ist jedoch wichtig flr die Gebietsqualitat
und sollte beibehalten bzw. weiter angewandt
werden.

Stral3e, die ins Quartier einfahrender Verkehr Uberfahren muss.

7. Radweg Landwehrstralle:

Die vorliegende Planung sieht in der Land-
wehrstralle einseitiges Parken (Sudseite), Ein-
richtungsverkehr Richtung Osten und einen
Radweg mit Richtungsverkehr nach Westen
vor. Auf dieses Verkehrstrennungssystem soll-
te in einer Wohnstral3e verzichtet werden. Es
fuhrt mit Sicherheit zu einer Beschleunigung
des Autoverkehrs (auch wenn Tempo 30 vor-
geschrieben wird) und auch des Radverkehrs,
was in einer Wohnstralde ebenfalls nicht er-
wunscht ist. Zudem bedeutet es einen erhebli-
chen Verlust an Parkplatzen. Wie in den meis-
ten anderen Wohnstrallen des Johannesvier-
tels sollte das beidseitige Parken beibehalten

Die Stadt Darmstadt untersucht aul3erhalb des Projekts DAVIA eine mdgliche Um-
planung der Landwehrstralle.
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werden. Die mittlere Fahrspur dient bei Tempo
30 dem Rad- und Autoverkehr. Dieses System
der Verkehrsmischung und die Enge der Fahr-
gasse fuhren zu Langsamfahren und gegen-
seitiger Rucksichtnahme. Es betont den
Wohngebietscharakter und hat sich z.B. in der
Kahlertstra’e ohne Richtungsverkehr bewahrt.
(vergleichbare Gesamtbreite)

8. Ubergang Landwehrstralie (Alternative):

Ubergang Landwehrstrale-Herrmgarten

Mdgliche Umplanungen werden wie bereits oben erwahnt im Rahmen der Grund-
stucks-Erschliellungsuntersuchungen gepruft. Zu dem Vorschlag der ig3 ergeben
sich neue sicherheitstechnische Nachteile. Hier werden sich FuRganger beispiels-
weise ermutigt fuhlen, andere Querungsmaglichkeiten zu suchen, zum Beispiel Uber
die der Sperrflachen.

9. Fahrradverkehr:

Die Fahrrad-ErschlieBung der City fur die
nordlichen Wohnviertel ist schon heute unzu-
reichend.

Die meistgenutzte Verbindung verlauft durch
den Herrngarten (weiter Uber den Karolinen-
platz und den Friedensplatz). Dort steht der
Radverkehr in Konkurrenz, manchmal auch im
Konflikt mit FuBgangern und Naherholung. Der
Herrngarten sollte durch zunehmenden Rad-

Der Radverkehr in der Frankfurter Strae von Norden kann entweder vom Rad-
Schutzstreifen in Hohe des Willy-Brandt-Platzes in die Mischverkehrsflache (Ful}
/Rad) des Platzes wechseln und Richtung Herrngarten bzw. Schleiermacherstralie
Richtung Innenstadt fahren.

Alternativ besteht die Moglichkeit weiter Gber den Schutzstreifen in Richtung Mathil-
denplatz-Nordwest zu fahren. In Hohe der Polizeistation ist eine Querung auf die
westliche Platzflache fur radfahrende Personen vorgesehen.
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verkehr nicht noch starker belastet werden.
Radverkehrsfuhrungen direkt von und zur City-
FuRgangerzone, aulRerhalb des Herrngartens,
sind dringend erforderlich.

Die vorliegende Planung sieht folgendes vor:
Auf der Westseite der Frankfurter Stralle
(Fahrtrichtung Stden) gibt es eine Fahrrad-
spur (1,5 m) die nach Westen entlang der
Bismarckstralte weiterfluihrt. Richtung City wird
eine rechts angeordnete 1,5 m breite Warte-
flache fur Linksabbieger vor dem zentralen
ampelgesicherten Ubergang zum W.B.-Platz
angeboten. Radfahrer, die hier beide Fahr-
bahnen queren, landen gegenuber in der Mul-
tifunktionsflache des neugestalteten W.B.-
Platzes zwischen vielen Schienen und Wei-
chen.

Eine Weiterflhrung Richtung City gibt es nicht.
Aus der City Richtung Norden steht Radfah-
rern die zur Anliegerstra’e herabgestufte Lui-
senstralie (Ostseite Mathildenplatz) zur Verfu-
gung. (Wegen Liefer- und Parkverkehr nicht
problemlos) Unter der Gerichtsbriicke hindurch
geht es dann weiter auf der Ostseite Fuldgan-
ger/Strallenbahnflache des neugestalteten
W.B.-Platzes, dann weiter auf dem Burgersteig
entlang der Herrngartenmauer. Auf der ganzen
Strecke nordlich des Mathildenplatzes missen
sich Radfahrer und Fuliganger arrangieren.
Konflikte werden nicht ausbleiben.

Entsprechend weiter aktualisierter Planungsuberlegungen ist jetzt ein Gegenver-
kehrsradweg in Abstimmung, der entlang der westlichen Mathildenplatzanlage nach
Suden gefuhrt wird und unmittelbar an die Wilhelminenstrale (Einfahrt zur Innen-
stadt/Luisenplatz) anbindet. Hier werden deshalb weitere Parkplatze entfallen mus-
sen.

Der Radverkehr aus der Innenstadt kann wie bisher geplant Uber die Luisenstralie
nach Norden in Richtung Willy-Brandt-Platz fahren. Im Gegensatz zu heute wird der
Kfz-Verkehr deutlich nachlassen, sodass dort kein separater Radweg vorgesehen ist.

Alternativ wird dem Radverkehr voraussichtlich auch der oben beschriebene Gegen-
verkehrsradweg von der WilhelminenstraRe kommend zur Verfigung stehen, der in
Hoéhe Gustav-Lorenz-Stralde in einen Schutzstreifen nach Norden tibergehen soll.
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10.Vorschlag zur Radverkehrsflihrung:

Zweirichtungs-Radweg auf der Westseite des
Mathildenplatzes und Radstreifen beidseitig
am Willy-Brandt-Platz. Siehe Planskizze.
Autoverkehr aus dem Innenstadtring Richtung
Nord /Frankfurter Strale/B3 wird auf der
BleichstralRe weiter nach Westen geflihrt. Ab-
biegemaglichkeiten nach Norden bestehen an
der Grafenstral’e und bevorzugt an der Kasi-
nostrale (B3). Fur Autos sind das zumutbare
Umwege.

Auf der freiwerdenden Fahrspur an der West-
seite des Mathildenplatzes wird ein Radweg
fur beide Verkehrsrichtungen geschaffen, der
gut mit dem Zugang zwischen RP und Tunnel
zum Luisenplatz verknupft ist. Diese Losung
bringt eine attraktive Verbindung flr den Rad-
verkehr zwischen den noérdlichen Stadtteilen
und der City/Luisenplatz/Fulgangerzone. Sie
bewirkt gegenuber der aktuellen Planung eine
Aufwertung flr den Mathildenplatz, der so sein
Format mit einem durchgehenden Seitenstrei-
fen behalt und nicht von verschwenkten Auto-
verkehrsspuren beschnitten wird.

An der Nordwestseite des Willy-Brandt-Platzes
gibt es (weiterhin) je eine Autofahrspur in bei-
de Fahrtrichtungen, aber auch einen Fahrrad-
streifen fur Fahrtrichtung Norden, so dass
Radfahrer nicht gezwungen sind, Uber die
Mischverkehrsflache mit den Haltestellen und
der Schienenverknipfung zu fahren. Breite

Wie aus der Dokumentation zur Info-Rad-Veranstaltung am 20. Juni 2018 zu ent-
nehmen ist, wird eine solche Variante derzeit gepruft.
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Aufstellflachen fur Rader vor den Uberwegen.
Hinweis auf Linkseinordnen flr nach Suden
Richtung Mathildenplatz/Luisenplatz abbie-
gende Radfahrer. Gummieinlagen in den
Schienen verhindern Fahrradstirze beim Que-
ren.
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