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1 Darstellung des Vorhabens

1.1 Projektziel und Planrechtfertigung

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt plant im Siden des Stadtgebiets im Bereich der
ehemals militarisch genutzten Flachen der Cambrai-Fritsch-Kaserne und der Jeffer-
son-Siedlung ein neues Wohnquatrtier, das Ludwigshdhviertel (kurz: LHV). Im rund 34
ha grof3en Areal zwischen den Stadtteilen Bessungen und Eberstadt sollen zukinftig
etwa 1.400 Wohneinheiten entstehen. Knapp 3.000 Menschen werden in diesem
neuen Stadtteil leben und arbeiten und werden somit zukinftig Teil Darmstadts sein.
Das Viertel an sich wird wie die Lincoln-Siedlung als autoarmes Quartier angelegt,
aber die neuen Bewohner*innen werden aus dem Viertel zur Arbeit pendeln oder zum
Einkaufen fahren.

Die Anbindung des Ludwigshdéhviertels soll das neue Quartier im Stiden Bessungens
optimal mit der Verkehrsinfrastruktur Darmstadts verbinden und speziell die Verkehrs-
mittel des Umweltverbunds férdern (Offentlicher Verkehr, Rad- und FuBverkehr). Die
Planungen der Wissenschaftsstadt Darmstadt und der HEAG mobilo fur die Anbindung
des Ludwigshdhviertels sollen das gewahrleisten.

Ein wesentliches Element, mit dem auf die Verkehrswende hingearbeitet wird, ist die
Durchbindung der Stral3enbahn von der heutigen Endhaltestelle ,Lichtenbergschule®
durch das Ludwigshohviertel bis zur Heidelberger Stral3e. Durch diese neue Verbin-
dung zwischen den wichtigen Bestandstrassen der Stral3enbahnlinien 1, 6, 7, 8 ent-
lang der Heidelberger Stral3e und der heutigen Stral3enbahnlinie 3 ergeben sich neue
Linienoptionen. Ziel ist es, mit dieser Infrastrukturplanung nicht nur ein Hochstmaf3 an
Flexibilitat fur die Linienkonzepte zur Anbindung des Ludwigshohviertels zu bekom-
men, sondern auch fur zukinftige neue Verkehrs- und Linienkonzepte vorbereitet zu
sein.

Daruber hinaus entsteht aus betrieblicher Sicht bei Realisierung der Anbindung eine
Querverbindung zwischen den beiden wichtigen StralRenbahn-Bestandstrassen, wo-
mit neue Moglichkeiten zur Resilienz und Flexibilitdt im Betrieb ertffnet werden. Ins-
besondere bei Stérungen zwischen Eberstadt und Darmstadt Innenstadt auf der Hel-
delberger Stral3e kann die Anbindung als Ausweich- und Wendemaoglichkeit dienen,
sodass bei Unfallen oder anderen Problemen schnell reagiert werden kann und nicht
auf der gesamten Strecke Schienenersatzverkehr (SEV) nétig wird.

Die stadtischen Planungen im Bereich des Knotenpunktes an der Heidelberger Stral3e
beabsichtigen eine Verlegung der Cooperstral3e nach Suden, um den Stral3enversatz
zwischen Cooperstrale und Einmindung Franklinstra3e aufzuheben und damit die
erforderliche Leistungsfahigkeit des Knotenpunkts zu erreichen.

Zugunsten der neuen Stral3enbahntrasse wird die weiter bergauf befindliche westliche

Cooperstral3e bis zur neuen Grenze des Bebauungsplans S26 die Lage Cooperstralie
ebenfalls nach Siden gerickt.
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1.2 Verfahren/Gegenstand des Antrags

Das Vorhaben ,,Anbindung Ludwigshoéhviertel beinhaltet sowohl die Herstellung einer
Stral3enbahntrasse mit zwei zusatzlichen und zwei umzubauenden Haltestellen als
auch den Verschwenk der Cooperstral3e im Bereich der Heidelberger Stral3e. Die bei-
den MalRnahmen hangen sachlich und rdumlich voneinander ab. Die Umlegung der
Cooperstral3e ist aus verkehrstechnischen Grinden zur Knotenpunktoptimierung
durch die Wissenschaftsstadt Darmstadt vorgesehen. Ohne vorherige Umlegung der
Cooperstral3e ist der Bau der StraRenbahntrasse nicht moglich, da die Trasse in der
heutigen Lage der Cooperstralie errichtet werden soll.

Zur Erlangung des Baurechtes ist fur beide Mal3nahmen jeweils ein Planfeststellungs-
antrag notwendig. Aufgrund der oben dargestellten sachlichen und raumlichen Abhan-
gigkeit voneinander beabsichtigen die beiden Antragsteller einen gemeinsamen Plan-
feststellungsantrag einzureichen, wobei der Antrag auf Planfeststellung fir den Bau
der Strallenbahnanlagen nach § 28 PBefG durch die HEAG mobilo erfolgt und fur den
Umbau des Knotenpunktes Heidelberger Stral3e/Cooperstrale (Umlegung der
Cooperstral3e ab der B-Plan-Grenze) nach 8 33 Abs. 1 S. 2 HStrG durch den Stral3en-
baulasttrager, die Wissenschaftsstadt Darmstadt.

Die beiden Antrage sind nach 8§ 78 HVwVfG zusammenzulegen. Folge der Anwend-
barkeit des § 78 HVwWVIG aufgrund der selbststandigen, voneinander unabh&ngigen
Vorhaben, die in engem zeitlichem, rdumlichem und funktionalem Zusammenhang
stehen, ist, dass nur ein Planfeststellungsverfahren durchgefthrt wird.

1.2.1 Antrag auf Planfeststellung gemal PBefG

Die HEAG mobilo GmbH beantragt hiermit im Rahmen der MalRnahme ,,Anbindung
Ludwigshdhviertel* gemald 8§ 28 PBefG die Planung und den Bau der Betriebsanlagen
fur StraRenbahnen festzustellen.

Die Beantragung der Betriebs- und Liniengenehmigung fir die neue Strecke gemali 8§
9 PBefG erfolgt gesondert, da derzeit die Linienkonzepte im Rahmen der stadtischen
Nutzen-Kosten-Untersuchung noch finalisiert werden mussen.

1.2.2 Antrag auf Planfeststellung gemal HStrG

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt beantragt im Rahmen der Malinahme ,,Anbindung
Ludwigshdhviertel* gemal § 33 Abs. 1 S. 2 HStrG die Planung und den Bau der Ver-
kehrsanlage Cooperstral3e ab der B-Plan-Grenze des B-Plans S26 westlich bis zum
Knotenpunkt Heidelberger Stral3e/Cooperstral3e festzustellen.

1.2.3 Antrage nach Fachrecht

Im Rahmen der beiden in Kapitel 1.2.1 und 1.2.2 genannten Planfeststellungsantrage
sind folgende Antrage nach Fachrecht enthalten:

e Antrag auf Waldumwandlung gemal3 8 12 Abs 2 HWaldG

e Antrag auf Genehmigung nach den Bestimmungen des § 4 der Verordnung
Uber das Landschaftsschutzgebiet ,Stadt Darmstadt® (he_2411001) vom
23.06.2004
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1.3 Beschreibung des Planungsgebiets

Das zu erschlielende neue Wohnquartier Ludwigshohviertel befindet sich im Stden
Darmstadts zwischen den Stadtteilen Bessungen und Eberstadt im Bereich der ehe-
mals militarisch genutzten Flachen der Cambrai-Fritsch-Kaserne und der Jefferson-
Siedlung. Es wird seitens des BVD New Living entwickelt und befindet sich derzeit in
der Planung bzw. teilweise in der Bauausfiihrung.

Vorhaben Anbindung Ludwigshéhviertel fes——
Stand: Januar 2022

=== Bestand
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Abbildung 1: Ubersichtskarte Projektgebiet (eigene Darstellung)

Der stadtebauliche Entwurf fur das zu erschlieRende Wohnviertel strebt die Schaffung
eines ,Neuen Quartiers Ludwigshohe” an — eine lebendige und sozial ausgewogene
Nachbarschaft der kurzen Wege, konzipiert fir ca. 3.100 Bewohner*innen in etwa
1.400 Wohneinheiten auf rund 34 ha.

Die besondere, terrassierte Hanglage zwischen Darmstadts Studen und dem Oden-
wald und der empfundene Genius Loci einer ,Lichtung im Wald“ sind neben der histo-
risch-orthogonalen Kasernenanlage die Grundlage der Siedlungsmorphologie mit
dichten Zentren und freigehaltenem Saum.

Der Karl-Plagge-Platz ist als lebendiges und flexibel bespielbares Quartierszentrum
vorgesehen, als Raum der Gemeinschaft mit identitatsstiftendem Charakter fir das
Ludwigshdhviertel. Neben den vier den zentralen Karl-Plagge-Platz umschliel3enden
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historischen Kasernengebauden bestehen weiterhin diverse denkmalgeschutzte Mau-
ern sowie zwei Torhduschen zur Ludwigshdhstral3e hin. Sie stellen fur die weitere Pla-
nung Zwangspunkte dar. In den denkmalgeschitzten Geb&uden rund um den Karl-
Plagge-Platz sollen ein Nahversorger, eine Mobilitatszentrale sowie ein Familienzent-
rum verortet werden.

1.4 Verkehrliche Bedeutung des Vorhabens

Das Projekt ,Anbindung Ludwigshoéhviertel” ist eine von mehreren MalRnahmen zur
Umsetzung eines ubergreifenden Mobilitatskonzepts fur das Quatrtier.

Das Ludwigshohviertel soll, analog zur Lincoln-Siedlung, als autoarmes Quartier ge-
kennzeichnet werden. Neben dem Klimaschutz und der héheren Aufenthaltsqualitat
ist dies auch verkehrlich notwendig, da die anliegenden Hauptverkehrsstral3en Heidel-
berger Straf3e und LandskronstralRe im Bereich des Ludwigshoéhviertels hoch belastet
sind und die Knotenpunkte mit ihren Lichtsignalanlagen zu den Hauptverkehrszeiten
die Leistungsfahigkeitsgrenze erreichen. Zuséatzliche Verkehrsbelastungen kénnen im
angrenzenden Stral3ennetz trotz geplantem Neubau der Planstral3e sudlich der Lin-
coln-Siedlung und geplantem Ausbau der Rudesheimer Straf3e nur noch einge-
schrankt aufgenommen werden. Daher sollen die Verkehrsmittel des Umweltverbunds
gefordert werden.

Die verkehrliche Anbindung ist durch den Bebauungsplan S26 vorgegeben. Aus Rich-
tung Norden wird das Quartier sowohl fur den Individualverkehr (1V) als auch fir den
offentlichen Verkehr (OV) entlang der LudwigshohstraRe erfolgen, die an die Lands-
kronstral3e anschlief3t. Die Ludwigshohstral3e ist fur eine Geschwindigkeit von 30 km/h
ausgelegt. Aus Richtung Suden erfolgt die Anbindung von der Heidelberger Stral3e
entlang der Cooperstral3e. Diese soll fir 50 km/h ausgelegt werden. Eine Anbindung
in bzw. aus Richtung Suden dber die Heinrich-Delp-Straf3e ist nur fur den Ful3- und
Radverkehr vorgesehen.

Nicht zum Projekt ,Anbindung Ludwigshohviertel* gehodren weiterhin die folgenden
Maflinahmen des lbergreifenden Mobilitdtskonzepts, welche als Schnittstellenprojekte
in der Planung bertcksichtigt wurden:

- Die offentlichen Stral3en der inneren Erschlieung des Quartiers werden als ver-
kehrsberuhigter Bereich mit Mischverkehrsflachen und einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 7 km/h ausgebildet. An Kreuzungen und Einmindungen der Misch-
verkehrsflachen sollen Gestaltungsmal3nahmen, wie z. B. Baumpflanzungen (Torsitu-
ation) und Aufpflasterung, zu einer weiteren Reduzierung der Geschwindigkeit und so-
mit zur Sicherheit beitragen. Eine direkte Verbindung zwischen Ludwigshohstral3e und
Cooperstral3e besteht in der inneren Erschliefung des Quartiers flr Kfz nicht. Die
Durchfahrt zwischen dem ndérdlichen und stidlichen Bereich des Ludwigshdhviertels
ist fur Kfz nur mit Umwegen uber eine untergeordnete verkehrsberuhigte StralRe még-
lich.

- Die zentral vom Karl-Plagge-Platz nach Suden verlaufende Sternenallee wird ledig-
lich fur den Ful3- und Radverkehr gedffnet. Der Radverkehr erhalt hier einen Zwei-
Richtungs-Radweg, der die Stadtteile Eberstadt und Bessungen verknupft.
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- Das Quartier wird mit einem Stellplatzschliissel von max. 0,65 Stellplatzen/Wohnein-
heit fur Mehrfamilienhduser ausgebildet. Der entstehende Kfz-Verkehr soll auf ein ver-
tragliches Minimum reduziert werden. Das Parken fur Bewohner*innen wird gebtindelt
und die Stellplatze Uberwiegend in drei dezentralen Quartiersgaragen untergebracht.
Damit wird die Prasenz von Kraftfahrzeugen im offentlichen Raum zugunsten von
mehr Aufenthaltsqualitat gemindert. Parken fur Besuchende erfolgt an ausgewiesenen
Stellen in den Quatrtiersstral3en. Alle Stellplatze im Quartier werden bewirtschaftet.

- Durch ein Mobilitatskonzept mit E-Carpooling/Carsharing, Bikesharing und weiteren
Mobilitatsangeboten soll der freiwillige Verzicht auf die Nutzung des eigenen Pkw ge-
fordert werden. Diese Angebote werden dezentral und in kurzer Entfernung zu den
Wohnungen platziert. In zentraler, hoch frequentierter Lage mit OV-Haltepunkt ist am
Karl-Plagge-Platz eine Mobilitdtszentrale mit MobilitAtsangeboten und -beratung vor-
gesehen. An den Stral3enbahnhaltestellen sollen zur multimodalen Verknipfung
Bike+Ride-Anlagen vorgesehen werden.

Vorab durchgefuhrte Verkehrsgutachten haben aufgezeigt, dass die Entwicklung der
Konversionsflachen in der beabsichtigten Gré3enordnung nur mit Realisierung der so-
genannten ,Planstral3e A* zwischen der B3 und der Heidelberger StralRe sudlich der
Lincoln-Siedlung erfolgen kann, womit sich durch den entsprechenden Versatz der
Cooperstral3e im Rahmen der vorliegenden Malinahme ein vierarmiger Knotenpunkt
ergibt. Diesem Knotenpunkt kann nach der Leistungsfahigkeitsbetrachtung im betrach-
teten Szenario auf Basis des Verkehrsmodells der Wissenschaftsstadt Darmstadt die
Qualitatsstufe B zugewiesen werden.

Die zu erwartenden Verkehrsbelastungen innerhalb des Planungsgebiets der aul3eren
ErschlieBung variieren von 700 KfZ/24h bis 2100 Kfz/24h und wurden im Rahmen der
Entwurfsplanung beriicksichtigt.

Hinsichtlich des Ful3- und Radverkehrs werden die Planungscharakteristiken der an-
schlieBenden Drittplanungen fortgefuhrt. So bestehen Planungen Dritter zum Ausbau
eines Radschnellwegs parallel zur Heidelberger Stral3e. Diese sind hinsichtlich des
Anschlusses und der Ausgestaltung der im Rahmen der im Ludwigshdhviertel geplan-
ten Radwege beriicksichtigt. Innerhalb des Planungsgebiets wird der Ful3- und Rad-
verkehr durch ein attraktives Angebot an ausreichend breiten Gehwegen und Radver-
kehrsanlagen unter Beachtung moglichst kurzer Wege gefordert.

Im bestehenden Linienkonzept pendelt die Linie 3 zwischen Hauptbahnhof Darmstadt
und Lichtenbergschule/Ludwigshohstral3e. Durch das Vorhaben ,Anbindung Ludwigs-
hohviertel* kann die Linie 3 an die Bestandstrasse Heidelberger StralRe angebunden
werden. Von dort aus kann sie nach Richtung Eberstadt oder zum Gleisdreieck Rhein-
Neckar-Stral3e weitergefiihrt werden. Die konkrete Ausgestaltung der Trassenfiihrung
wird separat ausgearbeitet und beantragt.

Durch den zweigleisigen Ausbau der Wendeanlage und des neuen Gleisdreiecks er-
geben sich im Vergleich zum Bestand zudem zahlreiche bahnbetriebliche Vorteile im
Hinblick auf Betriebsstérungen. Bahnen kdnnen bei Stérung in einem Streckenast auf
einen anderen umgeleitet werden oder an der Wendeanlage wenden. Die Wendean-
lage ermdglicht auch einen direkten Anschluss des SEV mit Wende- und Wartemdg-
lichkeit flr Busse.
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1.5 Planungen Dritter

Im nachfolgenden werden Schnittstellen zu Projekten und Untersuchungen Dritter dar-
gestellt, die im Rahmen der Planung bericksichtigt wurden.

1.5.1 Bebauungsplan S26 und innere Erschlielung Ludwigshdhviertel

Es wurde die Planreife des Bebauungsplans fir das Ludwigshohviertel S26 festge-
stellt. Auf dieser Grundlage wurden durch die Stadt Darmstadt erste Baugenehmigun-
gen ausgesprochen.

Die BVD New Living (BVDNL) als Tochtergesellschaft der Bauverein AG plant auf
Grundlage des Bebauungsplans S26 parallel zum Projekt ,Anbindung Ludwigs-
hohviertel“ die innere ErschlieBung des Ludwigshohviertels inklusive der Erschlie-
BungsstraRen und Geh- und Radwege innerhalb des Quartiers. Die BVDNL hat das
Gelande Anfang des Jahres 2019 vom Bund erworben und tritt als Projektentwickler
fur das gesamte Ludwigshohviertel auf. Der Abbruch der Bestandsgebaude und nicht
mehr bendtigten Infrastruktur ist abgeschlossen. Der Baubeginn der inneren Erschlie-
Bung erfolgt voraussichtlich im Jahr 2022 und soll im Jahr 2023 abgeschlossen sein.
Zeitgleich erfolgt auch die Entwicklung der Grundstiicke. Bis Mitte 2024 soll der Hoch-
bau Gberwiegend abgeschlossen sein.

Die Straliennamen der inneren ErschlielRung sind in Abbildung 21 dargestellt und wer-
den im vorliegenden Bericht verwendet.

1.5.2 Planstralle A

Westlich der Heidelberger Stral3e wird derzeit das Baugebiet Lincoln Siedlung bebaut.
Zur MIV-ErschlieBung beider Baugebiete, Ludwigshohviertel und Lincoln Siedlung, ist
trotz autoarmer Entwicklung eine neue Verbindungsstrale zwischen Heidelberger
Stral3e und Karlsruher Stral3e sidlich der Lincoln Siedlung notwendig. Dies wurde be-
reits als Ergebnis der verkehrstechnischen Untersuchung zur Rahmenplanung Bes-
sungen Sud nachgewiesen. Daher wird die Planstral3e A geplant, welche anstelle der
heutigen Franklinstral3e und auf Hohe der zukinftigen Cooperstral3e in die Heidelber-
ger Stral’e minden wird.

Die Planung der Planstral3e A befindet sich derzeit im Abschluss der Vorplanung und
wird ein Planfeststellungsverfahren durchlaufen.

1.5.3 Haltestelle ,Ludwigshohstral3e” und Grunderneuerung der Infrastruktur
entlang der Linie 3

Die heutige Haltestelle Ludwigshohstral3e muss barrierefrei ausgebaut werden. Daftr
wurde ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt, welches abgeschlossen ist, so-
dass Baurecht besteht. Der Umbau der Haltestelle ist Teil des Gesamtprojekts ,,Grund-
erneuerung der Infrastruktur entlang der Linie 3%, das zeitlich weitestgehend parallel
mit der Umsetzung der ,Anbindung Ludwigshdhviertel“ gebaut werden soll.
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1.5.4 Vorlaufverkehr im Ludwigshdhviertel

Ab Mitte 2024 soll das Quartier durch einen 6ffentlichen Personennahverkehr (OPNV)
erschlossen werden. Um die Zeit bis zur Inbetriebnahme der Stral3enbahntrasse zu
Uberbrucken, ist als Vorlaufverkehr der Einsatz von Bussen vorgesehen. Im Bauzu-
stand wird der Vorlaufverkehr Uber die Granitstral3e (Achse 1) von der Ludwigsho6h-
stral3e aus in das Viertel auf die 6stliche Seite des Karl-Plagge-Platzes und Uber die
Saturnstrale durch das Viertel in Richtung Stiden auf die CooperstraRe gefiihrt. Uber
die Sonnenstral3e (Achse 10) gelangt der Vorlaufverkehr wieder auf die Ostseite des
Karl-Plagge-Platzes. Damit wird wahrend der Bautatigkeiten der Stral3enbahntrasse
die Promenade vom Vorlaufverkehr freigehalten.

1.5.5 Nutzen-Kosten-Untersuchung der Strallenbahnverlangerung

Die Durchbindung der Stral3enbahntrasse kann in Anlehnung an das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) und Mobilitatsfordergesetz (MobF6G) geftrdert
werden, wofir ein Wirtschaftlichkeitsnachweis in Form einer Nutzen-Kosten-Untersu-
chung (NKU), angelehnt an das Verfahren der "Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen des offentlichen Personennahverkehrs”, durchzufihren ist.
Eine vereinfachte NKU wurde bereits 2014 erstellt und 2016 fortgeschrieben, aller-
dings war — nicht zuletzt auch infolge des schnellen Bevolkerungs- und Arbeitsplatz-
wachstums in der Wissenschaftsstadt Darmstadt — zunachst eine umfassende Aktua-
lisierung der Untersuchung unter Anwendung der seit dem Jahr 2016 gultigen Version
des Verfahrens der Standardisierten Bewertung erforderlich. Diese Aktualisierung
setzt die Fortschreibung des Verkehrsmodells der Wissenschaftsstadt Darmstadt auf
den Status quo 2019 und den Prognosehorizont 2030 voraus. Mit einem Ergebnis der
endgultigen Nutzen-Kosten-Untersuchung, welche vom Aufgabentrager durchgefuhrt
wird, ist Ende 2022 zu rechnen. Um eine mdglichst weitgehende Kostensicherheit fur
die Investitionsberechnungen zu erlangen, wird bei der Wirtschaftlichkeitsuntersu-
chung auf die jeweils aktuellen Erkenntnisse aus der vertieften Infrastrukturplanung
zuruckgegriffen.
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2 Variantenabwagung

2.1 Vorangegangene Untersuchungen

Im Jahr 2020 ist im Rahmen der Vorplanung die Untersuchung einer verkehrlichen
Anbindung des Ludwigshdhviertels an die umliegenden Verkehrswege in Varianten
erfolgt.

Diese Varianten haben sich im Wesentlichen durch die Lage der Wendeanlage unter-
schieden, entweder im Bereich des Knotenpunktes Cooperstral3e/Heidelberger Stralle
(Variante 1) oder in der Lage der bestehenden Wendeanlage an der Lichtenbergschule
(Variante 2).

2 SRR
Vorhaben Anbindung Ludwigshdhviertel: Ubersichtskarte Varianten =t -555 u
Stand: Auszug Dokumentation zur Vorplanung vom November 2020 / 4]

Legende:

= == Gleistrasse Planung

— = Gleistrasse Bestand
Planungsgebiet

Mafistab:  1:5000

g
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Dartber hinaus wurden bereits in den vorherigen Jahren im Rahmen des damaligen
Projektes ,Verlangerung Linie 3" Trassenfuhrungen geprtift, die im Bereich des neuen
Quatrtiers in einer Wendeschleife endeten. Da diese Varianten nicht mehr dem aktuel-
len Planungsziel entsprechen, wurden diese Planungen nicht weiterverfolgt. Auch Va-
rianten mit einer durchgebundenen Strecke und Wendeanlage im Bereich des Quar-
tiers wurden verworfen, da innerhalb vom Quartier gemaf3 Vorgaben der Stadt Darm-
stadt vorrangig fur Wohnbebauung genutzt werden soll. Eine mdgliche Lage einer sol-
chen Wendeanlage sudlich der Cooperstral3e ware eine vorhandene Waldflache hoher
Qualitat gewesen, die aus umwelttechnischen Griinden nicht weiterverfolgt wurde.

2.2 Nullvariante

Die Nullvariante stellt eine ErschlieRung des Ludwigshoéhviertels mittels reinem Bus-
verkehr dar. Eine Kapazitatserweiterung des bestehenden Bussystems durch zusatz-
liche Busfahrten wird allerdings nicht als dauerhafte und zukunftsfahige Lésung einer
hinreichend attraktiven, leistungsfahigen ErschlieBung des Ludwigshdhviertels bewer-
tet.

Die Nullvariante sieht zudem eine Beibehaltung der bestehenden Verkehrsanlagenfla-
chen vor. Vorangegangene verkehrstechnische Untersuchungen zeigen auf, dass auf-
grund der deutlichen Belastungszuwachse in der Planstral3e A und Cooperstral3e die
bestehende Cooperstral3e nicht in ihrer Bestandslage verbleiben kann und ein vierar-
miger Knotenpunkt ohne Versatz bei ErschlieBung des Ludwigshohviertels erfolgen
MusSs.

Zusammenfassend lasst sich festhalten, dass die Nullvariante als nicht machbar oder
sinnvoll bewertet wird und die ErschlieRung des Ludwigshéhviertels durch die OPNV-
Anbindung einer Stral3enbahn mit entsprechender Anpassung der bestehenden Ver-
kehrsanlagenflachen erfolgen soll.

2.3 Beschreibung der untersuchten Varianten

Bei den untersuchten Varianten (Variante 1 und Variante 2) erfolgt eine Durchbindung
der Linie 3 mit der Bestandstrasse Heidelberger Stralie.

2.3.1 Variante 1

Bei dieser Variante ist eine Wendeanlage nordoéstlich des geplanten Gleisdreiecks an
der Heidelberger Stral3e vorgesehen. Die bestehende Wendeanlage an der Lichten-
bergschule wird zurtickgebaut. Von da aus erfolgt die Lagetrassierung der Bahn in
dem gemald Bebauungsplan vorgesehenen Korridor entlang der Cooperstral3e bis
zum Knotenpunkt CooperstraRe/Jeffersonstralle, tber die Sternenallee, den Karl-
Plagge-Platz zwischen den denkmalgeschitzten Mauerwerken vorbei und schlief3t
dann im Norden an das sudliche Ende der Ludwigshoéhstral3e an. Im weiteren Verlauf
der LudwigshdhstralRe erfolgt die Anbindung der neuen Trassierung an die beste-
hende Trasse der Linie 3.
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2.3.2 Variante 2

Bei dieser Variante ist im Knotenpunktbereich Heidelberger Stral3e/Cooperstralde le-
diglich das Gleisdreieck als verknupfendes Element zwischen Bestand und Neupla-
nung vorgesehen, eine Wendeanlage wird hier nicht geplant. Die Trassenfuhrung ent-
lang Cooperstral3e und Sternenallee verlauft analog zu Variante 1. In der Ludwigshoh-
stral3e wird in der Lage der bestehenden Wendeanlage eine neue, zweigleisige Wen-
deanlage angesetzt und im Norden der Ludwigshohstral3e an die bestehende Trasse
angeschlossen.

2.4 Beschreibung der untersuchten Untervarianten

Unabhangig von der Variante ergeben sich fur die Wendeanlage und die umliegenden
Verkehrsanlagen unterschiedliche Gestaltungsmoglichkeiten. Um einen leicht ver-
standlichen Aufbau der Kombinationen aus Varianten und Untervarianten aufzubauen,
sind die Planungen in der Vorplanung abhangig von Ihrer Lage in Abschnitte unterteilt.
Die Bezeichnungen der Planungen folgen demnach der Konvention ,Abschnitt - Vari-
ante - Untervariante®.

Der Abschnitt 01 umfasst den Bereich Heidelberger Stral3e bis zur Grenze des beste-
henden Bebauungsplans in der Cooperstral3e.

Der Abschnitt 02 grenzt im Westen an die Grenze des Bebauungsplans, im Norden an
die MarsstralR3e (Achse 16) der inneren Erschliel3ung und im Osten fuhrt der Abschnitt
bis zur bestehenden ErschlieBungsstral3e ,Auf der Ludwigshohe*.

Der Abschnitt 03 umfasst die zu errichtende Quartierspromenade und den im Norden
liegenden Quartiersplatz.

Der Abschnitt 04 umfasst die Ludwigshdhstralie.

2.4.1 Vorab verworfene Untervarianten

Aufgrund der Vielzahl unterschiedlicher Varianten und Untervarianten sind diverse Un-
tervarianten vorab verworfen und in der finalen Variantenbewertung nicht betrachtet
worden. Im Vergleich mit den weiter betrachteten Untervarianten weisen diese deutlich
weniger Nutzen bei ungeféhr gleichwertigen negativen Auswirkungen auf.

2.4.2 \Weiterverfolgte Untervarianten

Die grundlegenden Merkmale der weiterverfolgten Untervarianten werden abschnitts-
weise in den nachfolgenden Unterkapiteln zusammengefasst.

In allen Varianten wird ein zweigleisiges Gleisdreieck am Knotenpunkt Heidelberger
Stral3e/Cooperstralie vorgesehen, um die neue Gleistrasse an die Bestandstrasse an-
zuschliel3en. Das Gleisdreieck ist vom Knotenpunkt nach Norden abgertckt, um eine
Koppelung und den hieraus resultierenden verkehrstechnischen Abh&ngigkeiten im
Knotenpunktbereich zwischen Stral3enverkehr und Strallenbahn sowie negative Aus-
wirkungen auf die Wegefiuihrungen des FulR3verkehrs zu verhindern.
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Abschnitt 01:

Abbildung 3: Ubersicht der Untervarianten fiir Variante 1 und 2

V1-UV2: Die eingleisig gestaltete Wendeanlage ist aufgrund der Lage der geplanten
Haltestelle durch eine Nord-Siud Ausdehnung gekennzeichnet. Die Wendeanlage ist
dabei sowohl aus Richtung Eberstadt, aus Richtung Innenstadt und aus dem Ludwigs-
hohviertel nutzbar. Die Wendeanlage besteht neben dem zweigleisigen Gleisdreieck
zur Anbindung an die Bestandstrasse aus zwei weiteren, eingleisigen Gleisdreiecken
und kann nur im Uhrzeigersinn befahren werden. Wahrend die ndrdlich gelegene Hal-
testelle ,Lincoln-Siedlung” etwa 450 m entfernt liegt, betragt die Entfernung zur sudlich
gelegenen Haltestelle ,Friedrich-Ebert-Stral3e” ca. 620 m. Fahrbeziehungen zwischen
dem Ludwigshdhviertel und Eberstadt erhalten hier keinen direkten Haltepunkt, son-
dern miussen die Wendeanlage durchfahren, um die Haltestelle anfahren zu kénnen.

V1-UVG6: Die Lage der ebenfalls eingleisig gestalteten Wendeanlage ist im Vergleich
zu Untervariante 2 um ca. 90 Grad in Richtung Osten gedreht, wodurch die Wendean-
lage moglichst kompakt realisiert werden kann. Die betriebliche Nutzung entspricht
dabei der Wendeanlage aus Untervariante 1.

Die Ausdehnung in Richtung Osten ergibt sich aus der Lage der geplanten Bahnsteige:
Insgesamt sind vier Bahnsteige vorgesehen. Die in der Heidelberger Stral3e gelege-
nen Bahnsteige dienen dabei der Andienung der Linien von Stden nach Norden bzw.
Norden nach Siden und die parallel zur Cooperstral3e gelegenen Bahnsteige dienen
der Anbindung in und aus dem Ludwigshdhviertel. Die Anordnung der Lage der Bahn-
steige riicken im Vergleich zur UV1-UV2 naher an den Knotenpunkt und erlangen hier-
durch eine bessere Erreichbarkeit der Haltestellen tber eine sichere Querung, insbe-
sondere fur den Ful3verkehr aus der Lincoln-Siedlung.

V2-UV2: Bei dieser Trassenfuhrung wird auf die Realisierung einer Wendeanlage
nordostlich des Knotenpunkts verzichtet. Die HOhenabwicklung und Trassierung der
Cooperstral3e erfolgt analog zu Variante 1 (identische Trassenfuhrung). Analog zu V1-
UV6 sind bei V2-UV2 vier Bahnsteige vorgesehen, wobei beide Haltestellen entlang
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der Heidelberger StralRe platziert sind, um sowohl Fahrtbeziehungen zwischen Lud-
wigshohviertel und Innenstadt als auch zwischen Ludwigshéhviertel und Eberstadt ei-
nen Halt zu ermdglichen. Aufgrund der Vergro3erung des fahrbahnseitigen Bahnsteigs
der beiden Haltestellen gegentber der Bestandshaltestelle erfolgt eine Verschwen-
kung unmittelbar vor den Haltestellen.

V2-UV6: Bei dieser Untervariante variiert im Vergleich zu V2-UV2 die Lage der Halte-
stellen. Die sudliche Haltestelle liegt an derselben Stelle wie bei V2-UV2, wohingegen
die nordliche Haltestelle parallel zur Cooperstral3e verlauft. Die Anordnung der Lage
der Bahnsteige rucken im Vergleich zur V1-UV2 naher an den Knotenpunkt und erlan-
gen hierdurch eine bessere Erreichbarkeit der Haltestellen tber eine sichere Querung,
insbesondere fur den FuRverkehr aus der Lincoln-Siedlung. Zusétzlich ist bei Betrach-
tung der Variante 2 (gilt somit fir beide Untervarianten) eine Alternative Anordnung
der Bahnsteige untersucht worden. Diese Alternative sieht eine Anordnung von nur
drei Bahnsteigen vor, welche dennoch alle betrieblichen Anforderungen erfullt. Hierbei
erfolgt die Anordnung jeweils eines Bahnsteiges in jedem der drei Streckenaste. Eine
solche Variante ist allerdings aufgrund zahlreicher Nachteile verworfen worden, wie
z.B., dass durch die ungiinstige Lage des dritten Bahnsteigs im nérdlichen Streckenast
die Umsteigebeziehungen deutlich erschwert werden oder dass durch zusatzlich er-
forderliche Furten signifikante Einschrankungen im Verkehrsablauf des Knotenpunkts
Heidelberger Stral3e/Cooperstral3e hervorgerufen werden.

Unabhangig von den Untervarianten hat zudem im Rahmen der Vorplanung eine Ge-
genuberstellung von verschiedenen Ausfiihrungsmaoglichkeiten in Bezug auf die Fahr-
leitungsplanung stattgefunden. Betrachtet wurden hierbei eine Fahrleitung mit Ausle-
gern an Mittelmasten, Fahrleitung mit 2-Gleis-Auslegern an Einzelmasten noérdlich der
Trasse sowie Fahrleitung mit 2-Gleis-Auslegern an Einzelmasten sidlich der Trasse.
Unter Berlcksichtigung des reduzierten Flacheneingriffs (im Vergleich reduzierter
Gleisabstand) und aus Instandhaltungsgriinden ist sich fir eine Fahrleitungsplanung
mit Einzelmasten nordlich der Trassen entschieden worden.
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Abschnitt 02:

Im Abschnitt 2 ergeben sich hinsichtlich der Trassenfuhrung der Stra3enbahn keine
Unterschiede zwischen den Untervarianten. Sie unterscheiden sich hinsichtlich der
Ausgestaltung und in der Hohenlage des Knotenpunkts, der sich auf die Notwendigkeit
einer Boschung und Stutzmauer zwischen Gleistrasse und Stral3e auswirkt. In beiden
Untervarianten wird sowohl in der westlichen als auch in der ¢stlichen Cooperstral3e
mit der gleichen Querschnittsaufteilung geplant. In Abbildung 4 sind die im
vorliegenden Bericht untersuchten Untervarianten im Abschnitt 02 dargestellt.
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Abbildung 4: Untervarianten im Abschnitt 02 - Trassenfiihrungsunabhéngig

V1/V2-UV2: Bei dieser Untervariante ist ein Kreisverkehr als Knotenpunktform be-
trachtet worden. Ein weiteres Merkmal ist eine héhengleiche Lage von Bahntrasse und
Knotenpunkt. Hierdurch liegt der Knotenpunkt allerdings deutlich mehr im Einschnitt,
was sich ungunstig auf die Hohenplanung der 6stlichen Cooperstral3e und damit den
Baumbestand auswirkt. In diesem Bereich werden aufgrund des Hohensprungs zwi-
schen Bestandsgelande und Fahrbahnbereich Mal3nahmen zur Gelandesicherung be-
notigt.

V1/V2-UV3: Der Knotenpunkt Sternenallee/Cooperstral3e ist in dieser Untervariante
als vierarmige Kreuzung ausgestaltet. Im Zugangsbereich der Sternenallee findet eine
Verjungung aufgrund des einzuhaltenden Sicherheitsraums zwischen Gleis und Stutz-
mauer statt. Die UV3 ist zudem durch einen Hohenversatz zur Gleistrasse im Knoten-
punktbereich beginnend bei der inneren Erschlie3ung gekennzeichnet. Der Gelande-
sprung wird in diesem Bereich mittels einer abschnittsweisen Kombination aus Bo6-
schung (Boschungsneigung 1/3) und Stutzmauer gesichert. Die in dieser Alternative
gewahlte Hohenlage des Knotenpunkts erweist sich im Hinblick auf die 0Ostliche
Cooperstralde als guinstig, da dadurch in diesem Bereich kein gré3erer Gelandesprung
zwischen bestehender Baumallee im Norden und Verkehrsanlage zu erwarten ist.
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Abschnitt 03:

A

Abbildung 5: Ubersicht Planung Abschnitt 3

Im Abschnitt 3 verlauft die StralRenbahn innerhalb des Bebauungsplans des Ludwigs-
hoéhviertels. Fur die Gleistrasse und die beiden Haltestellen ist im B-Plan S26 ein fest
vorgeschriebener Stralenbahnkorridor definiert. Daher haben sich fur diesen Ab-
schnitt keine unterschiedlichen Trassenfihrungen ergeben. Folglich werden keine Va-
rianten oder Untervarianten betrachtet und in den Variantenvergleich eingestellt. Hin-
sichtlich der Fahrleitung sind verschiedene Ausfiihrungsmoglichkeiten (Einfachfahrlei-
tung an Mittelmasten mit 1-Gleis Auslegern, Einfachfahrleitung an Seitenmasten mit
2-Gleis-Auslgern, Einfachfahrleitung an Seitenmasten mit Querverspannung und Seil-
gleitern und Wandanker) betrachtet worden. Aus Sicht der Instandhaltung und im Hin-
blick auf die geplante Baumpflanzung der inneren Erschliel3ung ist sich fur eine Fahr-
leitungsplanung mit Mittelmasten entschieden worden.

Zusatzlich ist im Bereich des Karl-Plagge-Platzes die Machbarkeit einer Trassenfiih-
rung westlich des Gebaudes MU4 untersucht worden. Diese Variante ist allerdings
wegen des notwendigen Bedarfes der Anbindung des Gebaudes MU4 verworfen wor-
den. Ferner ware bei dieser Trassenfuhrung die Haltestelle zu weit vom Karl-Plagge-
Platz entfernt gewesen und damit die Attraktivitat der Stral3enbahn verringert worden.
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Abschnitt 04:

In diesem Abschnitt wird fur die Varianten 1 und 2 jeweils eine Untervariante betrach-
tet, die sich im Wesentlichen in der Ausgestaltung des Stralenbahnkdrpers und der
Lage der Fahrradwege unterscheiden.

A4-V1-UV3 %

R

LTSS N A Iy
Abbildung 6: Ubersicht der Untervarianten fiir Variante 1 und 2

V1-UV3: In dieser Variante ist im Abschnitt Ludwigshohstrale keine Wendeanlage
vorgesehen, die bestehende Wendeanlage wird rickgebaut. Die Stral3enbahn wird auf
stralRenbundigem Bahnkdrper gefuhrt. Die Haltestelle ,Lichtenbergschule* wird im Be-
reich der bestehenden Wendeanlage riickgebaut und in der Ludwigshohstraf3e stdlich
der Lichtenbergschule mit einer Nutzlange der Bahnsteige von 45 m neu angeordnet.
Der Radverkehr wird auf beiden Seiten auf einem Einrichtungsradweg stadtein- und
stadtauswarts gefuhrt. Der Einrichtungsradweg stadteinwarts wird parallel zur beste-
henden Baumreihe gefiihrt und im Bereich der Haltestelle entsprechend verschwenkt.
Der gegenuberliegende Radweg Richtung Ludwigshéhviertel wird im Bereich der Hal-
testelle auf 1,60 m verjingt.

V2-UV5: Fur diese Variante ist eine Neuplanung einer zweigleisigen Wendeanlage im
Bereich der bestehenden Wendeanlage auf Hohe der Lichtenbergschule vorgesehen.
Aufgrund der Anordnung der Wendeanlage ergibt sich eine im Vergleich zur V1-UV3
geringfugig andere Trassierung. Damit die beweglichen Weichenteile nicht im Fahr-
bahnbereich liegen und somit keine Gefahr fur die Verkehrssicherheit des motorisier-
ten Individualverkehrs (MIV) darstellen wird die StralRenbahn auf einem besonderen
Bahnkdrper in Mittellage gefuhrt. Der Radverkehr wird auf einem Zweirichtungsradweg
mit einer Breite von 3,00 m auf der gegenuberliegenden Seite der Wendeanlage ge-
fuhrt, um einen Konflikt mit der Bahn und der bahnseitigen Verkehrsanlage zu verhin-
dern.

2.4.3 Variantenvergleich und Variantenbewertung

Die Variantenbewertung im Rahmen der Vorplanung ist durch vordefinierte Kriterien
unter Berucksichtigung prozentualer Gewichtungen erfolgt. Folgende Kriterien sind be-
rucksichtigt worden:

Umwelt

Betrieb

Kosten
Nahmobilitat
Stadtentwicklung
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Die Untersuchungsergebnisse des Variantenvergleichs haben aufgezeigt, dass sich
im direkten abschnittsbezogenen Vergleich durch eindeutige Punktedifferenzen zwi-
schen den Untervarianten eine jeweils vorteilhafte Untervariante ableiten lasst. Die Er-
gebnisse sind im nachfolgenden Kapitel zusammengefasst.

2.5 Ergebnis des Variantenvergleichs/Ableitung der Vorzugsvariante
Abschnitt 01:

Betrachtet man die fur Variante 1 relevanten Untervarianten UV2 und UV6 im Abschnitt
01, so erweist sich Untervariante 6 als vorteilhaft. Diese ist im Vergleich bei ungefahr
gleichwertig negativen Auswirkungen aus der umweltfachlichen Betrachtung mit den
leichten Vorteilen aus Sicht des Bahnbetriebs und insbesondere der Nahmobilitat er-
klarbar. Gleiches gilt bei Betrachtung der Untervarianten fir die Variante 2. Auch hier
erweist sich aus gleichen Grinden die Untervariante 6 als vorteilhaft.

Abschnitt 02:

Die Wahl der Untervariante im Abschnitt 02 kann unabhangig von der Wahl des Stand-
orts der Wendeanlage vollzogen werden. In diesem Abschnitt erweist sich gemal3 der
Bewertungsmatrix die Untervariante 3 als vorteilhafter. Besonders zweckmalRig er-
weist sich die Hohenlage des im Vergleich zum Bahnkorper h6henversetzten Knoten-
punkts, wodurch sich eine gunstigere Bewertung fur Umwelt und Herstellkosten ergibt.
Um die Vorteile der Knotenpunktgestaltung in Form eines Kreisverkehrs aus UV2 mit
den bereits geschilderten Vorteilen der Hohenlage des Knotenpunkts aus UV3 zu kom-
binieren, wurde im Rahmen der weiteren Planungsphasen eine Untervariante mit ho-
henversetztem (aktuell UV3) Kreisverkehr (aktuell UV2) geplant.

Abschnitt 03:

Fur diesen Abschnitt gibt es aufgrund des vorgegebenen Verkehrskorridors wenig Va-
riationsmoglichkeiten, weshalb eine Bewertung entfallt.

Abschnitt 04:

Aus der Wahl der Variante ergibt sich fiir den Abschnitt 04 die jeweils einzig zu wah-
lenden Untervarianten UV3 oder UV5. Unabhangig davon kann Untervariante 3 auf-
grund der im Vergleich zu UV5 deutlich gunstigeren Umweltbewertung und besseren
Stellplatzbilanz als vorteilhafter erachtet werden. Unabhangig von der Untervariante
hat sich bereits im Rahmen der Vorplanung im Hinblick auf die vorliegenden Rahmen-
bedingungen und u.a. aufgrund des erhéhten Flachenbedarfs, der komplizierten Links-
abbiegerfihrungen und der Grundstiickserschlieliungen sowie dem allgemein starken
Einfluss auf den MIV die stralR3enbtindige Variante als besonders vorteilhaft erwiesen.

Nach Abwagung aller im Rahmen der Vorplanung herausgearbeiteten Argumente ist
sich fur eine Vorzugsvariante (nach Wahl zwischen Variante 1 und Variante 2 mit den
entsprechenden Untervarianten), bei der die Merkmale der beschriebenen Untervari-
anten miteinander kombiniert worden sind, entschieden worden.
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2.6 Zusatzliche Variantenbetrachtung Abschnitt 04 LudwigshdhstralRe

Mit Wahl der Variante 2 als Vorzugsvariante wurden fur den Abschnitt 04 Ludwigshoh-
stral3e weitere Untersuchungen von Untervarianten erforderlich, da im weiteren Pla-
nungs- und Abstimmungsprozess die Planungsanforderungen an die Stral3enraum-
aufteilung/-gestaltung hinsichtlich der Belange der Fu3génger, der Radmobilitat der
Fahrgéste und hinsichtlich des Baumerhalts fur die Ludwigshohstral3e weiter konkre-
tisiert wurden.

Besondere Aspekte hierbei waren:

— Sichere Fuhrung im Bereich der Haltestelle
Barrierefreiheit

gesicherte Fuhrung Uber die Stral3e und

— Trennung des Ful3- und Radverkehrs

Folgende zusatzliche Untervarianten wurden untersucht:

a) besonderer Bahnkérper mit einseitigem Einrichtungsradweg

|

Abbildung 7: Untersuchte Untervariante der Variante 2, hier: bes. Bahnkérper

b) straBenbtindiger Bahnkorper mit einseitigem Zweirichtungsradweg

/

Abbildung 8: Untersuchte Untervariante der Variante 2, hier: straRenbiindiger Bahnkdrper mit Zweirichtungsrad-
weg
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c) stralRenbiindiger Bahnkdrper mit zweiseitigem Einrichtungsradweg

Abbildung 9: Untersuchte Untervariante der Variante 2, hier: straBenbiindiger Bahnkdrper mit Einrichtungsrad-
weg

Unter Berucksichtigung der ortlichen Randbedingungen (Breite des Verkehrskorridors
und Baumbestand) und den definierten Planungsanforderungen (Belange Nahmobili-
tat und Baumerhalt) wurde sich fir die Variante b) Stralenbindiger Bahnkorper mit
einseitigem Zweirichtungsradweg sowie sicherer und barrierefreier Fihrung von Ful3-
gangern entschieden.

Grundsatzlich wird durch die stral3enblndige Fuhrung der StraRenbahn in der Lud-
wigshohstralie kein zusatzlicher Flachenbedarf erforderlich. MIV und Stral3enbahn tei-
len sich die Stral3enverkehrsflache. Der Baumerhalt in der Ludwigshohstral3e kann
hierbei gewahrleistet werden, auch die Anordnung eines zusatzlichen Radweges ist
maoglich.

Eine Ausnahme stellt der Bereich der geplanten StralRenbahnhaltestelle Lichtenberg-
schule dar. Fur den gesonderten Bahnsteigbereich in Richtung Ludwigshoéhviertel wer-
den zusatzliche Flachen aulR3erhalb des Verkehrskorridors erforderlich. Hier missen
im westlichen Seitenraum Haltestelle, Gehweg, Griunstreifen und Zweirichtungsrad-
weg untergebracht werden. Fir den Bahnsteig in Richtung Darmstadt Innenstadt mus-
sen Bestandsbaume aus dem Grunstreifen entfernt werden. In diesem Zusammen-
hang wurde die Lage der Haltestelle Lichtenbergschule in der Ludwigshdhstral3e ge-
pruft. Unter Bertcksichtigung der Abstande zu der bestehenden Haltstelle Ludwigs-
hohstral3e und der geplanten Haltestelle Ludwigshdhviertel sowie der technischen und
ortlichen Randbedingungen, der Wendeanlage sowie der vorhandenen Zufahrten ist
eine Verortung der Haltestelle Lichtenbergschule erst unmittelbar stdlich der Wende-
anlage mdoglich, so dass ein zusatzlicher Flachenbedarf entsteht. Hierzu missen Fla-
chenanteile mehrerer Flurstiicke, welche sich im stadtischen Eigentum befinden und
von der Kita LUO Campus genutzt werden, in Anspruch genommen werden.

Die Notwendigkeit eine eigene Haltestellenflache zu haben, welche nicht zusatzlich
durch in Langsrichtung mit zu Ful3 gehenden Personen in Anspruch genommen wird,
bedingt die Ausweisung eines gesonderten Gehwegs. Aus diesem Grund wurde der
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Gehweg aul3erhalb der Haltestellenflache weitergefihrt. Ferner musste eine planeri-
sche Entscheidung geféllt werden, ob der Gehweg oder der Zweirichtungsradweg di-
rekt an die Haltestelle anschliel3t. Die Fihrung des Gehweges direkt neben der Halte-
stelle hat den wesentlichen Vorteil, dass bei Schulbeginn und Schulende die Zu- und
Abgange der Haltestelle nicht Uber eine kleine Zugangsflache im nérdlichen Que-
rungsbereich Radweg / Zufahrt KITA erfolgt, sondern sich auf die gesamte Lange der
Haltestelle verlagern kann. Weiterhin kann die Andienung der Grundstiicke hinter dem
westlichen Bahnsteig dadurch tber den Zweirichtungsradweg erfolgen. Bei beiden Va-
rianten (Haltestelle-Gehweg-Radweg oder Haltestelle-Radweg-Gehweg) muss der
Zweirichtungsradweg auf dem Weg von der Haltestelle zur Schule gequert werden.
Daher wurde die Variante Haltestelle-Gehweg-Radweg gewahlt. Bei dieser Variante
muss das Zufahrtstor zum Aul3engeléande der KITA Luo Campus, welches nun direkt
an den Zweirichtungsradweg angrenzt, in seiner Lage versetzt werden. Da diese Zu-
fahrt nicht nur fur Lieferverkehr genutzt wird, sondern auch als Zugang fur die Eltern
und Kinder der Waldkindergartengruppe dient, muss ein gesonderter Zugang fur diese
Personen aul3erhalb des angrenzenden Zweirichtungsradweges erfolgen. Diese Pla-
nungen werden mit dem Nutzer, der KITA Luo Campus, im Rahmen der weiteren Pla-
nungen abgestimmit.

Zum Erhalt einer stadtbildprdgenden Bestandseiche mit herausragend grofRem
Stammdurchmesser wurde weiterhin eine Grunflache zwischen dem Gehweg und dem
Zweirichtungsradweg vorgesehen.

Die grundlegenden Entwurfsmerkmale der gewahlten Vorzugsvariante sind in Kapitel
3 erortert.

Zusatzliche Betrachtung der Untervarianten zur Wendeanlage

Der Anbindung des Quartiers von Stiden und von Norden und die damit ermdglichten
neue Linienkonzepte erzeugen neue Anforderungen an die Ausgestaltung der Wen-
deanlage.

Eine neue Wendeanlage soll gewahrleisten, dass

— StraRenbahnlinien im Bedarfsfall, z.B. Stérungen in einem Streckenast, aus bei-
den Richtungen kommend hier gebrochen und als Kurzwenden wieder zurtick-
fahren kdnnen.

— ein Umstieg in einen Schienenersatzverkehr ermoglicht wird. Dies bedingt eine
gleichzeitige Nutzung der Wendeanlage mit Stralienbahnen und Bussen.

Hierzu wurden zwei weitere Untervarianten untersucht. Die erste Untervariante mit ei-
nem zweigleisigen Ausbau der Wendeanlage. Eine weitere mit einer eingleisigen An-
lage inkl. einem Uberholungsgleis (1,5 Gleise, siehe Abbildung 7 und Abbildung 9).
Bei der Untervariante 1,5-gleisige Wendeanlage ist eine gleichzeitige Nutzung der
Wendeanlage von Bussen und Bahnen nicht gewéhrleistet. Dagegen erflllt eine zwei-
gleisige Wendeanlage (siehe Abbildung 8) alle Anforderungen, erfordert durch die se-
parate Fiuhrung der beiden Wendeschleifen lediglich 4 statt 8 Weichen und wurde als
Vorzugsvariante weiter beplant.

Eine bestandsnahe Erneuerung der vorhandenen Wendeanlage mit nur einem Gleis
wurde planerisch nicht im Detail untersucht. Zum Zusammenfihren beider Wende-
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schleifen auf ein Gleis waren 6 Weichen notwendig, was hohere Bau- und Instandhal-
tungskosten als die zweigleisige Variante verursacht héatte. Durch den notwendigen
Flachenbedarf fir eine zusatzliche Buswendemoglichkeit wirde auch keine Flachen-
einsparung erzielt. Somit bestehen keine Vorteile, sondern nur betriebliche und finan-
zielle Nachteile gegenuber der Variante 2.

2.7 Betrachtung favorisierte Fahrleitungsausfihrungen
Nachgespannte Hochkettenfahrleitung

Diese wird im Bereich der Heidelberger Str. und der Cooperstral3e ausgefihrt werden.
Sie besteht aus einem Fahrdraht, der von einem bzw. zwei dariber angeordneten
Tragseil(en) mittels Kettenwerkshéanger getragen wird. Wegen des relativ einfachen
Aufbaus und den gunstigen Befahr Eigenschaften sollen Hochkettenfahrleitungen
heutzutage bevorzugt verwendet werden. Im Vergleich zu Einfachfahrleitung kénnen
deutlich hohere Stutzpunktabstande realisiert, der Verschlei3 von Oberleitungskom-
ponenten verringert und die Stromtragfahigkeit bzw. Leistungsfahigkeit der Strecke
maf3geblich erhdht werden. Dies ist insbesondere im Bereich der Cooperstral3e Not-
wendig, da hier das Geldande in Richtung des Ludwigsho6hviertels einen starken An-
stieg aufweist, den die Strallenbahn mit einer Einfachfahrleitung nicht Gberwinden
kann.

Folgende Parameter sind hier maf3gebend:

Stutzpunktabstand: ca. 60 m
Systemhohe: 1,20-1,80 m
Hangerabstand: 8m-12m

Fahrgeschwindigkeit: bis 100 km/h

Die Maststandorte sind abhangig von dem Gleismittenabstand, von den Gleisabstan-
den und der Objektplanung. Bei ausreichendem Gleismittenabstand wurden die
Maste zwischen die Gleise positioniert. Bei zu geringem Gleismittenabstand wurden
aul3enstehende Maste mit Zweigleisauslegern verwendet.

In Bereichen, in denen die Maste nicht in unmittelbarer Nahe an die Gleise errichtet
werden konnten oder mehr als zwei Gleise mit einer Hochkettenfahrleitung zu tber-
spannen sind, bietet sich die Befestigung an aul3enstehenden Masten mit Querfeld an.
Querfelder bestehen aus unterem und oberem Richtseil zur Aufnahme von Horizon-
talkraften aus Fahrdraht und Tragseil, sowie einem Quertragseil zur Aufnahme der
auftretenden Vertikallasten.
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Nachgespannte Einfachfahrleitungen

Diese wird im gesamten Ludwigshoéhviertel sowie in der Ludwigshdhstral3e und in der
daran angrenzenden Wendeschleife zur Ausfihrung kommen. Aus wirtschaftlichen
Griunden wird sie auch in den Abzweigbereichen des Gleisdreieckes an Kreuzung Hei-
delberger Strafl3e und Cooperstral3e verwendet werden.

Die Einfachfahrleitung ist ein Oberleitungssystem, das lediglich aus einem Fahrdraht
besteht.

Folgende Parameter sind hier maf3gebend:
Stutzpunktabstand: ca.25m
Lange der Seilgleiter: max. 3 m.

Zur Aufrechterhaltung des nutzbaren Leiterquerschnittes und somit der Stromtragfa-
higkeit aus der Hochkettenfahrleitung, wird die Mitfiihrung von Verstarkungsleitungen
empfohlen. Moglich ist eine Verstarkungsleitung je Fahrleitung oder eine Verstar-
kungsleitung je Strecke.

Analog zur Hochkettenfahrleitung sind die Maststandorte fiir die Einfachfahrleitung ab-
hangig von dem Gleismittenabstand, von den Gleisabstande und der Objektplanung.
Die Maste kbnnen zwischen den Gleisen oder neben den Gleisen als aul3enstehende
Maste gestellt werden, und die Befestigung als Einfachausleger, Zweigleisausleger
oder Querfelder ausgefuhrt werden.

Um den Mastabstand einer Einfachfahrleitung zu erhéhen, kann diese als Flachketten-
verspannung aufgebaut werden. Hier werden mehrere Stitzpunkte gemeinsam an ei-
nem Mast befestigt

Fahrleitungsmaste als Kombimaste

Diese Mastvariation wird insbesondere in der Ludwigshohstralle zum Einsatz kom-
men, da hier die Stral3enbeleuchtung mit der Fahrleitung kombiniert wird. In allen Hal-
testellenbereichen wurden Kombimaste wie moglich als Kombimaste zu realisieren
vorgesehen, um die Anzahl von Einbauten auf den Haltestellen zu reduzieren. Grund-
satzlich konnen alle Maste der Fahrleitungsanlage (FLA) bei Bedarf als Kombimaste
mit Beleuchtung oder mit Lichtsignalen ausgeristet werden. Die moéglichen Kombi-
maste wurden in der Planung bericksichtigt.
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3 Technische Gestaltung der Vorzugsvariante

3.1 OPNV-MaRnahme

Im folgenden Kapitel werden die grundsatzlichen Gestaltungsmerkmale der Verkehrs-
anlage Schiene vorgestellt.

3.1.1 Entwurfs- und Betriebsmerkmale

Als Planungsgrundlage dient die Verordnung tber den Bau und Betrieb der Stral3en-
bahnen (BOStrab), die Empfehlungen fur Anlagen des offentlichen Personennahver-
kehrs (EAQ) sowie sonstige technische Richtlinien und VDV-Schriften. Fur die Tras-
sierung und sonstige Bemessungen dienen folgende Fahrzeuge als Grundlage: ST12,
ST13, ST14 und mit dem in Darmstadt tblichen Beiwagen SB09.

Um eine zukinftige gemeinsame Nutzung mit dem restlichen Bestandsnetz sicher zu
stellen, wird die StralRenbahn im Ludwigshohviertel mit Meterspurweite geplant.

Im Hinblick auf diverse Zwangspunkte ist unter Beibehaltung der Entwurfsgeschwin-
digkeit die regelkonforme Spanne zwischen Regelwerten und Grenzwerten herange-
zogen worden. Eine Abweichung der Grenzwerte liegt bei der Trassierung nicht vor.

Im folgenden Kapitel werden die grundsatzlichen Gestaltungsmerkmale der Verkehrs-
anlage Schiene vorgestellt. In den darauffolgenden Kapiteln wird auf die technischen
Details eingegangen. Zur besseren Nachvollziehbarkeit der Ausfiihrungen sind die
verwendeten Stra3ennamen in Abbildung 21 dargestellt.

Die Planung der StraRenbahn sieht ein Gleisdreieck am Knotenpunkt Heidelberger
Stral3e/Cooperstralie vor. Das zweigleisige Gleisdreieck ist vom Knotenpunkt Heidel-
berger Stral3e/Cooperstral3e nach Norden abgertckt, um eine Koppelung des Gleis-
dreiecks und Knotenpunktes und den hieraus resultierenden verkehrstechnischen und
betrieblichen Abhangigkeiten im Knotenpunktbereich und negativen Auswirkungen auf
die Wegefuihrungen des Ful3verkehrs zu verhindern. Zudem soll eine Anordnung von
Weichen im Fahrbahnbereich vermieden werden, weil die erforderliche regelméaliiige
Wartung der Weichen jeweils eine Teilsperrung des Knotenpunktes inklusive der hie-
raus resultierenden Kosten und Aufwand (Anmeldung der Sperrung, Ausschilderung
etc.) zur Folge hat.

Vom Gleisdreieck aus in Richtung Ludwigshohviertel wird die Stral3enbahn in beson-
derem Bahnkdrper parallel zur Cooperstral3e gefihrt. Strae und Bahnkdrper liegen
dabei fast durchgehend im Einschnittsbereich. Aufgrund des hohentechnischen
Zwangspunkts am Ubergang JupiterstraBe (Achse 12) muss der Anstieg der Trasse
mit einer Langsneigung von 4,8% bereits im Bereich des Bahnsteigs der nordlichen
Haltestelle erfolgen, sodass diese nicht durchgehend barrierefrei gestaltet werden
kann. Die Langsneigung von 4,8% Uubersteigt dabei die vorgesehene Regelneigung
der BOStrab. Im Streckennetz der HEAG mobilo sind solche Steigungen bereits vor-
handen, es wird entsprechend gewahrleistet, dass die oben genannten Fahrzeuge die
geplante Langsneigung von 4,8% ordnungsgemal’ befahren konnen. Hintergrund der
gewahlten Neigung ist, dass dstlich der Jupiterstral3e die Cooperstral3e eine hdhere
Langsneigung aufweist, als der parallel verlaufende Bahnkorper. Zur Sicherung des
Hbhenunterschieds ist eine Stitzwand vorgesehen, auf die in Kapitel 3.6 des vorlie-
genden Berichts eingegangen wird.
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Anbindung Ludwigsho6hviertel

Im Bereich der darauffolgenden Sternenallee verlauft die StraRenbahntrasse geradli-
nig innerhalb des im B-Plan fest vorgeschriebenen Korridors. Bei Einfahrt in den Karl-
Plagge-Platz ist der Bahnkorridor auf beiden Seiten durch denkmalgeschitzte Mauern
gekennzeichnet, wobei zur Einhaltung der seitlich verlaufenden Gehwegbreiten und
unter Einhaltung des Sicherheitsraums eine denkmalgeschtitzte Mauer entsprechend
versetzt werden muss. Die Erfordernisse dieser Versetzung ergeben sich demnach
aus den Anforderungen der Nahmobilitat und der Bahntrassierung und erfolgt im Rah-
men einer Drittplanung.

Die StraRenbahn wird im Bereich der Ludwigshohstral3e auf einem straf3enbindigen
Bahnkorper gefuhrt. Der Gleisabstand betragt im Bestand und in der Anschlusspla-
nung ,Haltestelle LudwigshdhstraRe* 3,00 m und wird im Zuge der Planung ,Anbin-
dung Ludwigshohviertel” auf 3,50 m verschwenkt. Die neu herzustellende Wendean-
lage bleibt dabei in ihrer Bestandslage und wird zweigleisig gebaut. Zusatzlich sind
insgesamt drei teilbarrierefreie SEV-Bahnsteige vorgesehen.

Vorhaben Anbindung Ludwigshchviertel: maximale Geschwindigkeiten
Stand: Juli 2022
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Abbildung 10: Fahrgeschwindigkeiten Vorhaben "Anbindung Ludwigshéhviertel"
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Die Entwurfsgeschwindigkeit der Stral3enbahn ist zu Planungsbeginn auf 50 km/h fest-
gelegt. Aufgrund der in den nachfolgenden Kapiteln (3.1.2.1 ff.) geschilderten Zwangs-
punkte aus Drittplanung und Bestand sowie sonstigen Planungsparameter kann die
zulassige Geschwindigkeit von mindestens 50 km/h allerdings nicht streckentbergrei-
fend eingehalten werden. Die moglichen Fahrgeschwindigkeiten sind in Abbildung 10
dargestellt.

3.1.2 Trassierung

Im nachfolgenden Kapitel werden die lage- und héhentechnischen Zwangspunkte so-
wie weiterfiUhrende Informationen zur Gleistrassierung vorgestellt. Die Gleistrassie-
rung erfolgt nach Trassierungsrichtlinie der BOStrab.

3.1.21 Zwangspunkte

Die im Rahmen der Gleistrassierung zu betrachtenden Zwangspunkte ergeben sich
sowohl aus dem Bestand, den Vorgaben des B-Plans und dem Schnittstellenprojekt
der inneren Erschlie3ung.

Im Geltungsbereich des B-Plans sind die Verkehrskorridorgrenzen der StralRenbahn
vorgegeben, wodurch sich die Trassierung innerhalb des B-Plans ergeben hat. Diese
Trassierung ist bereits 2014 im Rahmen der vorlaufigen Nutzen-Kosten-Untersuchung
festgelegt worden. Neben den vorgegebenen Grenzen ergibt sich die Fihrung zudem
aus der erhaltenswirdigen Toranlage im Norden des Karl-Plagge-Platzes und im Su-
den aus der Lage der denkmalgeschutzten Mauern. Im Bereich LudwigshdhstralRe
sind die parallel verlaufenden Grundsticksgrenzen als Zwangspunkte flir den gesam-
ten Stral3enquerschnitt und damit auch die Trassierung der Stral3enbahn zu betrach-
ten.

Bei der Trassierung im Hohenplan ergibt sich aus fahrzeugtechnischen Griinden das
Erfordernis die Langsneigung auf 48 Promille zu begrenzen. Fir die Hohentrassierung
ergeben sich zudem Zwangspunkte aus der Hohe des Bestandsgleis Heidelberger
Stral3e und Ludwigshohstral3e und den im Rahmen der inneren Erschlie3ung geplan-
ten Hohen der querende Jupiterstral3e, Haltestelle Marienhdhe, Marsstral3e, Sonnen-
stral3e und Granitstral3e. In der Ludwigshdhstral3e sind die Bestandshdhen der parallel
verlaufenden Grundstiicksgrenzen sowie die Gradientenplanung der Drittplanung
,Haltestelle Ludwigshdhstral3e* als Zwangspunkte anzusehen.

3.1.2.2 Trassierung im Lageplan

Im Bereich der Heidelberger Stral3e erfolgt eine geringfligige Verschiebung der neuen
Gleistrasse, um den 3,00 m breiten Bahnsteig zwischen bestehenden Fahrbahnrand
und Gleistrasse verorten zu kénnen. Die Gleistrasse liegt dabei im Vergleich zu ihrer
alten Lage um ca. 1,70 m versetzt. Der Versatz wird durch eine entsprechende Ver-
ziehung als Gleisschere (Uberhéhungsrampe mit stetiger Veranderung der Uberho-
hung bei zwei aufeinanderfolgenden Ubergangsbdgen) ermdglicht.

Das nordlich der Haltestelle liegende Gleisdreieck ist vom Knotenpunkt entkoppelt.

Neben den bereits beschriebenen Griinden erweist sich aus trassierungstechnischer
Sicht diese Lage als erforderlich, da eine Verschiebung der Gleistrasse nach Stden
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zu einer Verkurzung der Geraden im Bereich der Haltestelle fuhrt, wodurch eine Un-
terbringung der Haltestelle im geraden Gleisabschnitt nicht mehr erreicht werden kann.
Im Bereich des Gleisdreiecks werden insgesamt 6 Weichenverbindungen erforderlich.
Die Weichen stellen dabei Standardweichen der VDV600 dar. Die Weichen 308, 810
und 807 werden elektrisch, die Weichen 307, 809 und 808 mechanisch angetrieben.
Bei den Weichen 308 und 307 handelt es sich um Weichen mit vorgezogener Zungen-
vorrichtung. Alle Weichen erhalten eine Weichenheizung.

Die Gleistrassierung im restlichen Planungsgebiet orientiert sich gréf3tenteils an den
voran beschriebenen lagetechnischen Zwangspunkten. Unter Beachtung dieser
Zwangspunkte ergeben sich Boégen mit teilweise geringen Radien. Um in diesen Ab-
schnitten den Querruck aus Instandhaltungs- und fahrdynamischen Grinden zu be-
grenzen, wird die Querbeschleunigung im Gleisbogen mit einer entsprechenden Uber-
héhung reduziert, wobei eine Uberhthung lediglich im Bereich des besonderen Bahn-
korpers eingesetzt werden kann. Der Uberhdhungsbetrag ist dabei so gewahlt, dass
kein Konflikt der Ubergangsbdgen mit den vorliegenden Zwangspunkten entsteht, wie
beispielsweise stidlich der Haltestelle Marienhohe, wo eine groRere Uberhéhung einen
langeren Ubergangsbogen erfordert und die Haltestelle damit nicht mehr in einer Ge-
rade liegen wuirde. In der vorliegenden Planung ist im Bereich zwischen Haltestelle
CooperstraBe und Haltestelle Marienhéhe in insgesamt drei Bogen je eine Uberho-
hung (30 mm bzw. 35 mm) angesetzt. Im stdlichen Anschlussbereich Heidelberger
StrafRe ist Gleisschere mit Uberhéhungen von 20 mm in beiden Gleisen vorgesehen.

Neben den Zwangspunkten aus dem im B-Plan vorgegeben Stral3enbahnkorridor sind
zuséatzliche Zwangspunkte aufgrund erhaltenswirdiger Bestandsbauwerke im Rah-
men der Trassierung zu beachten. So sind sowohl stdlich als auch nérdlich des Karl-
Plagge-Platzes die Gleise der StraRenbahn durch diverse Zwangspunkte (,Torh&aus-
chen® und ,denkmalgeschuitzte Mauern®) hindurchzufiihren. In Kombination mit der
Unterbringung der Haltestelle ,Ludwigshdhviertel” ergibt sich im Bereich Karl-Plagge-
Platz eine Trassierung mit zahlreichen Bogen/Gegenbdgen mit Mindestradien von bis
zu 25 m. Besonders kritisch ist hierbei die Engstelle der ,denkmalgeschitzten Mauern®
einzustufen, da zusatzlich zur StralRenbahntrasse eine Gehwegverbindung (Planung
innere ErschlieBung) zwischen Karl-Plagge-Platz und Sternenallee beidseitig der
Bahntrasse durch die Engstelle hergestellt werden muss, was eine Reduzierung des
Sicherheitsraumes der StraRenbahn zur Folge hat (siehe Kapitel 3.1.4.2).

In der Weiterfihrung verlauft die Trassierung nach Norden bis zur geplanten Wende-
schleife gro3tenteils gradlinig. Nach ca. 260 m erfolgt der Anschluss an die Wendean-
lage, die im Vergleich zum Bestand zweigleisig ausgebaut wird. Aufgrund der Lage
der Wendeanlage wird in geringem Umfang (ca. 100 m?) Grunderwerb erforderlich. Im
Bereich der Wendeanlage sind insgesamt 4 Weichen (Weiche 303,304,605,306) ein-
geplant. Alle Weichen werden mit einer entsprechenden Weichenheizung vorgesehen.
Die Weichen 303 und 306 werden elektrisch, die Weichen 304 und 305 werden me-
chanisch angetrieben. In der Ludwigshohstral3e wird an die Bestandsgleise ndrdlich
der Paul-Wagner-Stral3e angeschlossen. Der Gleisabstand betragt im Bestand und in
der Anschlussplanung ,Haltestelle Ludwigshéhstral3e* 3,00 m.
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Im Bereich sudlich der Haltestelle Marienhohe ist zusatzlich eine Sichtweitenprifung
durchgefuhrt worden, um zu untersuchen, inwiefern die parallel verlaufende Bdschung
ein Sichthindernis darstellt. In der untenstehenden Skizze (Abbildung 11) ist das Er-
gebnis dieser Untersuchung dargestellit.

Abbildung 11: Untersuchung des Bremswegs / Sichtweiten stadtauswarts

Die unterschiedlichen Bremswege ergeben sich aus den verschiedenen Fahrge-
schwindigkeiten und den nachfolgend aufgelisteten angenommenen Parametern:

e Bremsverzégerung von 0,8 m/s, aufgrund der Langsneigung wird ein ungunsti-
gerer Wert angenommen als Regelfall (1,0-1,5 m/s)
e Reaktionszeit von 1 Sek.

3.1.2.3 Trassierung im Hohenplan

Die Trassierung im Hohenplan ist insbesondere durch den starken Anstieg der Bahn
im Bereich Cooperstral3e gekennzeichnet. Hintergrund sind zum einen die Anschluss-
hohen der Heidelberger Stral3e und zum anderen die Hohenlage der Haltestelle Mari-
enhohe, die héhengleich zur von der inneren ErschlielBung geplanten Sternenallee
liegt. Aus fahrzeugtechnischen Grunden liegt die La&ngsneigung in diesem Bereich bei
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maximal 48 Promille. Zudem ist im Steigungsbereich der héhentechnische Zwangs-
punkt der inneren Erschlie3ung (Querung Jupiterstraf3e) bertcksichtigt. Die Hohenpla-
nung des Gleisdreiecks charakterisiert sich dadurch, dass alle Weichengruppen je-
weils in einer Ebene liegen, die Weichen 808 und 807 liegen dabei in einer Ebene
ohne Steigung. Zudem wird im Bereich des Gleisdreiecks der Mindestwert der Aus-
rundung (ra=625m) angesetzt, damit die Ausrundung nicht in den entsprechenden
Weichenbereichen liegt. Aufgrund der dargestellten Zwangspunkte ist es zudem erfor-
derlich die Langsneigung von 48 Promille bereits auf einer Lange von ca. 36 m in der
Haltestelle Cooperstral3e beginnen zu lassen.

Die Gradiente aus der Ludwigshoéhstral3e ergibt sich aus den Bestandshdhen der pa-
rallel verlaufenden Grundstticksgrenzen und nérdlich aus der Planungsgradiente der
Drittplanung ,Haltestelle Ludwigshohstral3e*.

Die Trassierung im Hohenplan ist in Anlage B 5.1, Anlage B 5.2 und Anlage B 5.3
dargestellt.
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3.1.3 Haltestellen

Unter Bertcksichtigung der technischen und betrieblichen Belange sind entlang der
Trassierung folgende Haltestellenstandorte festgelegt. Die Verortung der geplanten

Vorhaben Anbindung Ludwigshéhviertel: Ubersichtskarte Haltestellenstandorte
Stand: Januar 2022
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Abbildung 12: Ubersicht Haltestellen
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Insgesamt sind vier Haltestellen im Rahmen der Malinahme vorgesehen, wobei alle
Haltestellen entsprechend der Trassierung der Gleise in geraden Abschnitten verortet
sind. Die Bezeichnungen der Haltestellen sind in Tabelle 1 gelistet.

Nr. | Haltestellenbezeichnung Bahnsteigtyp

1 Cooperstralie AuRenbahnsteig, Jeweils 2 Bahnsteige 0st-
Bahnsteig Siid lich und stdlich des Knotenpunktes in Hei-

Bahnsteig Ost delberger Stral3e
Erlauterung: Kapitel 3.1.3.1

2 Marienhéhe AufRenbahnsteig, Haltestelle wird zuséatzlich
Erlauterung: Kapitel 3.1.3.2 vom SEV genutzt (Halt an Aul3enkante)

3 Ludwigshoéhviertel AulRenbahnsteig, Haltestelle wird zusatzlich
Erlauterung: Kapitel 3.1.3.3 vom SEV genutzt

4 Lichtenbergschule AulRenbahnsteig, Haltestelle wird zusatzlich
Erlauterung: Kapitel 3.1.3.4 vom SEV genutzt

Tabelle 1: Haltestellenbezeichnungen und Bahnsteigtyp

Die Haltestellen werden gemal dem Ausstattungsstandard der HEAG mobilo mit FGU
mit Sitzmdglichkeiten, Fahrkartenautomaten, dynamischen Informationsanzeigern
(DFI), Abfalleimern, Beleuchtungsanlagen, Vitrinen in FGU und Kameras ausgestattet.
Die in der BO-Strab vorgesehene Mindestdurchgangsbreite von 1,50 m wird eingehal-
ten.

3.1.31 Haltestelle Cooperstralde

Die Haltestelle Cooperstral3e besteht aus insgesamt vier Bahnsteigen, sowohl in Nord-
Sud-Ausrichtung als auch in Ost-West-Ausrichtung mit jeweils zwei Seitenbahnsteigen
in Parallellage.

Bahnsteig Sid

Die Bahnsteighthe betragt 20 cm Uber Schienenoberkante (SO) auf einer Lange von
45 m zuzuglich Zugangsrampen. Die LaAngsneigung betrégt ca. 0,7 %. Die Bahnsteig-
kanten sowie die Rampen werden mit einem Rampenkantenstein geplant. Das Regel-
abstandsmalf von der Gleisachse zur Bahnsteigkante betragt 1,25 m. Dieses Mal3 er-
hoht sich im Bereich Bahnsteiganfang/-ende um ca. 1 cm infolge der Trassierungs-
zwangspunkte. Einschrankungen an die Barrierefreiheit resultieren daraus nicht. Die
Oberflache der Bahnsteige wird mit Betonsteinpflaster und einem Blindenleitsystem
(taktiler Streifen) ausgefihrt.

Der 0Ostliche Bahnsteig des Bahnsteigs Siud weicht von der Regelbreite (3,00 m) mit
einer Breite von 2,50 m ab. Hintergrund ist, dass sich im angrenzenden Waldbereich
erhaltenswerte Baume befinden. Durch eine Verschmalerung des Bahnsteigs kann
eine nach Abstimmung mit den stadtischen Amtern tolerierbare Gehwegbreite auch an
entsprechenden Engstellen gewdahrleistet werden. Zudem wird bei diesem Bahnsteig
von der Regelquerneigung gemald Standardhaltestellenplan der HEAG mobilo von
2,5 % (gepl. Querneigung 1,5 %) abgewichen, um einen madglichst geringen Eingriff
des Geh- und Radwegs in den Untergrund zu ermoglichen. Die Entwasserung des
Bahnsteigs erfolgt Uber eine parallel verlaufende Rinne. Die Niederschlagsmengen
werden der nordlich liegenden Boxrigole zugewiesen.
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Der westliche Bahnsteig des Bahnsteig Sud mit Querneigung von 2,5 % weist eine
Breite von 3,00 m auf. Die parallel zur Hinterkante des Bahnsteigs verlaufende Fahr-
bahn der Heidelberger Stral3e wird durch einen Schrammbord mit einer Breite von

50 cm und einem Spritzschutz abgetrennt.

Bahnsteig Ost

Die Bahnsteighthe betragt 20 cm Uber SO auf einer Lange von 45 m zuzlglich Zu-
gangsrampen. Die Bahnsteigkanten sowie die Rampen werden mit einem Rampen-
kantenstein geplant. Das Regelabstandsmal’ von der Gleisachse zur Bahnsteigkante
betragt 1,25 m. Dieses Mald erhoht sich im Bereich Bahnsteiganfang/-ende um ca.
2 cm infolge der Trassierungszwangspunkte. Die Bahnsteige sind mit einer Breite von
3,0 m geplant. Die Oberflache der Bahnsteige wird mit Betonsteinpflaster und einem
Blindenleitsystem (taktiler Streifen) ausgefuhrt.

Hinsichtlich der LaAngsneigung stellen die beiden Bahnsteige eine Besonderheit fir die
Barrierefreiheit dar. Die Bahnsteige liegen im Ausrundungsbereich der Gradiente, wo-
raus eine Langsneigung von 4,8 % resultiert.

3.1.3.2 Haltestelle Marienh6he

Die Bahnsteighthe betragt 20 cm Uber SO auf einer Lange von 45 m zuzuglich Zu-
gangsrampen. Die Langsneigung betragt 0,8 %. Die Querneigung betragt auf der
Westseite 2,5 %. Auf der Ostseite betragt sie jedoch nur 1,5 %, so dass die Promenade
durch einen ausreichend hohen Anschlag des Hochbords von SEV-Bussen angefah-
ren werden kann. Die Bahnsteigkanten sowie die Rampen werden mit einem Rampen-
kantenstein geplant. Das Regelabstandsmal’ von der Gleisachse zur Bahnsteigkante
betragt 1,25 m. Dieses Mald erhoht sich im Bereich Bahnsteiganfang/-ende um ca.
2 cm infolge der Trassierungszwangspunkte. Die Oberflache der Bahnsteige wird mit
Betonsteinpflaster und einem Blindenleitsystem (taktiler Streifen) ausgefuhrt.

3.1.3.3 Haltestelle Ludwigsho6hviertel

Die Bahnsteighthe betragt 20 cm Uber SO auf einer Lange von 45 m zuzlglich Zu-
gangsrampen. Die LaAngsneigung betragt ca. 1,3 %. Die Bahnsteigkanten werden auf-
grund der Anfahrt von SEV mit Kasseler-Sonderbord geplant. Das Regelabstandsmalf3
von der Gleisachse zur Bahnsteigkante betragt 1,25 m. Dieses Mal3 erhoht sich im
Bereich Bahnsteiganfang/-ende um ca. 4 cm infolge der Trassierungszwangspunkte.
Die Oberflache der Bahnsteige wird mit Betonsteinpflaster und einem Blindenleitsys-
tem (taktiler Streifen) ausgefuhrt.

Bei der Verortung der Fahrleistungsmasten und der Haltestellenausstattung ist be-
wusst darauf geachtet worden, den Sicht- und Eingangsbereich des Gebaudes MU4
freizuhalten. Die Bahnsteige sind mit einer Breite von 3,0 m geplant.

Die Gestaltung der Haltestelle und die Ausstattungselemente inkl. Blindenleitfiihrung
sind in einem gesonderten Abstimmungsverfahren zusammen mit der HEAG erfolgt.

Aufgrund der herausragenden Stellung des Karl-Plagge Platz im neuen Quartier und
den dort angeordneten denkmalgeschitzten Bauten wurde seitens des Stadtpla-
nungsamtes und des Amtes fur Denkmalschutz- und Denkmalpflege die Anordnung
eines Fahrgastunterstandes mit besonderen gestalterischen Komponenten ge-
wunscht. Ein vergleichbarer Ort zum kiinftigen Karl-Plagge Platz ist aus gestalterischer
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Sicht das Schloss und der Marktplatz in der Innenstadt anzusehen. Die Fahrgastun-
terstande dort figen sich sehr gut in das Gesamtbild des Marktplatzes, des Schlosses
selbst und der Haltestelle Schloss ein. Aus diesem Grund sollen die dort verbauten
Fahrgastunterstande auch in baugleicher Form an der Haltestelle Ludwigshoéhviertel
vorgesehen werden. Die Unterstdnde an der vergleichbaren Haltestelle bestehen aus
einer Stahlkonstruktion mit eingespannten Rundstitzen und einseitig auskragenden
Dach. Die Dacheindeckung besteht aus Sicherheitsglas mit Gefalle nach hinten. In
dem Unterstand wird eine Infovitrine fur Fahrplane und sonstige betriebliche Informa-
tionen angeordnet.

3.1.34 Haltestelle Lichtenbergschule

Die Bahnsteighthe betragt 20 cm Uber SO auf einer Lange von 45 m zuzuglich Zu-
gangsrampen. Die LaAngsneigung betragt ca. 3,6 %. Die Bahnsteigkanten werden auf-
grund der Straf3enbtndigkeit und Anfahrt von SEV mit Kasseler-Sonderbord geplant.
Das Abstandsmal} von der Gleisachse zur Bahnsteigkante betragt 1,25 m. Die Bahn-
steige sind mit einer Breite von 4,0 m geplant. Die Oberflache der Bahnsteige wird mit
Betonsteinpflaster und einem Blindenleitsystem (taktiler Streifen) ausgefihrt. Die Aus-
leuchtung der Bahnsteige erfolgt Uber die stadtische Beleuchtung.

3.1.3.5 Ersatzhaltestellen

Zusatzlich sind bei Betriebsstérungen SEV-Haltestellen vorgesehen. So sind im Be-
reich des Gleisdreiecks insgesamt drei SEV-Haltestellen in die Planung integriert. Die
sudliche SEV-Haltestelle entlang der Cooperstral3e liegt dabei im Bereich des Rad-
wegs und wird Uber entsprechende Rampen angedient, wohingegen die nérdliche
SEV-Haltestelle zwischen Radweg und Fahrbahn liegt. Eine zusétzliche SEV-Halte-
stelle ist stadtauswarts an der Heidelberger Stral3e vorgesehen (nicht Gegenstand des
Vorhabens Anbindung Ludwigshohviertel).

Zudem sind im Bereich der Wendeanlage drei SEV-Haltstellen vorgesehen. Diese sind
aufgrund ihrer Lage im Bogen als teilbarrierfrei zu erachten. Taktile Elemente zur
Blindenleitfihrung sind vorgesehen.

3.1.3.6 Barrierefreier Einstieg an Haltestellen

Die DIN 18040-3 sieht vor, dass Hohenunterschiede und Abstande zwischen der
Bahneinstiegskante und der Bahnsteigkante grundsatzlich nicht mehr als 5 cm
betragen sollen. Hiermit soll der Ein- und Ausstieg ohne besondere Erschwernis und
grundsatzlich ohne fremde Hilfe ermoglicht werden. Wie auch in der BOStrab
festgehalten, ist unter Beriicksichtigung der Belastungs- und VerschleiRparameter der
Hohenunterschied zwischen Bahnsteig und Fahrzeugful3boden zu minimieren. Zur
Verbesserung der Ein- und Ausstiegssituation an vorhandenen mit einer 20 cm
Bahnsteigkante ausgebauten Haltestellen fiihrt die HEAG mobilo in sehr enger
Abstimmung mit den Behindertenbeauftagten der Wissenschaftsstadt Darmstadt (CBF
— Club Behinderter und Ihrer Freunde e.V.) und des Landkreises Darmstadt Dieburg
seit einigen Jahren Untersuchungen durch. Ziel der HEAG mobilo ist es, die
Barrierefreiheit auch im Sinne der betrieblichen Abwicklung wesentlich zu verbessern.
Zukunftige Fahrzeuge (ST15) werden einen 2 cm niedrigeren Fahrzeugboden haben
und sollen mit einer Gummikante am Einstieg ausgestattet werden, welche das
vertikale Spaltmafd nochmals reduziert und den Einstieg erleichtert. Der 5x5-W(rfel
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soll mit diesen Fahrzeugen an den bestehenden und geplanten 20 cm hohen
Bahnsteigen eingehalten werden kdnnen. Aus diesem Grund ergab sich der Bedarf fur
die im Bestand vorhandenen Niederflurfahrzeuge ST 13, ST 14 und Beiwagen SB 09
eine Losung zu finden, die bis Ende ihrer Nutzungsdauer die Barrierefreiheit
verbessert.

Im Extremfall kann der Fahrzeugboden der aktuellen Fahrzeuge ST13, ST14 und dem
Beiwagen SB09 durch Kombination der VerschleiBparameter und Beladung bis zu
9 cm niedriger liegen als bei einer unbeladenen Bahn mit neuen Radreifen auf neuem
Gleis. Zur Gewahrleistung, dass der Fahrzeugboden in keinem Betriebszustand unter
Bahnsteigkante liegt, ergab sich im Bestand und auch in der aktuellen Planung die
vorgesehene Bahnsteigh6he von 20 cm bei einer Fahrzeugbodenhtéhe (unbeladen,
ohne Verschleild) von 30 cm.

Nach sorgfaltiger Prifung und Abwéagung und in enger Abstimmung mit den
Behindertenbeauftragten wurde ein Konzept fiir die Ubergangszeit entwickelt, bis die
ST13, ST14 und SB09 das Ende ihrer Nutzungsdauer erreicht haben (ca. 2038). In
Anlehnung an die seit 2019 gultige neue BOStrab kann zur Verringerung des vertikalen
Spaltmalles bei den Bestandsfahrzeugen zugelassen werden, dass der
Fahrzeugboden in einigen Betriebszustanden unterhalb der Bahnsteigkante liegt. Dies
impliziert eine Erh6hung des Bahnsteigs, womit allerdings auch die ST15 oft unterhalb
der Bahnsteigkante liegen werden. Daher, und um die Bestandshaltestellen zligig
nachrusten zu kdnnen, soll ein langlebiges Provisorium in Form glasfaserverstarkter
Kunststofframpen auf den Bahnsteigen angeschraubt werden. In Versuchen mit
Nutzenden wurde eine Hohe von 5 bis 7 cm als sinnvoll identifiziert (inklusive
Unterfltterung der Rampe mit Bauschutzmatte gegen Kippeln). Die Rampe soll den
taktilen Leitstreifen frei lassen.

Durch eine Erhohung des Bahnsteigs bzw. eineAufstockung bundig mit der
Bahnsteigkante entsteht jedoch ein technisches Problem. Die Gummiabdichtungen
der Schwenkschiebetiren der vorhandenen Niederflurfahrzeuge, welche u.a.
Sensoren zur Prifung der Schlie3fahigkeit besitzen, setzen auf der Bahnsteigkante
bzw. Aufstockung auf. Dieses fuhrt zu Betriebsstorungen und Beschadigungen an den
Fahrzeugen.

Um dieses Problem an Bestandfahrzeugen zu l6sen, wurde gemeinsam mit den
Behindertenbeauftragten beschlossen, dass zugunsten der Verringerung des
vertikalen Spaltmal3es das horizontale Spaltmald vergrof3ert werden darf (Abbildung
13). Somit werden die Bahnsteigaufstockungen 2 cm von der Bahnsteigkante
abgeruckt. Statt dem 5x5-Wiirfel wird somit im Ubergangszeitraum bis ca. 2038 in der
Regel ein 5x7-Rechteck eingehalten. Damit befinden sich die Einstiege im
Toleranzbereich gemafd VDV 7011 (Abbildung 14). Diese Abrickung ist ein weiteres
Argument, die Bahnsteige zunadchst nur provisorisch zu erhdhen, bis die aktuellen
Bestandsfahrzeuge ihr Nutzungsende erreicht haben.
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Einstiegshohe (ST13 + ST14) variiert von +21 bis +30 cm iber SOK
Anrampung: Hohe > 5 cm
Bahnsteigaufstockung
Ausgleichsschicht ca. 0,5 cm

Darstellung Einstieg 30 cm Gber SOK

20 ¢m gber S

05cm

roter Begleitstreifen BSK 12

Abbildung 13: Idealisierte Detaildarstellung Bahnsteigaufstockung und Abstandsverhéltnisse an der Bahnsteig-
kante und am Fahrzeugboden (ST13/ST14/SB09)

Stufenhéhe
[in cm]

—»
5 10 Spaltbreite
[in cm]

mit Erschwemissen bzw
mit Hilfe Dritter nutzbar

anzustreben, da
ohne Hilfe Dritter nutzbar

Abbildung 14: Auszug VDV 7011 Toleranzbereiche Abstande/Spaltmalie

Die Entwicklung des Konzepts mit rampenformigen Bahnsteigaufstockungen erfordert
die Bertcksichtigung zahlreicher Faktoren, vor allem was die Nutzenden betrifft. Zu
beachten sind unter anderem eine Vielzahl unterschiedlicher Rollstuhlarten,
individuelle Faktoren der Nutzenden (Korperkraft, psychische Verfassung), externe
Einflisse wie Wetter, Zeitdruck, weitere Fahrgaste etc. sowie Interessenskonflikte mit
den Bedurfnissen sehbehinderter Personen an die taktile Fihrung. Daher ist die
Entwicklung des Konzepts sowie auch seine Validierung ein sehr zeitaufwendiger
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Prozess, der zum Zeitpunkt der Antragsstellung noch nicht abgeschlossen ist. Derzeit
befindet sich die Bahnsteigaufstockung aus glasfaserverstarktem Kunststoff in einem
Langzeittest an mehreren Haltestellen von September 2022 bis einschliel3lich Februar
2023. In dieser Zeit wird das Feedback mobilitats- und sehbehinderter bzw. -
eingeschrankter Personen gesammelt.

Die Konzeptentwicklung bzw. -validierung wird wahrend der Planfeststellung
weitergefihrt. Die HEAG mobilo wird fir alle neuen Haltestellen bei der Malinahme
»LAnbindung Ludwigshohviertel* an mindestens einem Einstieg je Bahnsteig eine
provisorische Erhohung/Rampe vorsehen. Diese werden der mit der technischen
Aufsichtsbehérde und den Behindertenbeauftragten abgestimmten Vorzugslésung zu
diesem Zeitpunkt entsprechen und gegebenenfalls bei Weiterentwicklung des
Konzepts weiter angepasst werden.

Ziel ist es, die Erkenntnisse aus den laufenden Tests in die Ausfuhrungsplanung und
somit in die vor Bauausfuihrung zu beantragenden Zustimmungsantrage nach 860
BOStrab einflieBen zu lassen. Falls zu einem spéteren Zeitpunkt neue Erkenntnisse
und Randbedingungen vorhanden sein sollten, werden die LOsungen angepasst.

3.1.4 Querschnittsgestaltung

Die Querschnittsaufteilung des Bahnkorpers ergibt sich im Wesentlichen aus dem
Gleisabstand, den einzuhaltenden SicherheitsrAumen parallel zum Bahnkdrper und im
Einschnittsbereich aus entsprechenden Béschungsbereichen. Fur ndhere Ausfuhrun-
gen zur Querschnittsgestaltung wird auf die Regelquerschnitte in Anlage B 6 verwie-
sen.

3.1.41 Gleisabstand

Im Anschlussbereich der nérdlichen Ludwigshdhstral3e liegt ein Gleisabstand von 3,00
m vor. Durch die veranderte Querschnittsaufteilung in der Ludwigshéhstral3e wird im
Zuge der Planung ,Anbindung Ludwigshohviertel* der Gleisabstand unmittelbar nach
der Paul-Wagner-Stral3e auf 3,50 m verschwenkt. Der Gleisabstand von 3,50 m wird
mit Ausnahme des sudlichen Ausfahrtsbereich des Karl-Plagge-Platzes bis kurz nach
der Haltestelle Marienhdhe fortgefihrt, um die Fahrleitungsmasten in Mittellage veror-
ten zu kbnnen. Im weiteren Verlauf der Cooperstral3e ist ein Gleisabstand von 3,00 m
vorgesehen. Im Bereich der Haltestelle CooperstraRe und im Gleisdreieck ist wieder
ein 3,50 m breiter Gleisabstand vorgesehen. In den Anschlussbereichen Heidelberger
Stral3e wird anschlie3end wieder auf ein Gleisabstand von 3,00 m zurlick verschwenkt.

3.1.4.2 Sicherheitsraume

Hinsichtlich der parallel verlaufenden Sicherheitsraume sind die auf der BOStrab ba-
sierenden Vorgaben der HEAG mobilo (Dienstanweisung zur Unfallverhitung bei Ar-
beiten im Bereich von Gleisen) umgesetzt, eine Unterschreitung des Sicherheitsraums
auf kurzer Lange (kleiner als 6 m) ist demnach als eingeschrankter Sicherheitsraum
auszuweisen. Das Lichtraumprofil weist eine Breite von 2,40 m auf, der Sicherheits-
raum betragt grundséatzlich 70 cm. Die einzuhaltenden Abstande von der Gleisachse
aus ergeben sich demnach wie folgt: 120 cm + 15 cm + 70 cm = 205 cm bzw. in Be-
reichen von Einbauten 180 cm.

Im Planungsgebiet wird dieser Sicherheitsraum im Bereich Karl-Plagge-Platz in der
Engstelle Denkmalgeschutzte Mauer auf einer Lange von ca. 8 m zwischen Fahrlei-
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tungsmasten M83 und M85 unterschritten. Dies ist durch die Wichtigkeit der Wegever-
bindung zwischen Karl-Plagge-Platz und Sternenallee begrindet. Gemal vorliegen-
der Planung betragt die Gehwegbreite 2,45 m und stellt dabei bereits eine Abweichung
von der Regelbreite nach EFA 2,5 m betragen. Eine weitere Reduzierung der Geh-
wegbreite auf 2,25 ist im Hinblick auf die zu erwartenden Ful3verkehr-Stréme innerhalb
des Quartiers und zur Stralenbahnhaltestelle in diesem Bereich und den nicht vor-
handenen Ausweichmoglichkeiten.

Im restlichen Planungsgebiet ist mittels durchgefthrter Hullkurvenprifung eine Kon-
fliktfreiheit des oben beschriebenen Sicherheitsraums nachgewiesen.

3.1.4.3 Boschungsneigungen

In Einschnittsbereichen ist eine Béschungsneigung von 1:1,8 gewahlt, fir nahere Aus-
fuhrungen zur Boschungsentwasserung siehe auch Kapitel 3.3.1.

3.1.4.4 Oberbau

Im Hinblick auf die Oberbaugestaltung sind im Rahmen der Entwurfsplanung mit
HEAG mobilo folgende Festlegungen getroffen worden:

LudwigshdhstralRe und Karl-Plagge-Platz

Schienenform: Rillenschiene

Eindeckung: Asphalt (LudwigshohstralRe), Pflaster (Karl-Plagge-Platz)

Konstruktion: Feste Fahrbahn (LudwigshohstralRe), Feste Fahrbahn mit Masse-Feder-
System (Karl-Plagge-Platz)

Sternenallee und Cooperstral3e

Schienenform: Vignolschiene, in Uberwegen u. Haltestellenbereichen Vignolschiene
mit Beischiene, in Bogenradien unter 50 m Vignolschiene mit Leitschiene
Eindeckung: hochliegende Vegetationsebene, Asphalt in Uberwegen u. Haltestellen-
bereichen

Konstruktion: Feste Fahrbahn, abschnittsweise mit Masse-Feder-System

Gleisdreieck und Haltestelle Cooperstralde
Schienenform: Rillenschiene

Eindeckung: Asphalt

Konstruktion: Feste Fahrbahn

Anschlussbereiche Heidelberger Stral3e:

Schienenform: Vignolschiene

Eindeckung: offener Oberbau (Anschluss Nord), hochliegende Vegetationsebene (An-
schluss Sud)

Oberbauform: offener Oberbau bzw. feste Fahrbahn

In den in den Lageplénen dargestellten Abschnitten ist gemal3 erschutterungstechni-
schem Untersuchungsergebnis eine schwingungsmindernde Oberbauform vorzuse-
hen.
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3.1.5 Gestaltungsformen von Querungsstellen

Entlang der Stral3enbahntrasse sind zahlreiche Querungsstellen der Bahn erforderlich.
Diese ergeben sich aus der Planung der inneren ErschlieBung und aus den Vorgaben
hinsichtlich der Querungsmaglichkeit vor und nach Haltestellen.

Die Querungsstellen erfolgen planungsibergreifend als geradlinige Fihrung. Hierbei
liegen Aufstellflache und Querungsstelle in einer Flucht. Bei der Gestaltung der Auf-
stellflachen sind die Vorgaben der VDV 738 ,Leitfaden fir Bahnibergange nach § 20
BOStrab“ sowie der EAO und RASt erfillt, somit entsprechen die Planungen dem Leit-
faden. Diese Vorgaben schreiben eine Lange der Mindestaufstellflache von 2,50 m
und eine Furtbreite von 4,00 m vor. Weiterhin werden die Querungsstellen mit taktilen
Leitelementen ausgestattet und durch Bodenmarkierungen VZ 151 im Gleis erganzt.
Auf Querungsstellen fir reinen Ful3- und Radverkehr wird in Anlehnung an die STVO
819 (1) auf das Stellen des Andreaskreuzes verzichtet. Alle Bahnibergéange werden
zum Teil aus Grunden der Barrierefreiheit (Gewahrleistung der Erkennbarkeit des
Bahniibergangs (BU) fir Sehbehinderte) technisch gesichert, obwohl in Teilbereichen
die Querungsstellen und im Bereich der Haltestellen die ausreichende Sichtweite vor-
handen ware.

3.1.6 Technische Ausrustung

Im nachfolgenden werden die grundsatzlichen Entwurfsmerkmale der technischen
Ausristung vorgestellt.

3.1.6.1 Bahnstromversorgung

Die Bahnenergieversorgung beinhaltet die Gleichrichterunterwerke (GUW) mit An-
schluss an das drtliche Mittelspannungsnetz und versorgt die Oberleitungsanlagen mit
der erforderlichen elektrischen Energie.

Grundlagen:

Grundlage fir die Planung und Errichtung der Bahnstromversorgung sind die aktuell
gultigen DIN- und EN-Normen mit den zugehorigen Unterkapiteln, sowie die entspre-
chenden VDE-Bestimmungen.

Im Zuge der Planung wurden folgende Daten in Bezug auf den Fahrzeugtyp verwen-
det:

- Leistung: 360 kW bzw. 720 kW beim Doppeltraktionszug
- Max. Geschwindigkeit: 70 km/h
- Fahrdrahtspannung 750 V DC

Bei der Auslegung der GUW wurde eine Reserve von mindestens 30% bertcksichtigt,
so dass eine potenzielle zukinftige Erweiterung des Fahrplanes, das Betriebspro-
gramm nicht beeintrachtigt.

Planungsmerkmale/Allgemeines:

Die Bereitstellung der erforderlichen Energie fur den StralRenbahnbetrieb erfolgt durch
das GUW. Die Standorte der GUW befinden sich zum einen an der aktuellen Wende-
schleife, hier wird das vorhandene GUW weiter genutzt, und ein weiteres an der Hal-
testelle Cooperstral3e Ost. Dieses wird neu gebaut. Die Energieversorgung erfolgt aus
dem 20 kV Mittelspannungsnetz der Entega.
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Die Gleichstromsammelschiene wird mit der Fahrleitung statt mit den Schienen ver-
bunden. Das heil3t, der Strom fliel3t Gber die Schienen hin, speist die Verbraucher ein
(Fahrzeuge) und fliel3t wieder zuriick zum Unterwerk tber die Fahrleitung.

Fur den Fall, dass ein GUW ausfallt, tbernimmt ein benachbartes GUW die Versor-
gungssicherheit des Netzes, um die Betriebsfuhrung weiterhin zu gewahrleisten. Dies
vermindert Storungen im spéateren Betriebsablauf z.B. bei Wartungsarbeiten oder
sonstigen Ausfallen der Anlage. Bei einem Ausfall eines der GUW erfolgt die Versor-
gung entweder einseitig bis zum ausgefallenen Unterwerk oder zweiseitig tber das
langsgekuppelte Unterwerk. Hierbei erfolgt die entsprechende Schalthandlung des
vorhandenen Langskupplungschalters des ausgefallenen GUW.

GUW LudwigshdhstralRe 120a

Im Bestand ist das GUW LudwigshohstraRe 120a vorhanden. Das GUW ist als Be-
tonfertigteilgebéaude Typ UF 3648 errichtet.

Das GUW Ludwigshohstral3e 120a wird weiter in Betrieb bleiben. Es speist die Fahr-
leitung Uber zwei neue Einspeisungspunkte ein. Der vorhandene Freiluft-Einspei-
sungsschrank mit dem Lasttrennschalter der momentan den Speisepunkt Bessunger
Stral3e einspeist, wird weiterverwendet. Fur die neue Einspeisung Ludwigshdhviertel
ist ein neuer Freiluft-Einspeiseschrank mit Lasttrennschalter vorgesehen.

Abbildung 15: Bestehendes GUW LudwigshdhstraRe 120a
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Abbildung 16: Grundriss GUW Ludwigshohstral3e 120a

GUW Heidelberger Strafl3e 230

Das bestehende GUW Heidelberger Strafl’e 230 wird zuriickgebaut und durch ein
neues Unterwerk ersetzt. Das neue GUW ist als Betonfertigteilgeb&ude im Bereich
vom Gleisdreieck zu errichten.
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Abbildung 17: Grundriss GUW Heidelberger Stralle 230
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Mittelspannungsschaltanlage

In der Station kommt eine gasisolierte Normschaltanlage mit einer Nennspannung von
20 kV zum Einsatz. Die Anlage besteht aus 5 Feldern — zwei Ringeinspeisungen, dem
Ubergabefeld, einem Messfeld und einem Transformatorabgangsfeld fir den Gleich-
richtertransformator. Die MS-Einspeisung des GUW erfolgt tiber das MS-Netz der Fa.
Entega.

Gleichrichtertransformator

Der Bahnstromtransformator fir das GUW ist als hermetischer Oltransformator fiir In-
nenraumaufstellung vorgesehen. Er ist geeignet fir den Anschluss eines 6-Puls-
Gleichrichter.

Die technischen Daten des Gleichrichtertransformators lauten wie folgt:

- Oberspannung 21 kV

- Unterspannung 0,53/0,61 kV AC

- Nennleistung Sn = 2.500 kVA

- Belastungsklasse VI nach DIN EN 50329
- Kurzschlussspannung 6 %.

Gleichrichter und Gleichstromschaltanlage

Als Bahnstromgleichrichter kommt ein 6-Plus-Gleichrichter mit Siliziumdioden zum
Einsatz.

Fur die Versorgung der Station mit allen erforderlichen Steuerspannungen ist eine
zentrale, batteriegestutzte und unterbrechungsfreie Stromversorgung vorgesehen.

Niederspannungsschaltanlage

Die Versorgung der Niederspannungsanlagen des GUW erfolgt Gber einen Abgang
der ,Zahlerverteilung Verbraucher HEAG mobilo®. Fur die Versorgung der Station mit
allen erforderlichen Steuerspannungen, ist noch eine zentrale Batterieanlage vorge-
sehen.

SchutzmalRnahmen

Aus Streustromgriinden ist die Ruckleitersammelschiene nicht direkt mit der Potenti-
alausgleichsschiene der Bauwerkserde (BWE) zu verbinden. Bei Betriebsmitteln in-
nerhalb des Oberleitungsbereichs muss der Potenzialausgleichsleiter (PE-Leiter) den
entsprechenden Bahnfehlerstrom fuhren konnen. Fir den Fall eines Erdschlusses der
Fahrleitungsanlage muss zwischen HPAS und Rickleitersammelschiene eine Span-
nungsbegrenzungseinrichtung (Voltage limiting device, VLD) installiert werden.

Eine VLD ist ein Betriebsmittel, das gegen unzulassige Berihrungsspannungen im
Fehler- und Betriebsfall schiitzt. Die Einrichtung besitzt einen hohen Innenwiderstand,
wenn die anliegende Spannung niedrig ist und wird leitfahig, sobald der spezifizierte
Wert Uberschritten wird. Wenn die Spannung absinkt, kann sie wieder hochohmig wer-
den.
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Streustrome

Gleichstrombahnen kdnnen Streustrome verursachen, wenn die Isolation der Fahr-
schienen gegen Erde nicht ausreichend ist. Die Bahnstromversorgungsanlage ent-
spricht den Anforderungen und MalRnahmen der vorliegenden Européaischen Normen
(DIN EN 50122-2), es kann daher davon ausgegangen werden, dass die Anlage hin-
sichtlich Streustromgefahrdung ausreichend geschitzt ist. Die im Betrieb tatséchlich
auftretenden Streustréme sind nach der Inbetriebnahme der Anlage zu messen und
zu uberprufen. Folgende MalRnahmen werden gem. VDV 507 ergriffen:

- Streustromwiderstand moglichst hoch (ideal unendlich) durch Isolierung von Schie-
nen (Ummantelte Schiene mit isolierenden Befestigungen), Bewehrung der Bauwerke
und Ruckleitersammelschienen isoliert gegen Erde

- sauberer Schotter
- Ruckleitungswiderstand mdglichst gering (durchgangig leitende Schienen + eventuell
zusatzliche Ruckleiter)

Blitzschutzeinrichtung

Zum Schutz der Gleichspannungsanlage gegen Blitzeinschlage sowie Schalt-Uber-
spannungen sind gemaR VDV 525 an den Einspeisestellen der Fahrleitungen Uber-
spannungsableiter Typ Al einzusetzen. Dadurch werden unzuldssige Berihrungs-
spannungen vermieden und alle Anforderungen an den Uberspannungsschutz von
Geréaten eingehalten.

Da die Fahrleitung und die Stutzpunkte der Fahrleitungsmasten isoliert ausgefthrt
werden, hat die Ableitung der Uberspannung tber einen zusatzlichen Tiefenerder zu
erfolgen.

Elektromagnetische Vertraglichkeit

Elektromagnetische Felder im Bereich der StralRenbahnen

Nach 26.BImSchV ist kein Nachweis fur Fahrleitungen mit einer Nennspannung von
750 Volt erforderlich. Der Grenzwert zur Nachweisfiihrung liegt bei 1000 Volt.

Elektromagnetische Felder im Bereich der GUW

An den GUW in der Wendeschleife und am Gleisdreieck treten magnetische Wechsel-
felder mit einer Grundfrequenz von 50 Hz und deren Oberwellen auf.

Hierbei werden die grof3ten magnetischen Flussdichten an den Unterspannungsseiten
der Fahrstromtransformatoren und den Gleichrichtern festgestellt. Daher werden die
Fahrstromtransformatoren so aufgestellt, dass deren Unterspannungsseiten zur Ge-
baudeinnenseite gerichtet sind und die Kabelabgange gebtindelt zum Gleichrichter ge-
fuhrt werden. Messtechnische Untersuchungen in verschiedenen Stadten zeigen,
dass die dann auftretenden Maximalwerte der magnetischen Flussdichte deutlich klei-
ner sind als der in der 26. BImSchV genannte Wert von 100 uT.

Das elektrische 50-Hz-Feld wird u.a. durch das Unterwerksgebdude selbst abge-
schirmt. Begunstigend kommt hinzu, dass es im Radius von 10 m der Unterwerke
keine Bereiche zum dauerhaften Aufenthalt von Personen gibt.
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3.1.6.2 Fahrleitungsplanung
Energieversorgung von StralRenbahnen tber Fahrleitung

Stral3enbahnen verfligen Uber einen elektrischen Antrieb. Die notwendige Energiever-
sorgung der StralRenbahnen wird Gber Fahrleitungen gewahrleistet.

Es wird ein einpoliger Fahrdraht zur Stromversorgung der Stral3enbahnen mit Ruck-
leitung Uber die Fahrschienen errichtet. Technologisch sind Fahrleitungssysteme gut
ausgereift und lassen sich an die ortlichen Gegebenheiten optimal anpassen.

Die bestehende Stral3enbahntrasse der Linie 3 verlauft in Mittellage innerhalb der
Fahrbahnen des Individualverkehrs. Die bestehende Oberleitung ist als Einfachfahr-
leitung vorhanden und soll zukinftig als Einfachfahrleitung mit Verstarkungsleitung
ausgefuhrt werden.

Die neue Strecke wird im Einmundungsbereich Cooperstrafl3e/Heidelberger StralRe zur
bestehenden Strecke der Linien 1, 6, 7 und 8 durch ein Gleisdreieck geplant. Die Stre-
cke in der Heidelberger Stral3e ist im Bestand als Hochkettenfahrleitung ausgefthrt.
Hier wird die Strecke an die Bestandsstrecke angeschlossen

Die Stromversorgung wird zuktinftig von 600 V (DC) auf 750 V (DC) umgestelit.

Grundsatzlich hat die Fahrleitung die Aufgabe, in Abhangigkeit von erforderlichen Lei-
tungsquerschnitten die Stromversorgung der StraRenbahnfahrzeuge sicherzustellen.
Im Bereich der Cooperstrafl3e, mit Ausnahme der beiden neuen Gleisbégen, werden
die Fahrzeuge Uber eine Hochkettenfahrleitung bis hinter die Haltestelle Marienhdéhe
versorgt. Im Bereich der Bégen kommt eine Einfachfahrleitung ohne Verstarkungslei-
tung zur Ausfuhrung. Im restlichen Verlauf der Strecke bis zur Wendeschleife Lichten-
bergschule kommt eine Einfachfahrleitung mit Verstarkungsleitung zur Ausfihrung.

Soweit moglich sind Mittelmaste mit 1-Gleis-Ausleger, Seitenmaste mit 2-Gleis-Ausle-
gern und Seitenmaste mit Querverspannungen vorgesehen. Wandanker an Bestands-
geb&uden und neuen Gebauden wurden im Rahmen der Entwurfsplanung untersucht.
Fur die Mal3Bnahme sind keine Wandanker vorgesehen. Wenn mdoglich sind Fahrlei-
tungsmaste als Kombimaste mit Beleuchtung oder Lichtsignalen zu planen, um die
Anzahl der Maste im Stral3enraum zu reduzieren.

Bei hohenversetzten Standflachen, die fur die Nutzung von neuen Maststandorten ge-
nutzt werden, ist nach DIN EN 50122-1 der Schutz vor Berthren elektrisch aktiver
Teile zu bericksichtigen. Der Schutz gegen direktes Berihren von spannungsfihren-
den Teilen im Betriebsfall kann durch Abstand erreicht werden. Hierbei sind die in Ab-
bildung 18: AbstandsmalRe gemald DIN EN 50122-1 festgelegten Abstande im offent-
lichen und nichtéffentlichen Bereich einzuhalten.

Sind diese Abstande nicht einzuhalten, dann sind Mal3hahmen mit Schutz durch Hin-
dernis zu realisieren. Hindernisse sind entsprechend der DIN EN 50122-1, Kapitel 5
auszufiihren. Nach jetzigem Kenntnisstand sind keine zusatzlichen Schutzmal3nah-
men durch Hindernisse erforderlich.

Die Planung erfolgt nach aktuellen und einschlagigen Regelwerken, Richtlinien, Nor-
men und Vorschriften zum Zeitpunkt der Planerstellung.
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1  offentlicher Bereich

2 nichtoffentlicher Bereich

3  Standfiache

Abbildung 18: Abstandsmaf3e gemal DIN EN 50122-1

Fahrleitungssysteme der Strecke

Von der Ludwigshoéhstral3e, inklusive der Wendeschleife, tber den Karl-Plagge-Platz
parallel der Sternenallee bis kurz vor die Haltestelle Marienh6he ist eine Flachkette mit
zwei Verstarkungsleitungen geplant. Diese werden im Bereich der Haltestelle Marien-
hohe abgefangen. Im Wechselfeld nordlich der Haltestelle Marienh6he beginnt die
Hochkettenfahrleitung und verlauft entlang der Cooperstral3e bis zur Haltestelle
Cooperstral3e. Im Bereich der neuen Bogen kommt eine Einfachfahrleitung zur Aus-
fuhrung.

Entlang der Heidelberger Stral3e wird, wie auch im Bestand, eine Hochkettenfahrlei-
tung ausgefuhrt, welche ndrdlich und stdlich des Gleisdreiecks an den Bestand an-
schlief3t.

Beschreibung der technischen Systeme der Fahrleitungstechnik

Die Fahrleitungsanlage wird durch ein neu zu errichtendes GUW im Bereich des Gleis-
dreiecks zur Cooperstral3e mit einer Nennspannung von jetzt 600 V, zuklnftig 750 V
DC versorgt.

Als Maste sind moglichst schlanke konisch-runde Fahrleitungsmaste und zylindrisch-
runde Kombimaste (Fahrleitung und Signale) vorgesehen. Fur die Mastauswahl sind
die Typenzustimmungen der HEAG mobilo zu verwenden. Bei Kombimasten mit Stra-
Renbeleuchtung sind konisch-Runde Maste mit Offnung auszuwé&hlen. Kombimaste
mit Lichtsignalanlagen werden als zylindrische Maste mit Offnungen und Mdglichkeit
zur Befestigung von Peitschenauslegern ausgefiihrt. Sind grol3ere Maste erforderlich
sind hierfur statische Nachweise erforderlich.

Bevorzugt werden Stahlrohrgriindungen. Diese sind aufgrund des vorhandenen Un-
tergrundes durch ein Bohrverfahren einzubringen. Die Maste werden in der Rohrgriin-
dung eingesandet. Als Abschluss der Rohrgriindung wird eine Betonkappe hergestellt.
Rohrlange, Durchmesser und Wandstarke der Rohrgriindung werden entsprechend
der abzutragenden Belastung bemessen. Im Vergleich zu Ortbetongrindungen lasst
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sich der Eingriff in den Baugrund und die Herstellungskosten (bei hoher Stiickzahl)
reduzieren.

Aus dem Baugrundgutachten ergibt sich, dass die Mastgrtindungen nicht in allen Be-
reichen im Bohr-Drehverfahren hergestellt werden kénnen. Die Rohrgriindungen mus-
sen teilweise durch Bohren ins Granodiorit eingebracht werden.

Ubliche Rohrlangen liegen zwischen 3,5 m und 7 m mit einem Rohrdurchmesser zwi-
schen 610 mm und 812 mm. Ubliche Einsetztiefen der Maste betragen 2 m. Bei Rohr-
grindungen ist eine nichttragende Schicht von 1,50 m ab Fundamentoberkante zu
berucksichtigen.

Im Vorfeld muss an der Griindungsstelle die zweifelsfreie Spartenfreiheit durch "Vor-
schachten" festgestellt werden. Dazu wird an jeder Grindungsstelle je ein Schacht mit
ca. 1,5 m bis 2 m Tiefe hergestellt.

Fur die Herstellung der Ausleger, werden glasfaserverstéarkte Ausleger vorgeschrie-
ben.

Fur alle Oberleitungsanlagen ist jeweils ein Rillenfahrdraht aus gewdhnlicher und
hochfester Kupfer-Silber-Legierung mit einem Leitungsquerschnitt von 120 mm?2 ge-
mank DIN EN 50149 vorgesehen. Tragseile und Verstarkungsleitungen aus Kupfer sind
jeweils mit einem Leitungsquerschnitt von 150 mm? gemaf DIN 48201-2 geplant. Die
Regelfahrdrahththe betragt 5,50 m tber der SO. Bei Hochkettenfahrleitung ist eine
Systemhothe von 1,8 m an den Stutzpunkten vorgesehen. Die maximale Seitenver-
schiebung des Fahrdrahtes zur gleichmaf3igen Abnutzung der Schleifleisten auf dem
Stromabnehmer betragt +/- 35 cm.

Fahrdrahte und Tragseile werden tUber Nachspanneinrichtungen mit Zugkraften von
jeweils 10 kN beweglich nachgespannt. Dafur werden Spiral-Nachspannfedern (Ten-
sorex) verwendet. Diese werden tber Traversen an den Fahrleitungsmasten befestigt.

Verspannungs-, Richt- und Quertragseile aus Kupfer- bzw. Kupferknetlegierung wer-
den abhangig von der Belastung in unterschiedlichen Querschnitten (Bz35, Bz50,
Bz70 oder Bz95) nach DIN 48201-2 geplant. Zur Ausfiihrung kommen stromfeste Ha-
nger aus Kupfer.

Die Einspeisung in die Fahrleitung erfolgt in den Bereichen der GUW Uber Kupferkabel
mit Leitungsquerschnitten von jeweils 120 mm?. Die einzelnen Oberleitungsabschnitte
werden elektrisch voneinander getrennt, kdnnen aber Uber Kuppelschalter durchver-
bunden werden. Die Streckentrenner missen die Anforderungen gemal3 VDV 550 er-
fullen.

Die Isolierung der Fahrleitung ist nach EN 61140 2-fach gegen Erde auszufthren. Der
erste Isolator ist ab Schienenkopfaul3enkante seitlich um 1,50 m versetzt einzuplanen.
Die Isolatoren sind im Abstand von 1,50 m zu montieren. Damit kann, gemaR VDV
500, auf die Erdung von Stutzpunkten einschlie3lich der Maste verzichtet werden. Nur
Maste mit elektrischen Betriebsmitteln werden geerdet. Zwischen Gleis und Bohrrohr
ist ein A2 Ableiter anzuordnen und zwischen Fahrleitung und Bohrrohr ein A1 Ableiter
(das Bohrrohr dient als Tiefenerder). Die Fahrschienen dienen als Rickleitung und
sind nach DIN EN 50122-2 isoliert gegentber dem Erdreich zu verlegen. Die Schie-
nenquerverbinder und Gleisverbinder sind isoliert auszufiuihren. Im gesamten Stre-
ckenverlauf sind ca. alle 100 m Schienenverbinder und ca. alle 200 m Gleisverbinder
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vorzusehen. Jedes Unterwerk muss uUber mindestens vier Rickleiterkabeln mit den
Fahrschienen verbunden werden. Bei Ausfall eines Ruckleiters dirfen die anderen
Ruckleiter nicht unzuléssig belastet werden.

Rissdraieck |

Oberleitungsberaich _~——Hochster stomiGhrender Punk!

{Vereinfachte Darstellung) ' der Obedeidung in Gleismitte
+‘.- anneahmen

. " Inhalb des Dreieckes sind die im Plan dagestellten
| x Erdung und Schutzmalinahmen einzuhallen

| .. Schenenoberkanie

4m ] 4m

Abbildung 19: Oberleitungs- und Stromabnehmerbereich/Spannungsdreieck

3.1.6.3 50 Hz-Anlagen

Beleuchtung Haltestellen

Die Haltestelle Lichtenbergschule wird durch die Stral3enbeleuchtung beleuchtet. Die
Haltestellen Ludwigshohviertel, Marienhdhe, Cooperstralie OST, Cooperstral3e Sud
sowie die Ersatzhaltestelle Wendeanlage bekommen eigene Beleuchtungsanlagen.
Die Beleuchtung wird soweit moglich mit den Fahrleitungsmasten kombiniert. In Teil-
bereichen werden separate Beleuchtungsmaste gestellt, da die Abstande zwischen
der Beleuchtung geringer sind als die der Fahrleitungsmaste.

Ersatzhaltestelle Wendeanlage

Bei der Ersatzhaltestelle Wendeanlage sind 7 Lichtmaste mit LED-Technik geplant.
Um die Anzahl an Masten zu reduzieren, werden wo mdglich Kombimaste realisiert.

Steuerung der Beleuchtung

Das Schalten der Beleuchtungsanlagen auf den Haltestellen und der Fahrgastunter-
stande erfolgt Uber einen Rundfunksteuerempfanger. Das Signal wird tber eine Nie-
derspannungsleitung von der Querverbundleitstelle der e-netz Studhessen AG in
Darmstadt, Dornheimer Weg manuell gesteuert.
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Erdung Haltestellen

Die Bahnsteigausstattungselemente werden tber Erdungsleitungen verbunden.

Rickbau

Nicht mehr bendtigte Energieversorgungsleitungen und Leuchten der Haltestellenaus-
stattung werden zurickgebaut.

Weichenheizungs- und Steuerungsanlagen
Alle Weichen bekommen eine Weichenheizung.

Alle spitz befahrenen Weichen bekommen elektrische Antriebe und eine Weichensteu-
erung.

Zahlerverteilungen

Zur Reduzierung der Anschliisse des Versorgungsnetzbetreibers wurden Zahlerver-
teilungen geplant, um mehrere Verteiler mit Elektroenergie zu versorgen.

Energieversorgung Schmieranlagen

Entlang der Strecke wurden 17 Schmieranlagen von der HEAG mobilo geplant. Diese
werden von dem jeweils naheliegenden Verteiler mit Elektroenergie versorgt.

Energieversorgung Weichensteuerschréanke

Fur die Wartung und Funktionsprifung spitz befahrener Weichen wurden Weichen-
steuerschranke von der HEAG mobilo geplant. Die Weichensteuerschranke werden
von der jeweils naheliegenden Zahlerverteilung mit Elektroenergie versorgt.

3.1.6.4 Signaltechnik

Die Ausgestaltung der Signalanlagen orientieren sich an den Technischen Regeln fir
Stral3enbahnen (TRStrab SIG) und den gultigen VDV-Schriften. Grundséatzlich lassen
sich im Planungsabschnitt folgende drei Typen von signalisierten Querungsstellen un-
terscheiden:

a) Signalisierung Uberwege an den Haltestellen
b) Signalisierung Bahniibergange
c¢) Signalisierung Lichtsignalanlagen

Fur alle Signalisierten Querungsstellen bzw. Knotenpunkte werden LSA-Steuergeréte
verwendet. Die Anmeldung der OPNV-Fahrzeuge an den Anlagen erfolgt in der Regel
Uber Funktelegramme und in der Rickfallebene mit der Betatigung eines Schlissel-
tasters am Signalmast.

A) Signalisierung Uberwege an den Haltestellen

Alle Haltestellen sind vor und hinter den Bahnsteigen mit signalisierten Uberwegen
ausgestattet, mit Ausnahme die der Haltestelle Lichtenbergschule, fur die nur ein Uber-
weg vorgesehen ist.
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Nahert sich keine StraRenbahn, so ist die Anlage fur Fu3gehende bzw. im Falle der
Querung westlich der Haltestelle in der Cooperstral3e auch fir Radfahrende dunkel.
An der Haltestelle Lichtenbergschule wird der Uberweg mittels rot und griin gesichert,
da hier auch der MIV ebenfalls signalisiert werden muss. Bei entsprechender Anmel-
dung eines OPNV-Fahrzeuges wird der Uberweg vor Freigabe mittels F1 durch das
Rot aufleuchten der Signale fiir FulR/Rad gesichert. Zusatzlich sind diese Uberwege
mit taktilen Leitelementen und akustischen Signalen und Tastern ausgerustet.

Die Signalgeber der Stral3enbahn erhalten neben den Fahrsignalen FO, F1 und F5 die
Quittierungssignal ,S* und das Abfertigungssignal ,T* bei der Ausfahrt aus den Halte-
stellen. Durch das , T* wird die in Klrze zu erwartender Freigabe am Signal angekin-
digt. FUr die Busse des SEV wird im Bereich des Quartiersplatzes auch F3 signalisiert,
wenn diese den Bahnkorper verlassen.

B) Signalisierung Bahniuibergange (BU)
Wendeanlage an der Lichtenbergschule

An der Lichtenbergschule werden die Bahnen, welche in bzw. aus der Wendeanlage
fahren gegentber dem MIV gesichert. Zuséatzlich wird fir die jeweilige Relation auch
der FulRverkehr angehalten, wenn Bahnen aber auch Busse des SEV die Wendean-
lage befahren. Die Steuerung der Wendeanlage wird zusammen mit der stadtischen
LSA am nordlichen Ende der Haltestelle Lichtenbergschule durch ein Steuergerét re-
alisiert.

BU 10/VenusstraRe/SEV Ausfadelung/Haltestelle Ludwigshohviertel:

Im Bereich des BU 10 Sternenallee wird der SEV von und auf den besonderen Bahn-
korper gefiihrt. Der Bahnubergang ist als Teilknoten zusammen mit der Sicherung der
Haltestelle Ludwigshohviertel vorgesehen. Hier erfolgt eine Sicherung der Bahnen und
Busse gegentber querendem Ful3- aber auch Radverkehr. Der Bahntbergang als
Teilknoten stellt fir den Radverkehr eine besondere Bedeutung dar, da hier der ge-
samte Radverkehr aus dem Ludwigshdhviertel und der Sternenallee Uber den Bahn-
korper in Richtung Innenstadt gefuhrt wird. Auch einzelne Verkehre zur Andienung des
MIV und der Ful3verkehr nutzen diesen Bahnibergang. Aus diesem Grund ist er mit
Signalgebern des MIV/Radverkehrs vor dem Ubergang ,Gelb/Rot* aber auch mit Sig-
nalen fiir den FuBverkehr hinter dem Uberweg ,Dunkel/Rot" ausgeriistet.

Der Bahnubergang wird ausschlie3lich durch die StralRenbahn entlang des Bahnkor-
pers genutzt. Der SEV fadelt bereits davor aus, weshalb die Abgrenzung zwischen
dem Vorplatz vor dem Bahnibergang und dem Bahnkérper zwischen der Haltestelle
Ludwigshohviertel und dem BU 10 unterbrochen ist. Die Anlage sieht einen weiteren
Signalgeber fur den SEV in der Venusstral3e vor. Dieser ist in Grundstellung dunkel
und sperrt die Vorbeifahrt fir Busse nur, insofern ein entgegenkommender Bus auf die
Sternenallee ausfadeln mochte oder sich Stral3enbahnen in eine der beiden Fahrtrich-
tungen bewegen. Damit wird sichergestellt, dass es zu keinen Konflikten zwischen den
OPNV-Fahrzeugen kommt, da sich nur StraRenbahnen zwischen dem BU 10 und der
Haltestelle Ludwigshdhviertel begegnen kdnnen.
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BU 9: Querung fiir Rad-/FuRverkehr

Die Achse 13 bietet die Mdglichkeit die Trasse der Stral3enbahn fur den Rad- und
FulRverkehr zu queren. Bei Annédherung der Stral3enbahn wird eine entsprechende
Freigabe fur die Bahn ermdglicht, wenn die Querung mittels ,Rot" gesichert ist. In
Grundstellung ist die Anlage Dunkel und die Signalgeber der Bahnen zeigen FO.

BU 8/Sonnenstrafie:

Der BU 8 ermoglicht die Querung der Sternenallee und der Bahntrasse auch fiir den
MIV. Der Ubergang ist als Teilknoten geplant neben dem sudlichen Uberweg der Hal-
testelle Marienhéhe als zweitem Teilknoten und dem BU 6 als drittem Teilknoten. Dem-
entsprechend ist das Steuergerat mittig am Teilknoten 2 vorgesehen.

Hauptaufgabe dieses Bahntbergangs ist die Sicherung der Bahn gegenuber allen tb-
rigen Verkehrsteilnehmern. Zuséatzlich wird zum Freihalten der Sternenallee der Ver-
kehr von Osten aus der Sonnenstral3e kommend bereits vor der Sternenallee ange-
halten. Dies erméglicht einen behinderungsfreien Verkehr parallel zur Stral3enbahn,
sobald die Signale, welche den Verkehr entlang der Sternenallee angehalten hatten,
erléschen.

Die Signale entlang der Sternenallee halten den Radverkehr und ggf. den SEV an
beim Einschalten des Bahntbergangs, um das Rdumen des Gleisbereichs sicherzu-
stellen. Nach Ablauf der R&umzeit kann der Verkehr parallel zur Stral3enbahn wieder
freigegeben werden.

Entsprechend der im Bogen zuldssigen Geschwindigkeit, sowie den Sichtbeziehungen
zwischen Stral3enbahnfahrer/in und Signal ist ein rechtzeitiges Wahrnehmen des Sig-
nals 58/1 gewabhrleistet.

BU 6/JupiterstraRe:

Die Stralenbahn quert in diesem Abschnitt die Jupiterstral3e, welche von der Cooper-
stralBe abzweigt. Hier wird der Kreuzungspunkt durch den BU 6 gesichert. Die Siche-
rung erfolgt mit Lichtzeichen Gelb/Rot fur den Individualverkehr, sowie durch Signal-
geber Dunkel/Rot fur die zu Fuld gehenden.

Zusétzlich ist es notwendig Uber vorgeschaltete Lichtzeichen den Verkehr auf der
Cooperstral3e anzuhalten, um Fahrzeugen, welche sich auf dem Bahniibergang befin-
den ein Raumen zu ermoglichen, wenn sich eine Stralenbahn néhert. Diese Lichtzei-
chen erloschen jedoch nach kurzer Zeit und nur die Signalisierung zur Querung des
Bahnibergangs bleibt eingeschaltet, solange der Bahniibergang gesichert ist.

FulRgangerquerungen werden mittels Signalgebern Dunkel/Rot gesichert.

Entsprechend der im Bogen zuldssigen Geschwindigkeit, sowie den Sichtbeziehungen
zwischen Stral3enbahnfahrer/in und Signal ist ein rechtzeitiges Wahrnehmen des Sig-
nals 55 gewahrleistet.
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Beispieldarstellung Lichtzeichen und BU Signalisierung
Cooperstral3e Richtung Heidelberger Stral3e.

Die Vollscheibe oberhalb der Fahrbahn sowie neben der Sig-
nalisierung fur den rechts abbiegenden Verkehr schaltet nach
der Raumzeit des Gleisbereichs wieder aus. So kann der MIV
und der Radverkehr wieder in Richtung Heidelberger Stralie
flie3en.

o Das Signal zum Abbiegen sichert den BU bis die StraRen-
bahn gerdumt und sich an der Anlage abgemeldet hat.

Abbildung 20: Beispieldarstellung Lichtzeichen und BU-Signalisierung CooperstraRe Ri. Heidelberger StralRe

C) Lichtsignalanlagen

Vollsignalisierte Knotenpunkte mit Integration des oOffentlichen Verkehrs werden mit
Lichtsignalanlagen ausgerustet. Die genaue Beschreibung ist in Kapitel 3.2.6.3 zu fin-
den.

3.1.6.5 Schienenschmieranlagen

Die HEAG mobilo beabsichtigt als freiwilige Mal3hahme Schmieranlagen entlang der
Strecke einzubauen. Diese dienen vor allem der Reduzierung des Verschleil3es der
Schienen in Bdgen. Daruber hinaus tragen die Schmieranlagen dazu bei, dass ver-
mehrtes Kurvenquietschen infolge des Rad-Schiene-Kontaktes nicht entstehen. Da in
der Wendeanlage an der Ludwigshohstral3e derzeit keine Regelfahrten geplant sind,
werden hier Anlagen zum Schienenschmieren lediglich vorinstalliert, aber nicht tech-
nisch ausgestattet. Hiermit kann der Aufwand fur einen eventuellen spateren Bedarf
minimiert werden.

Die Anlagen sind auf der Strecke so angeordnet, dass das erforderliche Traktionsver-
halten im Rad-Schiene Kontakt in Bezug auf Steigung und Gefalle gewahrleistet bleibt.
Es ist geplant, dass Anlagentypen verwendet werden, die bereits im Netz der HEAG
mobilo jahrelang genutzt werden und sich bewé&hrt haben.

3.2 Verkehrsanlage Stralie

3.2.1 Entwurfs- und Betriebsmerkmale

Fur die Planung der Verkehrsanlage StralR3e sind entsprechend der Vorgaben der
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06), Empfehlungen fur Radverkehrs-
anlagen (ERA), Empfehlungen fir die Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR), Richtli-
nien fur die Markierung von StraRen (RMS) und Richtlinie fur die Standardisierung des
Oberbaus von Verkehrsflachen (RStO 12) berlcksichtigt. Zur besseren Nachvollzieh-
barkeit sind die im Rahmen der nachfolgenden Erlauterung verwendeten Straf3en- und
Abschnittsbezeichnungen in Abbildung 21 dargestellt. Die blau gekennzeichneten
StralRenbezeichnungen stellen Planungsabschnitte des Vorhabens Anbindung Lud-
wigshohviertel dar, die im Geltungsbereich des B-Plans S26 liegen. Damit sind die
entsprechenden Abschnitte nicht Gegenstand des vorliegenden Antrags auf Planfest-
stellung und werden in der nachfolgenden Erlauterung nicht weiter beschrieben.
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Im folgenden Kapitel werden die grundsatzlichen Gestaltungsmerkmale der Verkehrs-
anlage Stral3e vorgestellt.

Ubersichtskarte Verkehrsanlage StraRe

Alte Bogenschneise | Bestandteil des Vorhabens Anbindung LHV: Geltungsbereich des B-Plans S26 ‘ \
Jupiterstralle Bestandteil des Vorhabens Innere Erschliefung N
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Abbildung 21: Ubersichtskarte Abschnittsbezeichnungen mit Darstellung des Geltungsbereichs des B-Plans S26

Kreuzungsbereich Heidelberger Strale

Bei der Knotenpunktgestaltung (Heidelberger Stral3e, Cooperstralde, Planstral3e A) ist
sich an den grundsatzlichen Planungsansatzen, die der verkehrstechnischen Untersu-
chung/Leistungsfahigkeitsbetrachtung von Marz 2020 zu Grunde liegt, orientiert wor-
den. Bei der Bemessung der notwendigen Fahrstreifenbreiten und Aufstelllangen im
Anschlussbereich der Cooperstral3e sind die Vorgaben der Richtlinien fur die Anlage
von StadtstraRen (RASt 06) bertcksichtigt. Im Bereich der Heidelberger Stral3e sind
zudem in Folge der Herstellung eines neuen Bahnkdpers und entsprechender Bahn-
steige der Haltestelle ,Cooperstral3e” Anpassungsmal3nahmen an dem parallel ver-
laufenden Geh- und Radweg erforderlich. Die Breite des Geh- und Radwegs betragt
3,50 m. Zudem ist der Radweg aufgrund der angrenzenden Baume abschnittsweise in
Hochlage geplant, um einen moglichst geringen Eingriff in den Untergrund zu ermdg-
lichen.
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In Bereichen des gemeinsamen Geh- und Radwegs, in denen taktile Elemente zur
BlindenleitfUhrung vorgesehen sind, wird der Geh- und Radweg entsprechend aufge-
weitet in einen eigenstandigen Gehweg mit parallel verlaufendem Radweg. Die Breiten
des Geh- und des Radwegs betragen jeweils 2,50 m. Ziel dieser Trennung ist, dass
zum Schutz des Radfahrers eine Uberfahrung der taktilen Leitelemente vermieden
wird.

Zur Gewahrleistung der allgemeinen Verkehrssicherheit im Knotenpunktbereich soll
der Radfahrer, der im stdlichen Verlauf der Heidelberger Strale gemeinsam mit dem
motorisierten Individualverkehr gefiihrt wird, separat gefuhrt werden. Hintergrund ist
zum einen die zur Verfugung stehende Fahrstreifenbreite, bei der kein zusatzlicher
Schutzstreifen untergebracht werden kann, und zum anderen soll vermieden werden,
dass der in die Cooperstral3e abbiegende Radverkehr in unginstigem Winkel die
Schienenkdrper quert. Aus diesem Grund ist ein zusétzlicher Radweg am sudlichen
Ende der Haltestelle Cooperstral3e vorgesehen, um den Radfahrer auf den gemeinsa-
men Geh- und Radweg zu fuhren.

Die Verkehrsanlagen des Vorhabens Anbindung Ludwigshéhviertel werden vor der
Herstellung Planstral3e A fertiggestellt sein. Aus diesem Grund ist zur Aufrechterhal-
tung des Verkehrsablaufes am Knotenpunkt zunachst ein Interimszustand herzustel-
len. Dieser berucksichtigt im Vergleich zum Bestand eine angepasste Fahrbahnmar-
kierung im gesamten Knotenpunktbereich, geringe Anderung des bestehenden Bord-
verlaufs und eine im Vergleich zum Endzustand leicht verschobene Lage der Signal-
masten.

Cooperstral3e:

Die Cooperstralie ist aufgrund der vorgegebenen Topographie durch eine starke
Langsneigung gekennzeichnet und liegt insbesondere im Bereich Cooperstralie
West fast durchgehend im Einschnittsbereich. Die Cooperstral3e verlauft von der Hei-
delberger Stral3e bis zur Jupiterstral3e auf dem gleichen Hohenniveau wie der parallel
verlaufende Stral3enbahnkoérper, ab Jupiterstral3e erfolgt ein Hohenversatz von
Stral3e zu Gleisanlage. Hintergrund dieses Hbhenversatzes ist die Begrenzung der
Stral3enbahngradiente auf maximal 48 Promille bei gleichzeitig weiter steigender
Langsneigung der Cooperstal3e. Wie im Regelquerschnitt 11 ersichtlich, betragt der
Hohenunterschied auf Hohe des Kreisverkehrsmittelpunkts ca. 2,10 m.

Entlang der Cooperstral3e lassen sich zwei unterschiedliche Querschnittsaufteilun-
gen in den Bereichen westliche Cooperstral3e und 6stliche Cooperstral3e beschrei-
ben:

In der westlichen Cooperstral3e befindet sich aufgrund der hohen Langsneigung der
Radfahrverkehr auf einem separat geftihrten Radweg. Auf beiden Seiten der Fahr-
bahn befindet sich ein Gehweg, wobei der sudlich liegende Gehweg zur Minimierung
des Flacheneingriffs auf Hohe des Grundstiicks WA D1 endet. Der Ful3ganger kann
den Gehweg in den Wald mittels eines Ful3gangeruberwegs wechseln.

Aufgrund des im Bebauungsplan vorgegebenen Verkehrskorridors in der dstlichen
Cooperstral3e ergibt sich ab dem Kreisverkehr eine verringerte Querschnittsauftei-
lung. In diesem Abschnitt sind statt Radwegen auf beiden Seiten Schutzstreifen an-
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gelegt, um dem Radverkehr eine sichere und komfortable Verkehrsfiihrung anzubie-
ten und gleichzeitig eine Erweiterung der nutzbaren Fahrbahnflache fir den Kraft-
fahrzeugverkehr in seltenen Fallen zu ermdglichen. Unmittelbar vor Erreichen der
Kurve auf Hohe der Sonnenstral3e verjiungt sich die Fahrbahn, da nun am westlichen
Fahrbahnrand ein Gehweg und Parkstande vorgesehen sind. Der Gehweg muss da-
bei bereits vor Kurvenbeginn beginnen, da zu Ful3 Gehende auf dem parallel verlau-
fenden nordlichen Gehweg eine Zuwegung zur ,Alten Bogenschneise® erméglicht
werden soll. Der parallel zur Fahrbahn liegende Gehweg schliel3t am Ende des Pla-
nungsabschnitts an den bestehenden Waldweg ,Auf der Ludwigshdhe* an.

Ludwigshdhstralle:

In der LudwigshohstraBe findet eine gemeinsame Nutzung von IV und OV in Form
eines stralRenbiindig gefuhrten Bahnkdrpers statt.

Die Fahrbahnbreite betragt durchgehend 6,50 m. Im Suden der Ludwigshohstral3e
wird der von Norden kommende MIV auf eine im Rahmen der inneren Erschlie3ung
geplanten ErschlieBungsstralRe, der Granitstral3e, geleitet. Der Abschnitt zwischen
Granitstral3e und Einfahrt in das Ludwigshodhviertel wird lediglich fir den SEV und zur
ErschlieBung der anliegenden Grundsticke freigegeben.

Die Nebenanlagen sind durch einen beidseitig 3,00 m breiten Gehweg und einen 3,00
m breiten Zweirichtungsradweg auf der Westseite gekennzeichnet. Dieser wird in der
Regel parallel zur Fahrbahn gefuhrt. In Bereichen von Ful3géangeriberwegen (Knoten-
punkt GranitstraRe und Uberweg Paul-Wagner-StraRe) findet zur Gewéhrleistung der
Aufstellflachen von zu Ful3 Gehenden und Radfahrenden (Mindestmalf3: 2,50 m) ein
entsprechender Verschwenk statt.

Im Bereich des westlichen Bahnsteigs der Haltestelle Lichtenbergschule befindet sich
zur Erhaltung einer erhaltenswerten Eiche ein zusatzlicher Verschwenk des Zweirich-
tungsradwegs, bei dem entsprechender zusatzlicher Grunderwerb (Flache ca. 391 m?)
erforderlich wird. Der Baum wird im Baumschutzgutachten (SVB Leitsch 2022, Anlage
C 3.9) als kritisch zu erhalten eingestuft. Fir alle kritisch zu erhaltenden Baume wer-
den in dem Gutachten weitere Untersuchungen (z.B. Wurzelsuchgrabungen) im Vor-
feld der Baumal3Bhahmen empfohlen, die Aufschluss Uber die konkrete Durchwurze-
lungssituation des Baumes geben und mdgliche Anpassungen der Planung nach sich
ziehen kdnnen. Aus diesem Grund ist es moglich, dass in diesem Bereich in weiteren
Leistungsphasen ggf. die Breite der Umfahrung noch angepasst werden muss. Der
erforderliche Grunderwerb bleibt durch die Beibehaltung des westlichen Fahrbahn-
rands der Umfahrung von einer Anpassung unberuhrt.

Analog zur Charakteristik des autoarmen Ludwigshohviertel wird durch die gewéahlte
Querschnittsaufteilung auf, die sich im Bestand auf der Westseite befindlichen Park-
standplatze entlang der Fahrbahn verzichtet und die entsprechenden Flachen den
Nebenanlagen fiur Ful3ganger und Radfahrer zugewiesen. Es ergibt sich eine Parkfla-
chenbilanz von minus 118 Stiick. Zwischen Zweirichtungsradweg und Fahrbahn ist
ein zusatzlicher Grinstreifen mit einer Breite von ca. 1,30 m verortet, um die Gefahr
von entgegengesetzt und gleichzeitig unmittelbar nebeneinander fahrendem Verkehr
zu verhindern.
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Die bestehende Baumreihe kann durch die Herstellung der Grinflache 6stlich der
Fahrbahn gréf3tenteils erhalten bleiben.

3.2.2 Trassierung

Aufgrund der Stral3enbiindigkeit des Bahnkorpers in der Ludwigshohstral3e ergibt sich
die Trassierung in Lage- und Hohenplan aus der Stral3enbahnplanung, weswegen im
nachfolgenden Kapitel auf die Ludwigshdhstral3e nicht ndher eingegangen wird.

3.2.21 Zwangspunkte

Lagetechnische Zwangspunkte resultieren innerhalb des Geltungsbereichs des B-
Plans aus den vorgegeben Verkehrskorridorgrenzen des B-Plans, suddstlich aus der
Anforderung eines bindigen Anschlusses an die Planstral3e A und in der Ludwigshoh-
stral3e an der Breite der bestehenden Verkehrsanlage.

Hbhentechnische Zwangspunkte ergeben sich aus der Planung der Stral3enbahngra-
diente (maximale Langsneigung 4,8%), den Schnittstellen zur inneren Erschlie3ung
(Jupiterstral3e, Saturnstraflde, Sonnenstralie, Jeffersonstraf3e) und den Anschlussbe-
reichen an den Bestand (Alte Bogenschneise und Heidelberger Stral3e).

3.2.2.2 Trassierung im Lageplan

Die Trassierung der Cooperstral3e ergibt sich im Geltungsbereich des B-Plans aus
dem vorgegebenen Verkehrskorridor. Im weiteren Verlauf in Richtung Heidelberger
StralRe wird gemall dem verkehrstechnischen Erfordernis aus der verkehrstechni-
schen Untersuchung/Leistungsfahigkeitsbetrachtung von Méarz 2020 die Cooperstral3e
im Vergleich zu ihrer Bestandslage in Richtung Studen versetzt, damit ein bundiger
Anschluss an die Drittplanung der PlanstraRe A ermdglicht werden kann. Die Trassie-
rung der Ludwigshohstral3e orientiert sich an den im Bestand bestehenden Grenzen,
hier wird lediglich die Querschnittsaufteilung verandert.

Aufgrund der Fahrbahnbreite, der Fihrung des Radfahrverkehrs und ihrer Funktion als
VerbindungsstralRe zwischen Heidelberger StraRe und Ludwigshohviertel wird die
Trassierungsgeschwindigkeit fur die westliche Cooperstrafe mit 50 km/h festgelegt.
Im weiteren Verlauf nach dem Knotenpunkt mit der Heinrich-Delp-Stral3e liegt die Tras-
sierungsgeschwindigkeit analog zum Bestand bei 30 km/h. Die genannten Trassie-
rungsgeschwindigkeiten bilden die Grundlage fur die verwendeten Trassierungsele-
mente (Mindestradius = 80 m) gemal3 den Vorgaben der Richtlinien fir die Anlagen
von Stadtstral3en (RASt 06).

3.2.2.3 Trassierung im Hohenplan

Bei der Hohentrassierung ist sich hinsichtlich der Vorgabe zur Hohentrassierung
(Quer- und Langsneigungen, Ausrundungshalbmesser) an die RASt 06 gehalten wor-
den.

Durch die Topografie des Bestandsgelandes und die eingangs geschilderten Zwangs-
punkte der Gradiente ergeben sich Uberwiegend Abtragsbereiche, lediglich im Kreu-
zungsbereich zur Heidelberger StralRe Auftragsbereiche. Die daraus resultierenden
Gelandeb6schungen werden jeweils mit einer Regelneigung von 1:1,5 ausgefuhrt.
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Durch die Beachtung diverser zu beachtender Zwangspunkte ergibt sich zudem die
Hoéhenfuhrung des Kreisverkehrs. So muss entlang der Achse entlang Cooperstral3e
im Westen der hohentechnische Zwangspunkt im Einmindungsbereich Jupiterstral3e
eingehalten werden. Im Osten ergibt sich die Anschlusshohe aus der bestandsnahen
Trassierung zur Erhaltung der nordlich liegenden Baumallee. Der nérdliche Anschluss-
punkt Jeffersonstral3e/Sternenallee mit dem Aul3enring des Kreisverkehrs ergibt sich
aus der Hohenlage des Uberwegs am siidlichen Ende des Bahnsteigs der Haltestelle
Marienhdhe. Aus diesen Zwangspunkten ergibt sich die in den Hohenplanen darge-
stellte Zwangspunktgradiente des Kreisverkehrsplatzes.

Die Hohenplanung der Cooperstral3e kann der Anlage B 5.4 entnommen werden.

3.2.24 Querschnittselemente und Querschnittsbemessung

Fur die Verkehrsflachen der aul3eren ErschlieRung sind in Abstimmung mit der Stadt
Darmstadt folgende Breiten und Einfassungen vorgesehen:

Cooperstralle West:

2,50m Gehweg Nord, Oberbau Pflaster, Randein-
fassung Tiefbordstein mit 6 cm Anschlag

6,50 m Fahrbahn, Oberbau Asphalt, Randeinfas-
sung mit Hochbordstein

2,00 + 0,50 m Sicherheitsraum Radweg, Oberbau Asphalt, Randeinfassung
Tiefbordstein

Ludwigshéhstral3e:

3,00 m Gehweg, Oberbau Pflaster

ca. 500 m Griunflache

6,50 m Fahrbahn, Oberbau Asphalt, Randeinfas-
sung mit Hochbordstein

3,00 m Zweirichtungsradweg, Oberbau Asphalt

Samtliche Querneigungen in den Fahrbahnen, Parkstandflachen und Gehwegen sind
in der Regel mit 2,5 % ausgefuhrt.

3.2.2.5 Fahrbahnbefestigung

Oberbau:

Der Oberbau der Fahrbahn und den Nebenanlagen ist auf Grundlage der Richtlinie fir
die Standardisierung des Oberbaus von Verkehrsflachen (RStO 12) bemessen. Hier-
bei wurden die unterschiedlichen StralRenquerschnitte den jeweiligen Kategorien nach
RASt 06 zugewiesen, auf deren Grundlage die jeweilige Belastungsklasse angenom-
men worden ist. Aufgrund starker Langsneigungen und damit einhergehenden erhoh-
ten Schubkréften ist im Bereich der Cooperstraf3e in Abstimmung mit der Stadt Darm-
stadt die jeweils hohere Belastungsklasse gewéhlt worden.

Unterbau:

Gemal} Geotechnischem Bericht (Anlage C 2.1) wird auf Grundlage der tberwiegend
angetroffenen Bodenverhaltnisse davon ausgegangen, dass die Regelaufbaustarken

Seite 58/107



& SchiBler-Plan

DB Engineering & Consulting

Anbindunq LUdWiQShthiertel INGE ErschlieRung Ludwigshdhviertel

und eine entsprechende tiefenwirksame Nachverdichtung ausreichen und keine Bo-
denverbesserungsmafl3nahmen erforderlich sind.

3.2.3 Gestaltung und Bemessung der Knotenpunkte

Wie in Tabelle 2 ersichtlich, sind im Rahmen der &uf3eren Erschlie3ung zahlreiche
Knotenpunkte geplant, wobei die Mehrheit der Knotenpunkte einfache Einmindungen
darstellen. Die Lage der Knotenpunkte sind hierbei durch die Planung der inneren Er-
schlieBung vorgegeben. Bei der Planung der Einmundungen sind im Planungsprozess
hinsichtlich der zu erwartenden Schleppkurve und Sichtverhéltnisse geeignete Ein-
und Abbiegeradien gewahlt worden.

Knotenpunkt Knotenpunkttyp
Cooperstralie/Heidelberger Stra3e/Planstralie A vierarmiger Knotenpunkt
Cooperstral3e/Jupiterstral3e Einmindung
Cooperstral3e/Jeffersonstral3e/Sternenallee Kreisverkehr
Cooperstralie/Saturnstralle Einmindung
Cooperstralie/Sonnenstralie Einmindung
LudwigshohstraRe/Granitstral3e Einmindung
Ludwigshéhstral3e/ErschlieRungsstralle Tonakademie Einmindung
LudwigshohstraRe/Paul- Wagner-Stral3e vierarmiger Knotenpunkt

Tabelle 2: Ubersicht Knotenpunkte duRere ErschlieRung

Fur den Knotenpunkt Cooperstral3e/Jeffersonstral3e/Sternenallee ist sich im Rahmen
der Variantenabwégung fur einen Kreisverkehr mit einem Aul3endurchmesser von D=
26,0 m entschieden worden. Gemall FGSV-Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkeh-
ren ergeben sich aufgrund des AufRRendurchmessers fur die verschiedenen Ent-
wurfselemente des Kreisverkehrs einzuhaltende Mindestmalie. Hieraus resultiert fur
den geplanten Kreisverkehr die Breite des Kreisrings mit 9,00 m und die Fahrstreifen-
breiten der Kreiszufahrten und -ausfahrten (Zufahrten: 3,75 m, Ausfahrten 4,00 m). Da
der Knotenpunkt auch von Langholzfuhrwerken und Gelenkbussen genutzt werden
soll, ist nach entsprechenden Schleppkurvenuntersuchungen in Bereichen von Fahr-
bahnteilern fur die Fahrstreifenbreite ein héheres Mal3 als das empfohlene Mindest-
malf} (Zufahrten: 3,25 m und Ausfahrten: 3,50 m) gewahlt worden. Die Kreisinsel muss
infolge der Nutzung der Langholzfuhrwerke tberfahrbar gestaltet werden.

Wie bereits in Kapitel 3.2.1 geschildert, orientiert sich die Planung des Knotenpunkts
Heidelberger StralRe/Cooperstral3e u.a. an den Gestaltungsmerkmalen, die der ver-
kehrstechnischen Untersuchung/Leistungsfahigkeitsbetrachtung von Marz 2020 zu
Grunde liegt. Auf Basis einer nochmals im Rahmen der Entwurfsplanung durchgefiihr-
ten verkehrstechnischen Untersuchung des Knotenpunktes ist die in der Leistungsfa-
higkeitsbetrachtung angenommene Fahrstreifenaufteilung verifiziert und ausdricklich
auf einen separaten Linksabbieger verzichtet worden. Bei der Bemessung der notwen-
digen Fahrstreifenbreiten und Aufstelllangen im Anschlussbereich der Cooperstral3e
sind die Vorgaben der Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral3en (RASt 06) berick-
sichtigt.
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Die Kreuzung LudwigshdhstraRe/Paul-Wagner-Stral3e wird in seiner urspringlichen
Knotenpunktform belassen. Durch die geanderte Querschnittsaufteilung der Ludwigs-
hohstral3e andern sich lediglich die stdlich liegenden Ein- und Ausbiegeradien zur
Ludwigshdhstral3e.

3.2.4 Fuhrung von Wegeverbindungen in Knotenpunkten und Querungsstel-
len, Zufahrten

Querungsstellen fur zu Ful3 gehende oder Radfahrende sind sowohl in der Cooper-
stral3e als auch in der Ludwigshdhstral3e in Bereichen der jeweiligen Knotenpunkte
maoglich. Die Furtbreite betragt jeweils richtlinienkonform 4,0 m.

In der Cooperstral3e ist auf Hohe des Grundstiicks WA D1 ein zusatzlicher Ful3gan-
geruberweg eingeplant. Dieser ist hGhengleich ausgebaut und entspricht damit den
Anforderungen einer barrierefreien Planung.

Im Knotenpunktbereich Cooperstral3e/Jeffersonstralie/Sternenallee sind entlang der
Cooperstral3e Fahrbahnteiler vorgesehen. Die gewahlte Breite der Aufstandsflache er-
fullt hierbei das nach dem entsprechenden Merkblatt empfohlene Mindestmald von
2,00 m.

3.2.5 Anlagen des ruhenden Verkehrs

Durch das im ErschlieBungsgebiet vorliegende Parkkonzept, dass Anwohner vor-
nehmlich ihre Fahrzeuge in den zentralen Parkhausern abstellen, sind im Rahmen der
aulReren ErschlieBung lediglich in der alten Bogenschneise Parkstande vorgesehen.
Die Abmessungen der insgesamt funf LaAngsparkstéande (Breite 2,50 m und Lange 6,70
m) sind gemal den Empfehlungen fir die Anlagen des ruhenden Verkehrs (EAR) ge-
wabhlt.

Zur Reduzierung des Versiegelungsgrades und Steigerung der Versickerung von
Niederschlagswasser ist im Rahmen der weiteren Planungsphasen eine entspre-
chende Ausfihrung zu wahlen (Rasengittersteinen, Schotterrasen, Kiesbelage oder
Pflastersteinen mit offenen Fugen).

3.2.6 StralRenausstattung

3.2.6.1 StraRenbeleuchtung

Die Planung der Stral3enbeleuchtung erfolgt direkt von der Stadt Darmstadt. Teilweise
werden die Beleuchtungselemente in die Fahrleitungsplanung integriert, siehe hierfur
Kapitel 3.1.6.2.

3.2.6.2 Markierung und Beschilderung

Die Planung der Markierung und Beschilderung erfolgt in der Ausfuihrungsplanung.
Die in der vorliegenden Planung enthaltene Markierung ist zum besseren Planver-
standnis dargestellt.
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3.2.6.3 Lichtsignalanlage

An diversen Knotenpunkten ist die Ausstattung mit Lichtsignalanlagen erforderlich.
Vollsignalisierte Knotenpunkte mit Beteiligung aller Verkehrsteilnehmer OV, MIV, Rad,
FulR werden mit Lichtsignalanlagen ausgerustet. Folgende Knoten bzw. Querungen
zahlen hierzu:

- Uberleitung des Radverkehrs stadteinwarts in der LudwigshohstraBe vom Zweirich-
tungsradweg auf die korrekte Fahrbahnseite

- Uberweg an der Haltestelle Lichtenbergschule
- Sicherung des Knotenpunkts an der Einmindung der Granitstral3e
- Knoten Heidelberger StraRe/Cooperstral3e

Auch an diesen LSA erfolgt eine Anmeldung der OPNV-Fahrzeuge. Somit ist die Be-
rucksichtigung im Signalzeitenplan sichergestellt. Die entsprechende Ermittlung der
jeweiligen LOS (Level of Service) wird fur jeden Knotenpunkt und Verkehrstrager in
den folgenden Leistungsphasen ermittelt und die Steuerung geplant.

Fur die Granitstral3e ist bereits vorgesehen eine Zwei-Phasen-Steuerung umzusetzen.
- FV2/8 mit S52/58 und FG35

- FV5 mit FG38

Die Bezeichnung der Signalgruppen ist den Lageplanen vermerkt.

Stadtische Lichtsignalanlagen

Vollsignalisierte Knotenpunkte mit Beteiligung aller Verkehrsteiinehmer OV, MIV, Rad,
FulR werden mit Lichtsignalanlagen ausgertstet. Folgende Knoten bzw. Querungen
zahlen hierzu:

e Signalanlage A 50: Knoten Heidelberger Stral3e/Cooperstralde

e Signalanlage A 187: Kreuzung Granitstraf3e/Ludwigshoéhstralie

e Signalanlage A 186: Uberweg an der Haltestelle Lichtenbergschule inkl. der
Bahniiberwege im Bereich der Wendeanlage und des Uberweges siidlich der
Paul-Wagner-Strale

Auch an diesen LSA erfolgt eine Anmeldung der OPNV-Fahrzeuge.

Verkabelung der Anlagen

In den Lageplanen der Signalanlagen sind entsprechende bendtigte Trassen fur die
Verrohrung in blau dargestellt. Die Lage ist soweit bereits mdglich mit bestehenden
oder geplanten Rohrtrassen gebindelt worden. Die Standorte der Steuergeréte kon-
nen im Zuge der weiteren Planungen noch optimiert werden, wenn sich die Notwen-
digkeit auf Grund der weiteren Planungen anderer Gewerke ergibt. Eine Kombination
mit anderen Rohrtrassen ist moglich in Abstimmung mit dem AG.

Steuergeratnahe Fahrbahnquerungen sollten mit mindestens 4 Einzelrohren DN 110
geplant werden.
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Anbindung Ludwigsho6hviertel

Zwischen Signalmast und Abzweigkasten gentgt ein biegsames Rohr DN 75, welches
in die Maste eingefuhrt werden kann.

Im Bereich des Knotenpunkts Heidelberger Stral3e/Cooperstralde ist ein Ringschluss
der Verrohrung in den Planen dargestellt. Dieser ist nicht zwingend erforderlich, jedoch
muss von jedem Signalgeber zum Steuergeréat eine Kabelverbindung méglich sein.

3.2.6.4

Im Rahmen der bisherigen Planungen sind die Belange mobilitdtseingeschrankter Per-
sonen berucksichtigt. So ist nach entsprechender Abstimmung mit dem Behinderten-
beauftragten der Stadt Darmstadt die Blindenleitfihrung konzeptionell in die Planung
aufgenommen, eine detailgetreue Planung des taktilen Leitsystems sowie weitere Ori-
entierungssysteme werden in der Ausfihrungsplanung geplant. Schnittstellen zur in-
neren Erschliel3ung sind zu bericksichtigen.

Ausstattungselemente zur Barrierefreiheit

3.3 Entwéasserungsmalinahmen

3.3.1

Das Konzept der Regenwasserableitung ist in Abbildung 22 grafisch zusammenge-

Regenwasserableitung

fasst und wird im nachfolgenden Kapitel abschnittsweise beschrieben.
Cooperstralle Kreuzungsbereich
Ost, Alte Cooperstralie /
Cooperstralie Bogenschneise Heidelberger R
West mit KVP, Strake u. Hudwigshehsiralie

Quartiersplatz Haltestellen-

: u. Promenade bereiche

: Wendeanlage

i Ludwigshéhstralte

Herstellung
Herstellung Mischwasserkanal
Regenwasserkanal d
A A Y A
Einlei .
Regenwasser- m!enung n Regenwasser- Regenwasser-
X Entwasserungs- . i a iy
Versickerung 5 Versickerung Einleitung Versickerung
ystem der ]
A Mischwasserkanal
(Versickerungsbecken) kb (Rigolensystem) (Rigolensystem)
Erschliefung
Herstellung Sammelleitung + Anlagen
zur Regenwasseraufbereitung

Abbildung 22: Entwasserungskonzept Niederschlagswasser

3.3.1.1

Aufgrund des im Bestand fehlenden Vorfluters, in dem die aus der Oberflache der
Cooperstralle West anfallenden Niederschlagsmengen entwassert werden kénnten,
erfolgt die Entwasserung Uber eine daflr vorgesehene Versickerungsflache nordwest-
lich des Knotenpunkts Heidelberger Stral3e/Cooperstral3e. Hierzu wird das Wasser am
Fahrbahnrand Uber Sinkkasten (Einzugsflache pro Sinkkasten= ca. 250 m?) gesam-
melt und Uber einen Regenwasserkanal der Versickerungsflache zugefihrt. Die Di-
mensionierung des Regenwasserkanals erfolgt geméaf DWA-A 138. Die Bemessungs-
haufigkeit ist dabei entsprechend DIN EN 752-4 fur Wohngebiete mit einmal in zwei

Einzugsgebiet ,Cooperstral3e West*
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Jahren (n=0,5%1) und die Niederschlagsspende gemaR KOSTRA DWD 2010R Ras-
terfeld Spalte 24, Zeile 70 mit 173,5 I/ (s x ha) gewahlt. In Tabelle 3 sind die sich aus
der Verkehrsanlage ergebenden Niederschlagswassermengen dargestellt.

Fahr- Geh-
Flache/Haltung Gesamt bahn | Y | weg Y Ares Qrw Qrw kummuli.
[m?] [m?] - | [m? - [ha] [I/s]
101-102 1042 71910,9 323|/0,75| 0,09| 1543 1543
102-103 750 51210,9 239|0,75| 0,064| 11,09 26,52
103-104 251 1721 0,9 79/0,75 | 0,021 3,71 30,32
104-105 531 359/0,9 172| 0,75 | 0,045 7,84 38.08
105-106 752 565 0,9 187/ 0,75 | 0,065| 11,26 49.33
106-107 751 608 0,9 143/ 0,75 ] 0,065| 11,35 60,69
107-108 751 611]0,9 140| 0,75 | 0,065| 11,36 12,05
108-109 250 206 0,9 441 0,75 | 0,022 3,79 7584

Tabelle 3: Niederschlagswassermengen Cooperstrale West

Aufgrund der teilweise hohen Langsneigung der Cooperstral3e sind nach Vorgabe der
Stadt Darmstadt sechs Absturzschachte angesetzt, wodurch die maximale Langsnei-
gung der Haltungen 2,0 Prozent betragt. Die durchgehende Nennweite des Regen-
wasserkanals ergibt geman hydraulischer Bemessung DN 300. Die Froude-Zahlen der
einzelnen Haltungen betragen wie vorgegeben einem Kennwert von unter 2,0. Fur
weiterfihrende Details zur Bemessung des Regenwasserkanals wird nachrichtlich auf
Anlage B 7.1 verwiesen. Der Langsschnitt des Regenwasserkanals ist nachrichtlich in
Anlage B 5.5 dargestellt.

Die Dimensionierung des Versickerungsbecken erfolgt ebenfalls gemall DWA-A 138.
Als Eingangswert der angeschlossenen Flache wird Ay;=0,5 ha analog zur Bemessung
des Regenwasserkanals angesetzt. Der Durchlassigkeitsbeiwert der Beckensohle
wird gemaf geotechnischem Gutachten fir diesen Bereich mit k=6,6*10"° angegeben.
Um den erforderlichen Erdaushub zu reduzieren ist aufgrund der vorliegenden topo-
grafischen Verhaltnisse eine Unterteilung des Versickerungsbecken in insgesamt 4
Becken erfolgt, die je nach Regenereignis nacheinander volllaufen. Aufgrund der Lage
des Beckens im Einschnitt bzw. den vorliegenden Topographischen Verhaltnissen/Ho6-
henunterschiede ist eine Einzaunung des Beckens aus Griinden der Verkehrssicher-
heit erforderlich.

Die entsprechenden Berechnungsverfahren des DWA-A 138 ergeben als erforderli-
ches Beckenvolumen 185 m3. Der Nachweis der einzelnen Versickerungsbecken mit
einer Einstauhdhe von 30 cm bzw. im westlichen Becken Einstauhthe von 50 cm
ergibt ein gesamtes Beckenvolumen von 186 m3. Grundlage fiir die Bemessung ist ein
5-jahrlicher Regen (rpq,2). Fur weiterfihrende Details zur Bemessung des Beckens
und dem Nachweis der Versickerungsrate wird nachrichtlich auf B 7.2 verwiesen.

Die sich aus den Béschungsbereichen ergebende Niederschlagsmengen werden Uber

Versickerungsmulden entwassert. Die Reinigungsfunktion erfolgt analog zum Versi-
ckerungsbecken uber Sedimentation im Speicherraum bzw. Filtration im Boden. Die
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Versickerungsmulden sind als Rasenmulden vorgesehen, durch entsprechende Quer-
riegel bzw. Schwellen werden aufgrund des Langsgefalles entlang der Cooperstraflie
entsprechende Speicherrdume geschaffen. Die Bemessung erfolgt gemald DWA-A
138. Es ergibt sich in Abhéngigkeit der erforderlichen Speichervolumen und der sich
daraus ergebenden Einstauhthe eine Muldenbreite von 80 cm.

3.3.1.2 Einzugsgebiet ,Kreuzungsbereich Cooperstral3e/Heidelberger
Stral’e und eingedeckte Gleisbereiche*®

Aufgrund der Hohenlage der Cooperstraflde zum Versickerungsbecken lasst sich nicht
die gesamte Cooperstral3e Uber das Versickerungsbecken entwéssern. Aufgrund des
fehlenden Vorfluters erfolgt die Entwasserung von Teilen der Cooperstral3e, des Kreu-
zungsbereichs, Haltestellenbereiche und der befestigten Bereiche des Gleisdreiecks
Uber ein Boxrigolensystem.

Regenwasserbehandlung:

Bei der Aufnahmekapazitat der Regenwasseraufbereitungsanlagen ist sich an den
Herstellerangaben gangiger Regenwasseraufbereitungsanlagen orientiert worden. Da
Filtrationsschéchte ohne Sedimentationsanlagen i.d.R. eine maximal anschlie3bare
Flache von bis zu 500 m2 aufnehmen kdénnen, werden fir Flachen bis zu 2000 m?
modular aufgebaute Reinigungssysteme, bestehend aus Sedimentationsanlage und
Filtrationsschacht, eingesetzt. Aufgrund der nur begrenzt mdglichen Aufnahmekapa-
zitat der Anlagen zur Regenwasseraufbereitung sind fiir das Einzugsgebiet der Boxri-
gole folgende unterschiedlich grof3e Einzugsflachen angesetzt worden:

- Regenwasseraufbereitungsanlage ,,Cooperstraf3e”: 1250 m2
- Regenwasseraufbereitungsanlage ,,Nord“: 1773 m?
- Regenwasseraufbereitungsanlage ,Sud“: 1820 m?2

Zur Priufung, ob die fir die jeweilige Flache bzw. die fur den zu erwartenden Ver-
schmutzungsgrad angesetzte Behandlung ausreichend ist, ist eine Bewertung gemaf
DWA Merkblatt M153 ,Handlungsempfehlungen zum Umgang mit Regenwasser”
durchgefuhrt worden. Hierbei ergibt sich die Abflussbelastung B aus dem eingangs
bestimmten Verschmutzungsgrad. Fur die Bestimmung des Verschmutzungsgrads ist
fur die Luftverschmutzung Typ L1 und Flachenverschmutzung Typ F4 gewahlt worden.
Analog zur Aufnahmekapazitat ist sich bei der Annahme der Durchgangswerte an Her-
stellerangaben gangiger Anlagen orientiert worden (hier: Filtration und Sedimentation
als kombinierte Anlage: D=0,25). Wie in Anlage B 7.3 ersichtlich, gilt fur alle Einzugs-
flachen Belastung * Durchgangswert= E <G, womit der veranschlagte Anlagentyp als
ausreichend erachtet werden kann. Fur weiterfihrende Details wird nachrichtlich auf
Anlage B 7.3 verwiesen.

Regenwasserversickerung:

Die Bemessung der Box-Rigole erfolgt gemal DWA Arbeitsblatt A138. Hierbei ergibt
sich fur die zu entwéassernde Flache von ca. Ay ges= 4840 m? (Unterteilung der Einzugs-
gebiete nach Abflussbeiwert) und dem k~-Wert= 6,6*10° m/s ein erforderliches Ein-
stauvolumen von ca. 180 m3. Mit einer Boxrigolenhthe von 66 cm ergibt sich damit
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eine Boxrigolenflache von 286 m2. Die Abmessungen betragen in der Lange 25,60 m
und in der Breite 11,60 m. Fur weiterfihrende Details wird nachrichtlich auf Anlage B
7.3 verwiesen.

3.3.1.3 Einzugsgebiet ,Cooperstral3e Ost, Kreisverkehrsplatz und Alte Bo-
genschneise”

Die sich aus der Oberflache der oben genannten Abschnitte ergebenden Nieder-
schlagsmengen werden analog zur Cooperstral3e West tUber Sinkkasten (Einzugsfla-
che pro Sinkkasten= 250 m?) gesammelt. Wahrend die Regenwassermengen in der
Cooperstral3e West Uiber ein dafur vorgesehenes Versickerungsbecken versickert wer-
den, erfolgt in der Cooperstral3e Ost eine Einleitung in den im Rahmen der inneren
ErschlieBung geplanten Regenwasserkanal.

3.3.1.4 Einzugsgebiet ,Ludwigshodhstralie”

Die sich aus der Oberflache des oben genannten Abschnitts ergebenden Nieder-
schlagsmengen werden tber Sinkkasten (Einzugsflache pro Sinkkasten= 250m 2) ge-
sammelt und in den in Kapitel 3.3.2.1 beschriebenen Mischwasserkanal eingeleitet.

3.3.1.5 Gleisentwasserung

Im Zuge der Malinahme wird das anfallende Oberflachenwasser im Bereich der durch-
lassigen Oberbauarten (Gringleis) versickert. Die im Bodengutachten genannten kf-
Werte des anstehenden Bodens lassen eine Versickerung zu. Im Bereich zwischen
der Haltestelle Marienh6he und Haltestelle Cooperstral3e tangiert der Oberbau des
Bahnkorpers abschnittsweise eine nur schlecht versickerungsfahige Felsschicht. Hier
ist ein Rigolensystem aus zwei aul3enliegenden Sickerstrangen mit einer Abmessung
b/h=50 cm/50 cm mit Filterkies und Geotextil erforderlich.

In den Bereichen von versiegeltem Oberbau wird das Oberflachenwasser tber Glei-
sentwasserungskasten gefasst und der stadtischen Kanalisation zugefihrt. Bei der
Bemessung der Gleisentwésserungskasten ist die jeweilige Anschlussleitung der be-
grenzende Faktor bzw. maf3gebend. Fiur die Anschlussleitungen der Gleisentwésse-
rungskasten ist Durchmesser von DN125 gewahlt. Gemal vereinfachter Bemessung
analog EN12056-2 in Verbindung mit DIN1986 und einer Niederschlagsspende gemal}
KOSTRA DWD 2010R Rasterfeld Spalte 24, Zeile 70 mit 173,5 I/ (s x ha) ergibt sich
fur einen Durchmesser von DN125 je nach Gefalle der Leitung eine Einzugsflache von
ca. 200 m? pro Entwasserungsstelle.

Zusatzlich wird der Bereich der Wendeschleife und der Haltestellenbereiche tber ein
Boxrigolensystem entwéssert. Die Bemessung der Box-Rigole erfolgt gemald DWA Ar-
beitsblatt A138. Hierbei ergibt sich fur die zu entwéassernde Flache von ca. Ay ges= 1005
m?2 (Unterteilung der Einzugsgebiete nach Abflussbeiwert) und dem ki-Wert= 6,6*10°
m/s ein erforderliches Einstauvolumen von ca. 40 m3. Mit einer Boxrigolenh6he von 66
cm ergibt sich damit eine Boxrigolenflache von 77 m2. Die Abmessungen betragen in
der Lange 9,60 m und in der Breite 8,00 m. In Abh&ngigkeit der Griinplanung im Inne-
ren der Wendeanlage kann die Geometrie der Boxrigole noch variieren. Fur weiterfuh-
rende Details wird nachrichtlich auf Anlage B 7.4 verwiesen.
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3.3.2 Schmutzwasserableitung

Im Rahmen des Vorhabens ,,Anbindung Ludwigshéhviertel“ ist in der Cooperstralie ein
reiner Schmutzwasserkanal (reiner Transportkanal, keine Zufllisse im Planungsgebiet)
vorzusehen. In der Ludwigshdhstral3e wird der bestehende Mischwasserkanal verlegt.

3.3.21 Mischwasserkanal LudwigshoéhstralRe

In der Ludwigshohstral3e befindet sich der bestehende Mischwasserkanal unter der
geplanten Bahntrasse, womit eine Verlegung des Kanals erforderlich wird. Unter Be-
ricksichtigung diverser Zwangspunkte von Bestandsleitungen ist in einer gemeinsa-
men Abstimmung zwischen der Stadt Darmstadt und den Leitungsbetreibern der Kanal
unter dem Radweg verortet. Durch diese Lage konnen zahlreiche Bestandsleitungen
verschiedener Leitungstrager in ihrer Bestandslage beibehalten werden. Bei der Neu-
planung des Kanals ist sich sowohl bei den Haltungslangen als auch bei der Hohen-
planung des Kanals (unter Beachtung der ankommenden Haltungshthen der inneren
ErschlieBung) am Bestand orientiert worden. Im Bereich Paul-Wagner-Stral3e ist zu-
satzlich eine Umplanung der bestehenden Schachtbauwerke erforderlich. Das
Schachtbauwerk L109 verknupft hierbei den neu herzustellenden Kanal aus der Lud-
wigshohstrale mit dem bestehenden Kanal aus der Paul-Wagner-Stral3e. Aus sicher-
heitstechnischen Grinden ist ein Mindestabstand von 2,05 m zwischen Aul3enkante
Schachtzugang und Gleisachse einzuhalten. Um dieser Anforderung gerecht zu wer-
den, wird aufgrund der Bestandslage des Schachtzugangs das Schachtbauwerk
M30166 zurlickgebaut und durch ein neues Schachtbauwerk L110 ersetzt. Die beiden
Schachtbauwerke werden durch eine neu herzustellende Haltung DN 350 verbunden,
die bestehende Haltung EI 600/1220 wird zurtickgebaut.

Angaben zum Verlauf des Mischwasserkanals in der Ludwigshohstral3e sind der An-
lage B 5.6 im Langsschnitt und in Anlage B 4.1, B 4.2 und B 4.3 im Lageplan zu ent-
nehmen.

3.3.2.2 Schmutzwasserkanal Cooperstralde

Bei dem nachfolgend beschriebenen Schmutzwasserkanal handelt es sich um eine
ParallelmafRnahme.

In der Cooperstralle wird an den Schmutzwasserkanal der inneren Erschliel3ung
(Schacht S39615) angeschlossen. Grundlegende Aufgabenstellung bei der Planung
des Schmutzwasserkanals ist der Liuckenschluss zwischen der Kanalplanung der in-
neren ErschlielBung und der Bestandskanalisation in der Lincoln-Siedlung. Hinsichtlich
des Anschlusses an die Bestandskanalisation der Lincoln-Siedlung ist wie folgt zu dif-
ferenzieren:

a) Anschluss an Bestandsschacht S39105 (,Anschluss Endzustand"):

Durch die aus Ludwigshoéhviertel und Marienhéhe stammende Schmutz- bzw. Misch-
wassermenge von 240 I/s und die sich daraus ergebende Nennweite von DN 400 des
anzuschliel3enden Kanals der inneren Erschlie3ung ist ein Anschluss an die westliche
Bestandhaltung der Lincoln-Siedlung nicht ohne weiteres mdglich, da diese eine
Nennweite von DN300 aufweist und damit einen Dimensionswechsel erfordert. Aus
diesem Grund ist nach entsprechender Abstimmung mit der Stadt Darmstadt an die
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nachsterreichbare Haltung mit einer Mindestnennweite von DN 400 anzuschliel3en,
wobei die entsprechende Kanalfiihrung zu dieser Haltung unter der geplanten Fahr-
bahn der Drittplanung ,Planstral3e A" erfolgen soll. Zwar weisen die darauffolgenden
Haltungen 39102 und 39103 eine Nennweite von DN 400 auf, allerdings ergeben hyd-
raulische Nachrechnungen, dass aufgrund der vorliegenden Langsneigungen 39102
(DN 400 mit 4,67 %0) und 39103 (DN 400 mit 5,62 %0) die Schmutzwassermengen aus
dem Ludwigshohviertel nicht aufgenommen werden kénnen (Teilfullungsdurchfluss Q¢
> Durchfluss der Vollfullung Q.). Die Planung sieht daher vor die beiden Haltungen
39102 und 39103 durch entsprechende Erhohung der Neigung auf 13,50 %o bzw. 15
%o bei gleichbleibender Lage anzupassen. An das bestehende Kanalnetz wird dem-
nach erst an Bestandsschacht S39104 angeschlossen. Die nachfolgende Bestands-
haltung 39104 mit der im Bestand vorliegenden Langsneigung von 4,56 %. kann die
Schmutzwassermenge von 240 |/s aufnehmen. Hinsichtlich des Bauablaufs erweist
sich die vorher beschriebene Anschlussplanung an die Lincoln-Siedlung als ungunstig,
da das Vorhaben Anbindung Ludwigshdhviertel zum derzeitigen Kenntnisstand vor der
Planstral3e A fertiggestellt sein wird. Die in den Lage- und H6henpléanen als ,Anschluss
Endzustand” deklarierte Kanalplanung ist daher nachrichtlich dargestellt und ist als
Planungsansatz bei weiterfihrenden Planungsschritten der Planung der PlanstralRe A
zu verstehen. Aus diesem Grund ist im Zuge der Kanalplanung des Projektes ,Anbin-
dung Ludwigshohviertel” ein provisorischer Anschluss vorgesehen.

b) Anschluss an Bestandsschacht S39100 (,Anschluss provisorisch*):

In dieser Planung ist vorgesehen, den Kanal bis Schacht S308 herzustellen und an die
Bestandshaltung S39100 Uber eine zusatzliche Haltung provisorisch anzuschliel3en,
in den entsprechenden Unterlagen als ,Anschluss provisorisch* dargestellt. Die ent-
sprechenden Wassermengen aus dem Ludwigshohviertel werden nach Herstellung
der Cooperstral3e Uber das entsprechende Provisorium in die Bestandskanalisation
der Lincoln-Siedlung geleitet. Nach Fertigstellung der Planstral3e A und des entspre-
chenden Kanalbaus kénnen die provisorische Haltung und die beiden anschlieR3enden
Bestandshaltungen zurtickgebaut werden und die Ableitung des Schmutzwassers aus
dem Ludwigshohviertel erfolgt wie unter a) beschrieben.

Aufgrund der teilweise hohen Langsneigung der Cooperstral3e sind nach Vorgabe der
Stadt Darmstadt funf Absturzschachte angesetzt, wodurch die maximale Langsnei-
gung der Haltungen 22,50 %o betragt. Die durchgehende Nennweite des Regenwas-
serkanals ergibt gemaf hydraulischer Bemessung eine Nennweite von DN 400, die
Froude-Zahl der einzelnen Haltungen betragen wie vorgegeben einen Kennwert von
unter 2,0.

3.4 Baugrund / Erdarbeiten

Allgemein:
Das Ludwigshohviertel befindet sich innerhalb des kristallinen Odenwaldes, der sich

Uberwiegend aus magmatischen Gesteinen, hier Granodiorit, zusammensetzt. Die
kristallinen Festgesteine werden nach Westen hin von zunehmend machtigeren plei-
stozdnen Sanden Uberlagert. Westlich der Heidelberger Stral3e, an der parallel dazu
die Grabenflanke des Oberrheingrabens verlauft, treten die Festgesteine erst in einer
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Tiefe > 15 m auf. Oberflachennah treten aufgrund bestehender Bebauung anthropo-
gene Auffillungen auf.

LudwigshdhstralRe bis Cooperstral3e:

Unterhalb des bestehenden StraRenbelags aus Asphalt bzw. Verbundsteinpflaster tre-
ten im Bereich der LudwigshohstraRe und Cambrai-Fritsch-Kaserne anthropogene
Auffillungen auf. Vereinzelt wurden quartare Sande und Kiese angetroffen. Die Basis
bildet bereits ab ca. 1,0 m u. GOK ein sandig-kiesiger Felszersatz, der als Verwitte-
rungsgrus des Granodiorits zu interpretieren ist. Dieser geht mit zunehmender Tiefe in
kompakten, unverwitterten Granodiorit Giber.

Cooperstral3e bis Heidelberger Stral3e:

Im Bereich der Cooperstral3e treten unterhalb der Stra3enbefestigungen geringméch-
tige Auffullungen tber deutlich mé&chtigeren quartaren Sanden und Kiesen auf.

Der Felshorizont des Granodiorits ist hier erst in groRerer Tiefe > 2,0 m u. GOK zu
erwarten. Im Ubergangsbereich zur Heidelberger StraBe wurde kein Granodiorit auf-
geschlossen.

Erdarbeiten:

Die angetroffenen Boden liegen in lockerer, als auch in dichter Lagerung vor. Anfal-
lende Baggerarbeiten konnen in der Regel bis zum Ubergang des Verwitterungsgrus
in kompakteren Felsen ohne besondere Einschrankungen durchgefihrt werden. Bei
der Entsorgung von Aushubmaterial ist auf eine sortenreine Trennung zu achten.

Geplante Rammarbeiten kdnnen innerhalb der Lockergesteine und innerhalb des Ver-
witterungsgrus durchgefihrt werden. Bei dichter Lagerung ist jedoch mit Vorbohrar-
beiten zu rechnen. Ein Einrammen in den unverwitterten, kompakten Granodiorit ist
nicht moglich.

Anfallende Bohrarbeiten kénnen ohne besondere Anforderungen durchgefihrt wer-
den. Innerhalb des unverwitterten, kompakten Felsens ist jedoch aufgrund des erhdh-
ten Quartzanteils mit einem erhéhten Materialverschleild zu rechnen.

Fur weiterfuhrende Details wird auf Anlage C 2 verwiesen.

3.5 Leitungen

Im Zuge des Vorhabens werden in Bezug auf zahlreiche Leitungen diverse Umverle-
gungsmal3nahmen erforderlich, die sich u.a. auch aus der Verkehrsanlagenplanung
ergeben. Die Leitungstrager wurden seit Beginn der Entwurfsplanung in die Planung
eingebunden, die bereitgestellten Medienplanungen sind in einem Gesamttrassenplan
(Anlage B 4) ibernommen und abgestimmt. Der Bestand ist in den Anlagen B 3 dar-
gestellt. Nach derzeitigem Kenntnisstand sind folgende Abstimmungen getroffen:

3.5.1 Trinkwasserversorgung

Die Planung der Trinkwasserleitung in Cooperstral3e und Ludwigshohstraf3e sind ab-
geschlossen und im Rahmen der Leitungskoordinierung abgestimmt. Es erfolgt eine
Leitungsumplanung im Bereich des Schachtbauwerks L110, die Trinkwasserleitung
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unter dem geplanten Radweg bleibt bis ca. 20 m vor Beginn der Haltestelle Lichten-
bergschule erhalten, im weiteren Verlauf ist eine Neuplanung einer TW-Leitung bis
zum Anschluss an die TW-Planung der inneren Erschlielung geplant. Die Mal3hahme
wird bereits im Jahr 2022 stattfinden, sodass ein tbergangsweiser Anschluss an die
bestehende Trinkwasserleitung erfolgt. Fur die Umverlegungsmal3nahme am Schacht-
bauwerk L110 sind Kosten von ca. 50.000 € vorzusehen.

3.5.2 Gasversorgung

Die Planungen der Gasleitung in der Ludwigshohstral3e sind abgeschlossen und im
Rahmen der Leitungskoordinierung abgestimmt. Die Mitteldruckgasleitung unter dem
geplanten Radweg auf der Westseite der Ludwigshohstral3e bleibt bis ca. 20 m vor
Beginn der Haltestelle Lichtenbergschule erhalten, im weiteren Verlauf ist eine Neu-
planung einer MG-Leitung 180 PERC geplant und endet auf Hohe Flurstiick 47/1. Die
Maflinahmen sind fir die innere Erschlie3ung notwendig. Der Versorger plant die Um-
setzung im Jahr 2022.

3.5.3 Trassenpaket Entega

Die Koordination der Sparten Beleuchtung (Stadt Darmstadt), Fernmelde (Medianet,
Stadt Darmstadt) und Strom sind innerhalb der Entega intern abgestimmt und im Rah-
men der Trassenkoordination als ein gesamtes Trassenpaket ibernommen worden.
Dieses Trassenpaket befindet sich beidseitig in der Ludwigshohstralde, in Bereichen
der 6stlichen Cooperstral3e und entlang der Heidelberger Stralie.

3.5.4 StralRenbeleuchtung

Die Leitungen zur StraRenbeleuchtung sind bereits im Trassenpaket Entega beruck-
sichtigt (siehe Kapitel 3.5.3). Die Beleuchtung der Haltestelle Lichtenbergschule erfolgt
Uber die stadtische Beleuchtung.

3.5.5 Telekommunikation

Unity-Media: Entgegen der Trassenauskunft der Unity-Media/Vodafone aus dem Jahr
2020 sind die Leitungen in der LudwigshdhstralRe laut Mitteilung des Versorgers vom
03.02.22 nicht mehr aktiv. In der Cooperstral3e werden alle Leitungen aufgegeben.

Telekom: Die genaue Bestandslage der Telekomleitungen ist im Rahmen der Tras-
senauskunft nicht zu eruieren gewesen, weshalb seitens der Telekom Suchschlitze im
Kreuzungsbereich Paul-Wagner-Straf3e durchgefuhrt werden sollen, um einen Konflikt
mit den Schachtbauwerken L109 und L110 ausschliel3en zu kdnnen. Nach Kenntnis
Uber die genaue Lage werden ggf. erforderliche Umplanungsmafinahmen in der Aus-
fuhrungsplanung festgelegt. Im Verlauf der Ludwigshdhstralle missen gemald Aus-
sage von Telekom vom 03.02.22 die Einzelkabel der Telekomleitung nicht erhalten
bleiben. In der Cooperstral3e werden alle Leitungen aufgegeben.

3.5.6 Fernmeldeversorgung US-Army

Die Verlegung des Fernmeldekabels der US-Army lasst sich in zwei nachfolgende
Malnahmen untergliedern:
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a) Die aktuelle Abstimmung mit dem Leitungstrager des US-Kabels in Cooper- und
Ludwigshdhstral3e sehen vor, das bestehende US-Army Fernmeldekabel auf H6he
Cooperstral3e zu trennen und Uber eine Leerrohrtrasse der Entega bis an das Be-
standsnetz auf Hohe Noackstral3e anzuschliel3en. In dem westlichen Abschnitt der
Paul-Wagner-Str. wird ein derzeit nicht genutztes US-Army-Kabel verwendet. Im wei-
teren Verlauf ist sowohl im Bereich Noackstral3e als auch in der Ludwigshdhstral3e
eine entsprechende Brickung notwendig. Hierdurch kann die Bestandstrasse zwi-
schen Knotenpunkt Heidelberger Stral3e, bis Knotenpunkt Paul-Wagner-Stral3e ent-
lang der Cooperstral3e und beidseitig entlang der Ludwigshohstral3e stillgelegt wer-
den.

b) Aufgrund der neuen Gleislage entlang der Heidelberger Stral3e erfolgt ein Ver-
schwenk der US-Trasse in Richtung Osten, wodurch die Trasse unter dem geplanten
Geh- und Radweg verlauft. Die entsprechenden Leerrohrtrassen werden im Zuge der
Umverlegung im Bereich Heidelberger Stral3e seitens Medianet berlcksichtigt. Die
entsprechenden Abstimmungen sind derzeit noch nicht finalisiert.

3.5.7 Geothermie

Der Planungsstand fur die Geothermieleitung und Nahwarmeleitung sind seitens EN-
TEGA zugearbeitet worden und im Gesamttrassenplan eingetragen. Die entspre-
chende Trassenkonfliktprifung hat keine Konflikte mit geplanten oder bestehenden
Leitungen ergeben.

3.5.8 Leitungen der BVD

Der Leitungsbestand bzw. die geplanten Medien der inneren ErschlielBung queren teil-
weise die Verkehrsanlage der auf3eren Erschliel3ung. Diese Leitungen stehen in kei-
nem Konflikt, da bereits bei der Gradientenentwicklung der Bahn die Hohenlage der
geplanten Leitungen der inneren ErschlieBung inkl. entsprechender Uberdeckung be-
rucksichtigt worden sind.

3.6 Ingenieurbauwerke

Aufgrund der vorliegenden Zwangspunkte im Bereich des Kreisverkehrs wird ein Ho-
henversatz zwischen straRenseitiger Verkehrsanlage und Bahnkorper erforderlich. Zur
Gelandesicherung gibt es aus ingenieurtechnischer Sicht mehrere Gestaltungs- und
Ausfuhrungsmaglichkeiten, die im Rahmen der Entwurfsbearbeitung den entsprechen-
den Entscheidungstragern in Form von Variantengegenuberstellungen vorgelegt wor-
den sind.

Der Hohenversatz zwischen stral3enseitiger Verkehrsanlage und Bahnkérper wird
durch eine Stutzwand abgefangen. Es erfolgt keine zusatzliche Gelandesicherung
Uber eine B6schung, die Stiutzwandhohe entspricht dementsprechend der H6he des
jeweiligen Hohenversatzes zwischen Gehwegrand und Bahnkdrper bis zu einem Ho-
henunterschied von 15 cm und endet damit ca. 3 m vor dem Uberweg der Haltestelle
bzw. der Jupiterstral3e. Entlang Gehwegabschnitten mit einem HOhenversatz von Uber
1,00 m ist eine entsprechende Absturzsicherung vorzusehen. Entlang der Stutzwand
zwischen Bahnkorper und Kreisverkehrsplatz sind zudem mdgliche Schnittstellen zur
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Fahrleitungsplanung zu bertcksichtigen. Aus Instandhaltungsgrinden sowohl hin-
sichtlich des Reinigungsprozesses des Bahnkorpers als auch der Wartung der Masten
wird von einer Verortung der Masten zwischen Stitzwand und Sicherheitsraum abge-
sehen. Im Bereich der Fahrleitungsmasten werden bewehrte Blockfundamente mit Ko-
chern in die Stitzwand integriert, in welche die Maste eingestellt werden.

3.7 Brandschutz

Ziel des Brandschutzkonzeptes ist es die Brandschutzorganisation, sowie die Planun-
gen auf die baurechtlichen Vorgaben der Hessischen Bauordnung (HBO) und weiterer
baulicher (Brandschutz-) Vorschriften abzustimmen, so dass sie den bauordnungs-
rechtlichen Anforderungen hinsichtlich des Brandschutzes entsprechen, bzw. keine
Bedenken wegen des Brandschutzes bestehen.

Die hierzu erforderlichen Mal3hahmen fir den baulichen, anlagentechnischen und or-
ganisatorischen Brandschutz sind im Detail im Brandschutzkonzept (Anlage C 4.1)
dargestellt.

Alle darin enthaltenen Punkte entsprechen den Richtlinien Uber Flachen fir die Be-
rufsfeuerwehr Darmstadt diese wurden im Vorfeld mit der Berufsfeuerwehr Darmstadt
besprochen und abgestimmit.

Aus Sicht des Brandschutzkonzepterstellers bestehen keine Bedenken gegen die vor-
liegende Planung. Fur weiterfihrende Details wird auf Anlage C 4.1 verwiesen.

3.8 Schall-/ Erschitterungsschutz

3.8.1 Schalltechnische Untersuchung 16. BImSchV Schienenverkehrslarm
(Anlage C 1.1)

Durch den Betrieb von Verkehrswegen kommt es zu Gerauschimmissionen auf im Ein-
wirkungsbereich befindliche Siedlungsflachen. Schallimmissionen zéhlen gemal3 8§ 3
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) je nach Starke und Wahrnehmbarkeit zu
den Immissionen, die geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche
Belastigungen fur die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufihren. Gemaf
§ 41 (1) BImSchG ist beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Verkehrswe-
gen sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerdusche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind. Nach § 41 (2) BImSchG kann von diesem Grundsatz abgewichen
werden, falls die Kosten von Schutzmalinahmen aul3er Verhéltnis zu dem angestreb-
ten Schutzzweck stehen wirden.

Eine Konkretisierung der im Bundes-Immissionsschutzgesetz genannten unbestimm-
ten Rechtsbegriffe zum Schallschutz wurde vom Gesetzgeber in der 16. Verordnung
zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzver-
ordnung — 16. BImSchV) vorgenommen. Hierin werden Immissionsgrenzwerte ge-
nannt, bei deren Einhaltung davon ausgegangen werden kann, dass die Verkehrslar-
mimmissionen des neuen oder wesentlich geanderten Verkehrsweges nicht zu schad-
lichen Umwelteinwirkungen filhren. Soweit im Falle einer wesentlichen Anderung
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte festgestellt werden, sind geeignete
Schallschutzmalinahmen zu dimensionieren.
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Die Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchung lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

Die schalltechnische Untersuchung befasst sich mit der Durchbindung der Linie 3
durch das neu geplante Ludwigshohviertel, mit Anbindung an die Bestandsstrecke in
der Heidelberger Stral3e. Es wurde gepriift, ob der vorgesehene erhebliche bauliche
Eingriff in den Schienenverkehrsweg zu einer wesentlichen Anderung nach MaRgabe
der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) fiihrt, bzw. ob die wesentliche An-
derung, die aus dem Neubauabschnitt resultiert einen Anspruch auf Larmvorsorge
dem Grunde nach auslost.

Die schalltechnische Untersuchung fur den Schienenverkehrslarm hat ergeben, dass
an insgesamt 11 bestehenden Geb&uden der Sachverhalt der wesentlichen Anderung
nach der 16. BImSchV erflllt ist und ein Anspruch auf La&rmvorsorge dem Grunde nach
daher besteht:

U

IP 53 - Kindergarten an der Lichtenbergschule (SOS)
IP 57/ IP 59 - LudwigshohstralRe 131 (Ml)

IP 90 - LudwigshoéhstralRe 137a (Ml)

IP 101 - LudwigshdhstraRe 139 (Ml

IP 119/ IP 134 - Bestandsgebaude im Plangebiet MU 1
IP 120 /1P 160/ IP 176 - Bestandsgebaude im Plangebiet MU 4
IP 177 / IP 171 - Bestandsgebaude im Plangebiet MU 3
IP 305 / IP 306 - FranklinstraRe 5 (WA)

IP 308 / IP 309 - FranklinstralRe 11 (WA)

IP 311 - Franklinstral3e 17 (WA)

IP 292 - Heidelberger Landstral3e 2 (WR)

(I Iy Iy Iy Ny Iy Ny Iy

Darutber hinaus wurde auch an 7 der geplanten Baugebiete innerhalb des Ludwigs-
hohviertels (Bebauungsplan S26), an einzelnen Baugrenzen, ein Anspruch auf Larm-
vorsorge dem Grunde nach ausgewiesen, wobei hier mal3gebend bzgl. des Anspruchs
auf Larmvorsorge ist, ob die Festsetzungen im Bebauungsplan S26 des Ludwigs-
hohviertels ausreichend sind:

Q 1P 178/1P 200 - B1 (WA)

IP179/1P 180 /1P 184 - A9 (WA)

IP 190/ IP 197 - A10 (WA)

IP 218/ IP 228 - A11 (WA)

IP 229 - B2 (WA)

IP 231 /1P 238 /1P 254/ IP 259 - A12 (WA)

IP 232 /1P 237 / IP 240 - B3 (WA)

(I I I Ny Iy
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Die Durchfuihrung von aktiven Schallschutzmal3hahmen ist im vorliegenden Fall auf
Grund der Trassenfuhrung und der Lage und Hohe der betroffenen Gebaude und Ge-
biete als nicht zielfUhrend eingestuft worden.

Daher werden die gegebenenfalls vorhandenen Konflikte mit passiven Schallschutz-
mafl3nahmen geldst.

3.8.2 Schalltechnische Untersuchung 16. BImSchV StraRenverkehrslarm (An-
lage C1.2)

Durch den Betrieb von Verkehrswegen kommt es zu Gerauschimmissionen auf im Ein-
wirkungsbereich befindliche Siedlungsflachen. Schallimmissionen zéhlen gemal3 8§ 3
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) je nach Starke und Wahrnehmbarkeit zu
den Immissionen, die geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche
Belastigungen fur die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufiihren. Gemali
§ 41 (1) BImSchG ist beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von Verkehrswe-
gen sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik
vermeidbar sind. Nach § 41 (2) BImSchG kann von diesem Grundsatz abgewichen
werden, falls die Kosten von Schutzmalinahmen aul3er Verhéltnis zu dem angestreb-
ten Schutzzweck stehen wiirden.

Eine Konkretisierung der im Bundes-Immissionsschutzgesetz genannten unbestimm-
ten Rechtsbegriffe zum Schallschutz wurde vom Gesetzgeber in der 16. Verordnung
zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzver-
ordnung — 16. BImSchV) vorgenommen. Hierin werden Immissionsgrenzwerte ge-
nannt, bei deren Einhaltung davon ausgegangen werden kann, dass die Verkehrslar-
mimmissionen des neuen oder wesentlich geanderten Verkehrsweges nicht zu schad-
lichen Umwelteinwirkungen filhren. Soweit im Falle einer wesentlichen Anderung
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte festgestellt werden, sind geeignete
Schallschutzmalinahmen zu dimensionieren.

Die Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchung lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

Es ist zu prifen, ob der vorgesehene erhebliche bauliche Eingriff in den Stra3enver-
kehrsweg der Umplanung der Cooperstral3e an der Heidelberger Stral3e zu einer we-
sentlichen Anderung nach MaRgabe der Verkehrslarmschutzverordnung (16. Bim-
SchV) fuhrt und daraus gegebenenfalls einen Anspruch auf Larmvorsorge dem
Grunde nach auslost.

Die schalltechnische Untersuchung hat ergeben, dass lediglich an einem untersuchten
Immissionsort der Sachverhalt der wesentlichen Anderung zu einem Anspruch auf
LarmvorsorgemalRnahmen, dem Grunde nach, fihrt. Dabei handelt es sich um einen
Immissionsort, der an der Baugrenze des Plangebietes D2 im Ludwigshéhviertel be-
ricksichtigt wurde. Demnach handelt es sich dabei um kein bestehendes Gebaude.
Es ist bei der Uberplanung des Gebietes D2 auf eine entsprechende Ausrichtung und
Ausstattung der Nordfassaden geplanter Geb&dude zu achten. Gegebenenfalls sind
Schutzziele, die im Bebauungsplan definiert sind, noch zu verschéarfen.
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An allen anderen Immissionsorten im Umfeld der geanderten Anbindung der Cooper-
stral3e an die Heidelberger Stral3e liegen keine Anspriiche auf Larmvorsorge nach der
16. BImSchV vor.

3.8.3 Schalltechnische Untersuchung Gesamtlarm (Anlage C1.3)

Die Verkehrslarmerhéhung, die durch den Bau oder durch die wesentliche Anderung
eines Verkehrsweges entsteht, darf der Rechtsprechung des Bundes-Verwaltungsge-
richtes (BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 — 4 C 9.95) zufolge zu keiner Gesamtbelas-
tung fuhren, die eine Gesundheitsgefahrdung darstellt. Bereits in friheren Entschei-
dungen (BVerwG, Urteil vom 14.12.1979, 4 C 10.77) wurde ausgefihrt, dass bei einer
betrachtlichen Vorbelastung durchaus eine besondere Empfindlichkeit gegeniber wei-
teren Erh6hungen bestehen kdnne. Allerdings wird dabei vorausgesetzt, dass die
Wahrnehmungsschwelle Uberschritten ist. Erst dann, wenn die Erh6hung der Immissi-
onen wahrnehmbar sei, konnte sich die Frage stellen, ob eine zu vermeidende bzw.
ausgleichsbedurftige Belastung vorliegt. Nach allgemeiner Auffassung werden Schall-
pegelreduzierungen bzw. -erhéhungen um 3 dB(A) als Veranderung der Gerauschbe-
lastung gut wahrgenommen.

Die durchgefihrte schalltechnische Untersuchung zur Ermittlung der Gesamteinwir-
kungen aus Verkehrslarm haben zu den folgenden Ergebnissen gefuhrt:

Im Untersuchungsbereich sind sowohl Zusatzbelastungen als auch Pegelminderun-
gen auf Grund der gednderten Verkehrssituation der Schienen- und Stral3enverkehrs-
wege zu erwarten.

Deutliche Zusatzbelastungen sind im Bereich des Ludwigshoéhviertels zu erwarten,
welches erschlossen werden soll und durch welches daher kinftig von Schienenver-
kehrslarm betroffen sein wird, wahrend hier heute keine Larmbelastungen vorhanden
sind.

Dagegen sind deutliche Pegelminderungen im Bereich der Ludwigshohstral3e 120 zu
verzeichnen, wenn kinftig eine Durchbindung des Verkehrs durch das Ludwigs-
hohviertel erfolgt und die Wendeschleife in der LudwigshéhstraRe im Regelbetrieb
nicht mehr befahren wird.

Im Bereich der Heidelberger Stral3e ist eine Zusatzbelastung zu erwarten, welche als
gering (< 0,5 dB) einzustufen ist. Auf Grund der Uberschreitung der angewandten Zu-
mutbarkeitsschwelle von 60 dB(A) in der Nacht, die an 7 Geb&auden in Verbindung mit
den geringen Erhéhungen die hier lediglich auf Grund der geénderten Verkehrsmenge
auf dem Schienenverkehrsweg (eine bauliche Anpassung findet in diesem Bereich
nicht statt) entsteht, Gberschritten sind, ist hier die Situation als ,bedenklich* einzustu-
fen.

Bei diesen 7 Gebauden werden die gegebenenfalls vorhandenen Konflikte, zur Kom-

pensation der Larmzunahme, durch passive Schallschutzmal3nahmen nach der 24.
BImSchV geldst:
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IP 334 - Heidelberger Strafl3e 203

IP 336 - Heidelberger Strafl3e 197

IP 338 — Heidelberger Stral3e 148

IP 341/ IP 343 — Paul-Wagner-Stral3e 70
IP 344 - Heidelberger Stral3e 189A

IP 347 - Heidelberger Strafl3e 189

IP 349 - Heidelberger Stralie 146A

O 000000

3.8.4 Erschiutterungstechnische Untersuchung — Betriebslarm -— (schienen-
verkehrsinduzierte Immissionen aus Erschitterungen und sekundarem
Luftschall) (Anlage C1.4)

Im Gegensatz zur schalltechnischen Problemstellung existieren derzeit keine gesetz-
lichen Bestimmungen, in denen Grenzwerte fur Erschitterungsimmissionen festgelegt
sind. Daher werden die in Fachkreisen anerkannten Anhaltswerte gemaf DIN 4150-2
herangezogen. Bei Einhaltung dieser Anhaltswerte kann davon ausgegangen werden,
dass die Erschitterungen keine erheblich belastigenden Einwirkungen darstellen, die
als niedrigste Qualifikationsstufe schadlicher Umwelteinwirkungen anzusehen sind.

Da die DIN 4150-2 und die darin ausgewiesenen Anhaltswerte nicht direkt auf schie-
nenverkehrsinduzierte Erschitterungsereignisse ausgerichtet sind und die Grenze der
Zumutbarkeit von Erschutterungszunahmen nicht definiert ist, muss das Erfordernis
von Erschiutterungsvorsorgemalinahmen im Einzelfall geprift werden. Die gegebene
Vorbelastung durch bereits bestehende Schienenverkehrswege ist hierbei zu beriick-
sichtigen.

Nach der Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichtes missen sich Betroffene
vorhandene Vorbelastungen aus Erschitterungsimmissionen zurechnen lassen, d.h.
dass die Vorbelastung bei der Prifung mdglicher Anspriiche auf Minderungsmaf3nah-
men und bei der Abwagung geeigneter Schutzvorkehrungen zu berlcksichtigen ist.
Demgemald kdnnen nach der gegenwartigen Rechtslage reale und geldwerte Aus-
gleichsanspriche beim Vorhandensein erheblich belastigender Erschitterungsimmis-
sionen an baulich geadnderten Schienenverkehrswegen nur dann bestehen, wenn die
Vorbelastung durch bestehende Bahnanlagen durch das Hinzutreten weiterer Erschit-
terungseinwirkungen in beachtlicher Weise erhoht wird und gerade in dieser Erh6hung
eine zusatzliche, unzumutbare Beeintrachtigung liegt. Im Zusammenhang mit der
Frage, welche Erhéhung der Erschitterungsimmission eine unzumutbare Beeintrach-
tigung darstellt, bestéatigt das Bundesverwaltungsgericht, dass eine Verstarkung der
Erschitterungen dann wesentlich ist, wenn diese sich gegenuber der Vorbelastung um
mindestens 25 % erhoht.

Als Folge der verkehrsinduzierten Schwingungsimmissionen im Geb&ude entstehen
dartber hinaus sekundare Luftschallimmissionen. Diese treten dann auf, wenn infolge
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der auftretenden Bauwerksschwingungen eine Abstrahlung durch die Raumbegren-
zungsflachen, das heil3t Geschossdecken oder Wéande, als horbarer tieffrequenter
Luftschall wahrgenommen werden kann.

Auch fur die Ermittlung und Beurteilung von Gerauschimmissionen aus sekundarem
Luftschall existieren derzeit weder normative Festsetzungen noch gultige Rechtsver-
ordnungen. Daher ist es erforderlich, sich flr eine sachgerechte Beurteilung an andere
Gesetze, Verordnungen und Regelwerke auf Grundlage von Plausibilitatsbetrachtun-
gen anzulehnen. Zur Beurteilung schienenverkehrsinduzierter sekundarer Luftschal-
limmissionen wird daher die 24. BImSchV (Verkehrswege - SchallschutzmalRnahmen-
verordnung) herangezogen. Die 24. BImSchV enthélt — wenn auch indirekt — Vorgaben
fur zulassige Innenraumpegel aus Verkehrslarmimmissionen in Abhangigkeit von der
Raumnutzung. Da diese Richtwerte fir die Bemessung passiver Schallschutzmal3nah-
men an oberirdisch geflihrten Streckenabschnitten vom Gesetzgeber vorgesehen
sind, ist es plausibel, die Vorgaben analog auch beim sekundéren Luftschall anzuwen-
den.

Die Rechtsgrundlage fiir Anspriiche auf Schutzmal3hahmen ist in 8 74 (2) Verwal-
tungsverfahrensgesetz (VwVfG) begrindet. Hiernach sind dem Trager eines Vorha-
bens Vorkehrungen oder die Einrichtung und Unterhaltung von Anlagen aufzuerlegen,
die zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen erforder-
lich sind. Sind solche Vorkehrungen oder Anlagen untunlich, das heif3t mit angemes-
senem Aufwand zum Schutzzweck nicht realisierbar, oder sind die MalRnahmen mit
dem Vorhaben nicht vereinbar, so besteht ein entsprechender Entschadigungsan-
spruch.

Die Ergebnisse der erschitterungstechnischen Untersuchung lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen:

Im Einwirkungsbereich der entworfenen Strecke wurden die Erschitterungsimmissio-
nen fur die n&chstgelegenen geplanten und bestehenden Gebaude auf Grundlage von
genormten Emission- und Ausbreitungsbedingungen, typischer Gebaudelbertra-
gungsfunktionen und des Betriebsprogramms fiir das neue Stral3enbahnverkehrskon-
zept berechnet und gemal den Anforderungen der DIN 4150-2 bzw. der 24. BImSchV
beurteilt.

Fur die Geb&ude im Plangebiet des Ludwigshoéhviertel, die sich im Einwirkbereich der
Kurven befinden, kénnen Konflikte ohne Schutzmal3hahmen nicht ausgeschlossen
werden. D. h. innerhalb dieser Gebdude werden die Anhaltswerte der DIN 4150-2 so-
wohl am Tag- als auch im Nachtzeitraum Uberschritten. Aufgrund der bestehenden
Randbedingungen kénnen diese prognostizierten Uberschreitungen durch entspre-
chende SchutzmalRnahmen vermieden werden.
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Hierbei wird der Einsatz leichter Masse-Federsysteme (LMFS) im Kurvenbereich des
Urbanem Gebiets (MU) innerhalb des Plangebiets (IPO3 bis IP05) und im Kurvenbe-
reich des Wohngebiets (WA) (IP06 und IP08) vorgeschlagen. Die genauen Dimensi-
onierungen sowie Frequenzbereiche werden im Rahmen der Ausfihrungsplanung
festgelegt.

Fur alle Gebaude aul3erhalb von Kurvenbereichen und fir die Bestandsgebaude rund
um das Ludwigshohviertel (Cooperstralde, LudwigshohstralRe) sind keine Konflikte auf
Grund der schienenverkehrsinduzierten Erschitterungen und dem erhohten Verkehrs-
aufkommen zu erwarten. Hier sind keine Schutzmaf3nahmen erforderlich.

Hinsichtlich des sekundaren Luftschalls unterschreiten die prognostizierten Beurtei-
lungspegel fur alle untersuchten Deckeneigenfrequenzen die gultigen Immissionsricht-
werte gemal der 24. BImSchV sowohl am Tag als auch in der Nacht. Malinahmen zur
Reduzierung der sekundaren Luftschallimmissionen werden somit nicht erforderlich.

3.8.5 Schalltechnische Untersuchung — Baubetrieb (Anlage C1.5)

Baustellen, Baulagerplatze und Baumaschinen sind im Allgemeinen als nicht geneh-
migungsbediirftige Anlagen im Sinne des 8§ 3 (5) BImSchG einzustufen. Beim Betrieb
derartiger Anlagen muss der Anlagenbetreiber grundsatzlich geman § 22 (1) BImSchG
sicherstellen, dass schadliche Umwelteinwirkungen verhindert werden, die nach dem
Stand der Technik vermeidbar sind und dass nach dem Stand der Technik unvermeid-
bare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein Mindestmal3 beschrankt werden. Die Be-
urteilung der Baularmimmissionen erfolgt nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zum Schutz gegen Baularm — (AVV-Baularm). Hierin sind Baustellen als Bereiche de-
finiert, auf denen Baumaschinen zur Durchfihrung von Bauarbeiten zum Einsatz kom-
men, einschliel3lich der Platze, auf denen Baumaschinen zur Herstellung von Bautel-
len und zur Aufbereitung von Baumaterial fir bestimmte Bauvorhaben betrieben wer-
den.

Die Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchung lassen sich wie folgt zusammen-
fassen:

Die Beurteilung der vom Baubetrieb hervorgerufenen Gerduschimmissionen fihrt zu
dem Ergebnis, dass Uberschreitungen der je nach Gebietstyp giiltigen Immissions-
richtwerte der AVV-Baularm zu erwarten sind. Es liegen vereinzelt Uberschreitungen
der Immissionsrichtwerte der AVV-Baularm vor.
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Bei dem Immissionsort IP 37, dem Kindergarten an der Lichtenbergschule in der Lud-
wigshohstraRe liegen bei den verschiedenen Bautatigkeiten Uberschreitungen der Im-
missionsrichtwerte der AVV-Bauldrm vor, sowie Beurteilungspegel von Lr Tag = 70,0
dB(A). Die Schwelle zur larmbedingten Gesundheitsgefahrdung von 70 dB(A) am
Tage wird hier demnach tberschritten. Um dem entgegenzuwirken, wird ein Baube-
trieb der besonders larmintensiven Arbeiten zu Zeiten, in welchen kein Betrieb des
Kindergartens und der Schule (Ferienzeit) ist, vorgeschlagen. Wenn dies nicht moglich
ist, werden bei larmintensiven Baumal3nahmen mobile LA&rmschutzwé&nde im Bereich
des Kindergartens gestellt.

Im Ludwigshohviertel liegen bei den leerstehenden Bestandsgebauden Uberschrei-
tungen der Immissionsrichtwerte der AVV-Baularm, jedoch nicht des Schwellenwertes
zur larmbedingten Gesundheitsgefahrdung von 70 dB(A) am Tage vor. In der Cooper-
straRe liegen ebenfalls geringe Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte der AVV-
Baularm bei der angrenzenden Wohnnutzung vor, jedoch keine Uberschreitungen des
Schwellenwertes zur larmbedingten Gesundheitsgeféahrdung von 70 dB(A) am Tage.

Die Anwohner werden im Vorfeld umfassend tber Art und Dauer der BaumalRhahmen
informiert.

Um die unvermeidbaren Larmbelastungen wahrend der Bauarbeiten dauerhaft auf das
technisch mdgliche Mindestmald zu begrenzen, wird vom Vorhabentrager ein hand-
lungsbefugter Baularmverantwortlicher eingesetzt. Diese Person wird als Ansprech-
partner fur die Anwohner fungieren und im Falle von Beschwerden unverztglich rea-
gieren kbnnen. Eine genaue Vorgehensweise wird vor Baubeginn abgestimmt werden.

Es werden zur Dokumentation der tatsachlich auftretenden Larmbelastungen fir die
am stéarksten betroffenen Immissionsorte kontinuierliche baubegleitende Messungen
zur Beweissicherung durchgefuhrt (Monitoring).

Es ist beabsichtigt, dass schadliche Umwelteinwirkungen durch bauzeitliche Immissi-
onen nach dem Stand der Technik vermieden werden und unvermeidbare schadliche
Umwelteinwirkungen auf ein Mindestmald beschrénkt werden. Insbesondere wird si-
chergestellt, dass - nur larm-, erschtterungs- und schadstoffarme Fahrzeuge, Bau-
maschinen und Bauverfahren nach dem Stand der Larmminderungstechnik eingesetzt
werden, - der AVV-Baularm und die 32. BImSchV (Larm) sowie die DIN 4150-2 und
die DIN 4150-3 (Erschitterungen) beachtet und eingehalten werden.

In der Ausschreibung wird durch den Vorhabenstrager sichergestellt, dass durch die
zu beauftragenden Bauunternehmer ausschliel3lich Bauverfahren und Baufahrzeuge
sowie Baugerate eingesetzt werden, die hinsichtlich ihrer Schall-, Erschutterungs- und
Schallstoffemissionen als Mindestanforderung dem Stand der Technik entsprechen.

Der Betrieb von larmintensiven BaumaflRnahmen bzw. Baumaschinen auf der Baustelle

erfolgt im Regelfall im Tagzeitraum von 07:00 Uhr bis 20:00 Uhr. Fir unaufschiebbare
larmintensive Bauarbeiten kdnnen im Ausnahmefall auch Arbeiten im Nachtzeitraum

Seite 78/107



& SchiBler-Plan

DB Engineering & Consulting

Anbindung Ludwigshdhviertel INGE ErschlieBung Ludwigshahviertel

von 20:00 Uhr bis 07:00 Uhr sowie an Sonn- und gesetzlichen Feiertagen durchgefihrt
werden. Der Ausnahmefall kann folgende Grinde haben:

e da sie aus wichtigen technischen Grinden nicht tagsiuber vorgenommen wer-
den kdnnen,

e da sie aus wichtigen technischen Grinden in die Nacht hinein fortgefuhrt wer-
den mussen

e oder wenn ein besonderes offentliches Interesse (z. B. offentliche Sicherheit,
Vermeidung von Verkehrsbehinderungen, mdglichst geringe Beeintrachtigung
des OPNV) daran besteht, dass sie nicht tagsiiber durchgefiihrt werden.
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4 Umweltauswirkungen

4.1 Betroffenes Fachrecht/gesetzliche Grundlagen

Im nachfolgenden werden die fir das beantragte Vorhaben maf3geblichen Gesetze
und Verordnungen des Natur- und Umweltschutzes aufgelistet.

e Eingriffsregelung gemafl § 14 BNatSchG und Hess. LKompV

e Insektenschutz nach § 41a BNatSchG (aktuell noch nicht in Kraft)
e Umweltvertraglichkeitsprifung gem. UVPG

e Artenschutz gemalR3 § 44 BNatSchG und BArtSchVv

e FFH-Richtlinie (Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai 1992)
e Geschitzte Biotope bzw. Schutzgebiete nach § 23-8 30 BNatSchG
e Larmschutz gemald 16. BImSchV, AVV-Baularm,

e Erschutterungen gem. DIN 4150

e Wasserrecht gemaR § 9 bzw. § 76 WHG

e Denkmalschutz gemald HDSchG

4.2 Bestandsbeschreibung

4.21 Schutzgut Mensch

Das geplante Ludwigshdhviertel wird derzeit im Bereich der bisherigen Cambrai-
Frisch-Kaserne entwickelt. Es ist gemal’ Planung davon auszugehen, dass sich zum
Baubeginn im vorliegenden Projekt bereits Wohngebaude im Ludwigshdhviertel befin-
den. Zum genauen Baufortschritt lassen sich zum jetzigen Zeitpunkt jedoch keine
exakten Aussagen treffen.

Nordlich des geplanten Ludwigshohviertels befinden sich an der Ludwigshdhstralle
teils weitlaufige Gartengrundsticke mit Einzelhdusern sowie ein Schulkomplex, ein
Kindergarten und die Akademie fur Tonkunst.

Weitere Wohnbauflachen finden sich am Stidwest-Rand des Plangebietes westlich der
Heidelberger Stral3e (Lincoln-Siedlung). Hierbei handelt es sich ebenfalls um Konver-
sionsflachen ehemaliger Militargelande, auf denen sich derzeit eine Zeilenbebauung
mit Mehrfamilienhdusern und umgebenden Griunflachen befindet. Dieses Wohngebiet
ist durch einen schmalen Gehdlzstreifen von der Heidelberger Stral3e abgeschirmt.

Sudlich der Cooperstral3e und 6stlich der Heidelberger Stral3e befindet sich am
Sudende des Planungsraums das sogenannte Villenviertel Eberstadt. Dieses Wohn-
gebiet wird durch grinderzeitliche Villen dominiert und ist in parkéahnliche Gehélz- und
Gartenflachen eingebettet.

Entlang der Cooperstral3e verlauft ein im Flachennutzungsplan festgelegter Hauptrad-
und -fuldweg, der eine wichtige Verbindung zwischen Marienhdéhe und der Stral3en-
bahnhaltestelle ,,Cooperstralle” (aktuell (Stand Juli 2022) noch Haltestelle ,Marien-
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hohe®) an der Heidelberger Stral3e darstellt. Zudem verlauft ein Rad- und FuRweg zwi-
schen der Stralenbahnhaltestelle ,Cooperstra3e” und der Villensiedlung Eberstadt.
Beide Wege stellen eine wichtige Wohnumfeldfunktion dar.

Die Wohngebiete an der Ludwigshdhstral3e sind durch den Anwohner- und Schulver-
kehr mit L&rm- und Schadstoffimmissionen vorbelastet. Diese Vorbelastungen beste-
hen ebenfalls, aufgrund der hoheren Verkehrsbelastung in verstarktem Mal3, fur die
Lincoln-Siedlung und das Villenviertel an der Heidelberger Stral3e.

4.2.2 Schutzgut Pflanzen, Tiere, biologische Vielfalt

Der Bestand von streng geschtzten Arten des Anhang IV der FFH-Richtlinie, der eu-
ropaischen Vogelarten, besonders geschutzter Arten sowie der Biotope und geschutz-
ten Pflanzen wird im Fachbeitrag Artenschutz bzw. im LBP ausfuhrlich beschrieben
und bewertet.

Das fur das Vorhaben relevante Artenspektrum sowie der Untersuchungsraum wurde
in Abstimmung mit den zustandigen Umwelt- und Naturschutzadmtern (Grunflachenamt
und Umweltamt der Stadt Darmstadt sowie Obere Naturschutzbehérde des RP Darm-
stadts) festgelegt und im Rahmen des Scoping-Verfahrens bestétigt. Die entsprechen-
den Erfassungsarbeiten zum Vorkommen der planungsrelevanten Artengruppen so-
wie zur Bestandssituation der Biotope und geschutzter Pflanzen wurden in den Jahren
2020 und 2021 durchgefuhrt.

Die aus Sicht des Arten- und Biotopschutzes wertvollsten Biotoptypen im Untersu-
chungsraum stellen die Waldflachen sowie Einzelbaumbestande und Baumreihen dar.
Der Wald ist aufgrund von starken Trockenschaden insgesamt in einem schlechten
Zustand. Mittlere Bedeutung kommt einzelnen Griunflachen und stral3enbegleitenden
Geholzen zu. Vorhandene versiegelte und teilversiegelte Flachen sowie artenarme
Stral3enrandvegetation bzw. stralRenbegleitende Grunflachen weisen eine geringe na-
turschutzfachliche Wertigkeit auf.

Innerhalb des Planungsraums befindet sich mit dem Waldgebiet ,Der Pelz* eine Ver-
bindung des Ost- und Westwaldes der Stadt Darmstadt. Diese Verbindung ist durch
die Flachen der ehemaligen Cambrai-Fritsch Kaserne sowie der Jefferson-Siedlung
bereits eingeschrankt. Insgesamt wird die Bedeutung des Waldgebiets in seiner Funk-
tion fir den Biotopverbund als hoch bewertet. Das nordlich direkt angrenzende Natur-
schutzgebiet ,Bessunger Kiesgrube® Gbernimmt dagegen eine wichtige Funktion fur
die biologische Vielfalt und den Biotopverbund. Das Gebiet ist im Landschaftsplan der
Stadt Darmstadt als Biotopverbundflache ausgewiesen.

Die Einzelbdume und Baumreihen von der ostlichen Cooperstralie Uber das ehema-
lige Kasernengelande bis zur LudwigshoéhstralRe bilden eine im Flachennutzungsplan
der Stadt Darmstadt verankerte, ,ausgewahlte Grinverbindung®. Ihnen ist daher auch
eine hohe Bedeutung im Hinblick auf den Biotopverbund zuzuschreiben.

Im gesamten Untersuchungsraum wurden insgesamt 39 Vogelarten nachgewiesen.
Darunter befanden sich 36 Brutvogelarten und drei Arten als Durchzlgler bzw. Nah-
rungsgaste. 27 Vogelarten haben einen guten Erhaltungszustand, elf Vogelarten einen
ungunstigen bis unzureichenden und eine Vogelart (Baumpieper - Anthus trivalis) ei-
nen schlechten Erhaltungszustand. Alle Arten gelten gemal 8 7 BNatSchG als beson-
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ders geschutzt, acht zudem als streng geschiitzt. Insbesondere die Laubwaldstruktu-
ren stellen hier die wichtigsten Brutstandorte fur die angetroffene Avifauna, insbeson-
dere fur die héhlenbritenden Arten, dar.

Im Rahmen der Erfassung zu Saugetieren konnten acht Fledermausarten nachgewie-
sen werden. Grol3es Mausohr und Zwergfledermaus haben in Deutschland und Hes-
sen einen gunstigen Erhaltungszustand. Breitfligel-, Wasser-, Rauhaut-, und Mucken-
fledermaus sowie Kleiner Abendsegler weisen in Deutschland und/oder Hessen einen
ungunstigen bis unzureichenden Erhaltungszustand auf. Der Erhaltungszustand des
grol3en Abendseglers gilt in Deutschland als ungtinstig und in Hessen als schlecht.
Alle Fledermausarten sind streng geschitzt und im Anhang IV, FFH-RL enthalten.

Als einzige Reptilienart wurde im Untersuchungsraum die Mauereidechse (Podarcis
muralis) nachgewiesen. Die Vorkommen liegen im Waldrandrandbereich der Cooper-
stral3e sowie vereinzelt an der Ludwigshdhstral3e und dem ehemaligen Kasernenge-
lande der Cambrai-Fritsch Kaserne. Der Erhaltungszustand der Mauereidechse gilt in
Hessen als gut.

Aus der Artengruppe der Amphibien konnte ein Einzelfund der Erdkréte (Bufo bufo) an
einer StralRenbdschung an der Cooperstral3e nachgewiesen werden. Im Planungs-
raum selbst befinden sich keine geeigneten Laichgewasser. Die Erdkrote ist beson-
ders geschutzt. Streng geschitzte Amphibienarten des Anhang IV, FFH-RL wurden im
Projektgebiet nicht nachgewiesen.

4.2.3 Schutzgut Flache

Der Untersuchungsraum liegt im Studen von Darmstadt und umfasst gemai Flachen-
nutzungsplan der Wissenschaftsstadt Darmstadt (2018) die zu beiden Seiten der
Cooperstral3e liegenden Waldflachen, die fur die Stralienbahntrasse freizuhaltende
Bauflache innerhalb des zukinftigen Ludwigshdhviertels sowie Gartenflachen, Park-
anlagen und sonstige 6ffentliche Grinanlagen im Bereich der Ludwigshohstralie.

Die Waldflachen nérdlich der Cooperstral3e sind im Landschaftsplan der Stadt Darm-
stadt zudem als Flachen fur landschaftsgebundene Erholung ausgewiesen. Auf-
grund der Vorbelastung durch den bestehenden Stral3en- und Stral3enbahnverkehr,
der fehlenden Zuganglichkeit (weitestgehendes Fehlen von Wegen) sowie der durch
zunehmende Trockenheit gestiegenen Astbruchgefahr haben die Waldflachen in ihrer
Funktion fir die landschaftsgebundene Erholung eine geringe bis mittlere Bedeutung
fur das Schutzgut Flache.

Den Waldflachen stdlich der Cooperstral3e wird aufgrund der Lage des Vorhabens in
einem Ballungsraum, eines vorhandenen Radwegs und der dadurch bestehenden Er-
holungsfunktion sowie aufgrund der bisher unversiegelten und weitestgehend intakten
Boden eine hohe Bedeutung beigemessen.

Aufgrund der bundesweiten Zunahme von Flachenversiegelungen, die laut dem Um-
weltbundesamt (2020) vor allem auf das stetige Wachstum von Verkehrsflachen zu-
riackzufihren ist, wird den bisher unversiegelten Flachen im Untersuchungsraum
ebenfalls eine hohe Bedeutung beigemessen.

Seite 82/107



& SchiBler-Plan

DB Engineering & Consulting

Anbindunq LUdWiQShthiertel INGE ErschlieRung Ludwigshdhviertel

4.2.4 Schutzgut Boden

Fur das Schutzgut Boden sind insbesondere die im Wald vorkommenden nattrlichen
Bdden von besonderer Bedeutung.

Fur Boden im unmittelbaren Randbereich von Stral3en sowie im Siedlungsbereich sind
anthropogene Uberpragungen der natiirlichen Bodenfunktionen zu erwarten. lhre Be-
deutung fur das Schutzgut Boden im Vergleich zu natirlichen Bdden ist daher als ge-
ring einzustufen.

Fur eine Bewertung der Boden im Untersuchungsraum werden die Daten zur Boden-
funktionsbewertung aus dem Bodenviewer Hessen (2021) (BFD50) herangezogen.
Die im Untersuchungsraum liegenden B6den unter Waldflachen sind Braunerden z. T.
mit Bandern aus Flugsand.

Insgesamt l&sst sich festhalten, dass die natirlichen Boden im Untersuchungsraum in
ihrer Funktion als Lebensraum fur Pflanzen eine mittlere bis hohe Bedeutung aufwei-
sen.

Fur die Funktion im Wasserhaushalt sowie fir die Funktion als Abbau-, Ausgleichs-
und Aufbaumedium besitzen die Boden im Untersuchungsraum eine geringe Bedeu-
tung.

In Bezug auf die Funktion als Archiv der Natur- und Kulturgeschichte ist dem Schutzgut
Boden im Untersuchungsraum eine mittlere Bedeutung beizumessen. Gemal Aussa-
gen der zustdndigen Denkmalschutzbehdrden ist im Wirkungsbereich des Vorhabens
ein Bodendenkmal vorhanden. Dabei handelt es sich um einen Einzelfund einer rémi-
schen Minze, die bei StralRenbauarbeiten gefunden wurde. Es ist nicht mit Sicherheit
auszuschlief3en, dass im naheren Umfeld weitere Bodendenkmaler (rébmische Sied-
lung) vorhanden sind.

Kampfmittel

Gemald Geotechnischem Bericht (DB E&C, 2021) liegt im Untersuchungsraum im Be-
reich der Wendeschleife in der Ludwigshoéhstral3e der Verdacht von Bombenblindgén-
gern vor. Im restlichen Untersuchungsraum liegt kein begrindeter Kampfmittelver-
dacht vor.

Altlasten

Gemal} der Begrindung zum Bebauungsplan S 26 (AS+P, 2020) wurden alle Boden-
belastungen innerhalb des Geltungsbereichs des Bebauungsplans 2019 im Rahmen
der Baufeldfreimachung beseitigt.

Zu den Flachen aul3erhalb des Geltungsbereichs liegen nach aktuellem Stand noch
keine Informationen zu bestehenden Altlasten vor. Im Rahmen einer orientierenden,
abfalltechnischen Bewertung des Bodens wurden jedoch die vom Vorhaben betroffe-
nen Flachen untersucht und gemaf LAGA entsprechenden Abfallklassen zugeordnet.
Ob im Eingriffsbereich aul3erhalb des Geltungsbereichs des Bebauungsplans beste-
hende Altlasten vorkommen, muss im Rahmen der Genehmigungsplanung bei der zu-
standigen Bodenschutzbehérde abgefragt werden.
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4.2.5 Schutzgut Wasser

Im n&dheren Umfeld des Vorhabens sind drei Oberflachengewdasser vorhanden. Zum
einen handelt es sich um zwei Stillgewasser innerhalb der durch Kiesabbau entstan-
denen geologischen Aufschliisse des Naturschutzgebiets ,Bessunger Kiesgrube®. Die
Gewasser befinden sich etwa 200 m westlich der Ludwigshéhstral3e und etwa 300 m
nordwestlich der Cooperstrale. Woher die Wasserzufuhr der beiden Seen kommt,
konnte auch auf Nachfrage beim RP Darmstadt sowie dem HLNUG im Jahr 2021 nicht
geklart werden. Es ist zu vermuten, dass die Gewasser hauptsachlich durch einen
Anschnitt des Grundwassers gespeist werden. Der im Norden mindende ,Saubach’
dient bei starkeren Niederschlagen vermutlich zusatzlich als oberirdischer Zufluss. Ge-
ringfugig konnten die Gewéasser auch tdber den Oberflachenabfluss des nord- bzw.
nordostexponierten Gelandes in direkter Umgebung gespeist werden.

Zum anderen befindet sich der schon erwahnte ,Saubach* als temporares Oberfla-
chengewasser innerhalb des Untersuchungsgebiets. Das Flie3gewasser entspringt
dem 0stlich des Untersuchungsgebiets liegenden Feuchtgebiet ,Bessunger Forellen-
teich' und unterquert nordwestlich der Akademie fur Tonkunst die Ludwigshohstralie.
Westlich der Ludwigshohstral3e verlauft der Bach tiber das Schulgeléande des Lichten-
berg-Gymnasiums, wo er zwei Feuchtbiotope speist. Anschlie3end fliel3t er siidwest-
lich durch ein Kleingartengelande und mindet in die ,Bessunger Kiesgrube‘. Alle drei
Oberflachengewasser sind keine berichtspflichtigen Gewasser nach WRRL. Die Still-
gewasser weisen eine sehr hohe Bedeutung hinsichtlich ihrer Habitatfunktion fur sel-
tene und gefahrdete Tier- und Pflanzenarten und -gesellschaften auf. Aus diesem
Grund ist die Flache der beiden Gewasser und deren Umgebung als Naturschutzge-
biet ausgewiesen (8 2 Schutzgebietsverordnung ,Bessunger Kiesgrube®).

Die Ergebnisse des Geotechnischen Berichts (DB E&C, 2021) weisen im Bereich der
Ludwigshdhstral3e, der Cambrai-Fritsch-Kaserne sowie im 0Ostlichen Bereich der
Cooperstral3e auf eine Schichtung aus verschieden verwittertem Felsgestein im Un-
tergrund hin. Eine Versickerung von Niederschlagswasser in diesem Bereich ist grund-
satzlich moglich. Je nach Kliftigkeit des unterhalb anstehenden kompakten Felses, ist
ein Vorkommen von Stauwasser moglich. Ob es im Untergrund Klifte gibt, die das
Wasser in eine bestimmte Richtung leiten, ist jedoch nicht nachweisbar. Im Rahmen
der Baugrunduntersuchung wurden keine grundwasserfihrenden Schichten erkun-
det. Im mittleren und unteren Hangbereich der Cooperstral3e ist der geologische Un-
tergrund aus Flugsand aufgebaut, welcher ebenfalls eine grundsatzliche Versicke-
rungsfahigkeit aufweist.

Vorbelastungen der Oberflachengewéasser sind:

- Zunehmende Trockenheit und dadurch periodisches Trockenfallen des ,Sauba-
ches’ was zu einem geringeren Zufluss der ,Bessunger Kiesgrube' fihren kann

- Bestehende Bebauung und Verkehrswege im Verlauf des Saubaches und im Ein-
zugsgebiet der ,Bessunger Kiesgrube

- Hoher nicht legaler Freizeitdruck der ,Bessunger Kiesgrube®' (Anmerkung des
NABU Kreisverbands Darmstadt e.V. im Rahmen des Scoping)

- Anthropogen bedingte Anderungen der Gewasserstruktur des ,Saubachs' (Verroh-
rung, Laufform, Querprofil)

Vorbelastungen des Grundwassers sind:
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- Bestehende Bebauung im Einzugsgebiet der Grundwasserkérper und damit ein-
hergehende Beeintrdchtigung der Grundwasserneubildung, des Oberflachenab-
flusses und des Rickhaltevermdgens

- Der im Sudwesten liegende Grundwasserkorper 2396 3101 ist aufgrund von ho-
hen Nitrat- und Pestizidbelastungen aus der Landwirtschaft in einem schlechten
chemischen Zustand (Geoportal BFG, 2021)

- Der im Nordwesten liegende Grundwasserkorper 2398 3101 ist aufgrund von ho-
hen Ammonium-, Nitrat- und Pestizidbelastungen aus der Landwirtschaft in einem
schlechten chemischen Zustand (Geoportal BFG, 2021)

4.2.6 Schutzgut Klima/Luft

Gemal der Klimafunktionskarte der Stadt Darmstadt (2016) sind insbesondere die
Waldflachen ndrdlich und stdlich der bestehenden Cooperstral3e bedeutend fir das
Stadtklima. Sie dienen als Frischluftentstehungsgebiet inmitten von tberwiegend ver-
siegelten Stadtflachen mit moderater Uberwarmung (Cooperstraie, Ludwigshohvier-
tel, Lincolnsiedlung, Villenkolonie Eberstadt). Die nérdlich der Cooperstral3e liegende
Waldflache ist zudem als Gebiet mit Kaltluftabfluss und als Kaltluftbahn gekennzeich-
net. Diese Flache hat in Bezug auf das Schutzgut Klima/Luft daher eine hohe Bedeu-
tung.

Ebenso eine hohe Bedeutung haben die Flachen des NSG Bessunger Kiesgrube so-
wie die angrenzenden Flachen des Saubachs, da diese auch als Gebiete mit Kaltluft-
abfluss und Kaltluftbahnen dienen.

Die Waldflache angrenzend zur Bogenschneise im Osten des Untersuchungsgebiets
ist in der Klimafunktionskarte als Misch- und Ubergangsklimat ausgewiesen. Sie hat
daher eine mittlere Bedeutung fur das Schutzgut Klima/Luft.

Eine Klimarelevanzberechnung ist gemald Magistratsentscheidung fur das Vorhaben
~Anbindung Ludwigshdhviertel” nicht erforderlich (vgl. E-Mail vom 27.08.2021).

4.2.7 Schutzgut Landschaft und Erholung

Die Flachen auf3erhalb der Abgrenzung des Bebauungsplans S 26 liegen innerhalb
des Landschaftsschutzgebiets ,Stadt Darmstadt®. Im Norden grenzt das Naturschutz-
gebiet ,Bessunger Kiesgrube® an das Landschaftsschutzgebiet an. Die Flachen nord-
lich der Cooperstral3e sind im Landschaftsplan als ,Flachen landschaftsgebundener
Erholung“ ausgewiesen.

Das Landschaftsbild im Untersuchungsraum ist an der Cooperstral3e hauptsachlich
durch einen natirlichen Laubmischwald mit Bestdnden von Buche, Eiche und Kiefer
und Anteilen von Robinie und Goétterbaum im Unterwuchs, gepragt. Die Cooperstralie
nimmt mit dem anschlieBenden Geldnde der Cambrai-Fritsch-Kaserne und der Jeffer-
son Siedlung Einfluss auf die Landschatft.

Das Landschaftsbild des Kasernengelandes ist vor allem durch die aktuell in Umset-
zung befindliche Entwicklung des Ludwigshéhviertels sowie durch unter Denkmal-
schutz stehende Einzelgebaude am geplanten Karl-Plagge-Platzes gepragt.
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Der nordliche Untersuchungsraum an der Ludwigshohstral3e wird im Wesentlichen
durch typische Wohnbebauung mit Garten und dem Gelédnde der Cambrai-Fritsch-Ka-
serne sowie einer Einzelbaumreihe entlang der Ludwigshdhstral3e gepragt.

Grundsatzlich erfullt das Waldgebiet trotz des schlechten Vitalzustands (basierend auf
den Ergebnissen der Waldzustandsaufnahmen 2021, Waldzustandsbericht 2021) eine
Funktion als Naherholungsgebiet fiir die umgebenden Ortschaften bzw. Stadtteile von
Darmstadt im dicht besiedelten Ballungsraum. Aufgrund der fehlenden Zuganglichkeit
(weitestgehendes Fehlen von Wegen) sowie der durch zunehmende Trockenheit ge-
stiegenen Astbruchgefahr ist die Erholungsfunktion als vorbelastet anzusehen. Zudem
besteht durch den bestehenden Individual- und Stral3enbahnverkehr entlang der
Cooperstral3e sowie der Heidelberger Stral3e einer Vorbelastung der Erholungsfunk-
tion der angrenzenden Waldgebiete innerhalb des Landschaftsschutzgebiets. Insge-
samt ist dem Landschaftsbild im Untersuchungsraum eine mittlere Bedeutung beizu-
messen.

4.2.8 Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter

Im Bereich des Untersuchungsraums gibt es nach Abfrage der zustidndigen Denkmal-
schutzbehdrden mehrere Bau- und Flachendenkmaler sowie ein Bodendenkmal.

So steht die ,Gesamtanlage der Cambrai-Fritsch-Kaserne* unter Denkmalschutz.
Die Gesamtanlage umfasst das zentrale Geviert des 6ffentlichen Platzes (zukunftiger
Karl-Plagge-Platzes des Ludwigshdhviertels), von dem aus die Anlagen erschlossen
wurden. Es wird von den Wirtschaftsgebauden der beiden Kasernen im Norden und
Suden, den beiden Stabsgeb&auden im Westen und Osten sowie den ehemaligen Zu-
gangen der Kasernen mit begleitenden Mauern im Nordosten und Sidwesten mit da-
hinterliegenden Erschliel3ungsplatzen gebildet. Zudem sind die Mauern und Torhauser
der Doppelkaserne Teil des Denkmals. Eine der Mauern am sudwestlichen Rand des
kunftigen Karl-Plagge-Platzes muss im Zuge des Bauvorhabens versetzt werden (vgl.
Kap. 3.1.1)

Die Bedeutung der ehemaligen Freiherr-von-Fritsch- und ehemaligen Cambrai-Ka-
serne wachst aus ihrem Hintergrund fir die deutsche Geschichte und Stadtgeschichte
von Darmstadt.

Zu den Bau- und Flachendenkmaélern der naheren Umgebung zahlt die ,Villenkolonie
Eberstadt* siudlich des Untersuchungsraums. Die Villenkolonie steht aus ortsge-
schichtlichen und kunstlerischen Griinden unter Denkmalschutz.

Zusétzlich liegt ein Bodendenkmal nach 8§ 2 Abs. 2 HDSchG (Bodendenkmal Darm-
stadt Bezirk 5 24) innerhalb des Untersuchungsraums. Dabei handelt es sich nach
Aussage des Landesamts fur Denkmalschutz um einen Einzelfund einer rémischen
Minze, die in diesem Bereich mit Aushub geborgen und erst an der Verbringungsstelle
als solcher erkannt wurde. Es ist daher nicht auszuschlie3en, dass der Fund den Hin-
weis auf ein Bodendenkmal (romische Siedlung) in diesem Bereich gibt.
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4.3 Auswirkungen des Vorhabens

In der folgenden Tabelle 4 sind die Wirkfaktoren des Vorhabens aufgefiuihrt und den
hierdurch beeintrachtigten Funktionen gegentbergestellt:

Baubedingte Wirkungen
Temporare Flacheninanspruchnahme durch Baufeld
und Arbeitsbereiche

Bodenverdichtung/-umlagerung und Standortverén-
derung im Bereich der voriibergehenden Flachenin-
anspruchnahme

Zwischenlagerung von Oberboden

Gefahr der Beschadigung von mittel- bis hochwerti-
gen Vegetationsbestanden

Bauzeitlicher Larm und Bewegungsunruhe

Erhdhter Baustellenverkehr und Baubetrieb zwischen
zwei Waldgebieten

Gefahr des Eintrags von Ol-, Schmier- und Treibstof-
fen aus Baufahrzeugen in Boden und Grundwasser

Larm-, Staub- und Abgasimmissionen durch die Bau-
tatigkeit

Bauzeitliche Inanspruchnahme von Rad- und FuB3we-
gen
Bautatigkeiten im Bereich um ein Bodendenkmal

Anlagebedingte Wirkungen

Flachenverlust (Versiegelung und Teilversiegelung
von Bdden) durch Stral3enbahn und Stral3e

Bodenauf- und -abtrag im Bereich unversiegelter Ne-
benanlagen wie Boschungen und unversiegelte Wege

Steigerung bestehender Trenn- und Zerschneidungs-
effekte auf Biotope und faunistische Funktionsraume

Betriebsbedingte Wirkungen

Temporarer Verlust von Biotopen/faunisti-
schen Habitaten

Beeintrachtigung der Speicher- und Rege-
lungsfunktionen des Bodens

Erh6hung des Risikos flir Bodenerosion
Temporarer Verlust der Habitatfunktion/bio-
tischen Lebensraumfunktion

Temporare Einschrankung der Habitatfunk-
tion/biotischen Lebensraumfunktion
Vorubergehender Verlust, Beeintrachtigung
und Stbérung von faunistischen Funktions-
raumen

Speicher- und Regelungsfunktion, Grund-
wasserschutzfunktion

Temporare Beeintrachtigung der Wohnfunk-
tion sowie der klimatischen und lufthygieni-
schen Ausgleichsfunktion, temporare Ein-
schrédnkung der Erholungsfunktion/Erleb-
barkeit

Bauzeitliche Einschrankung von Wohnum-
feldfunktionen

Ggf. Betroffenheiten von bisher nicht be-
kannten Bodendenkmaélern im Umfeld um
den Fundpunkt einer rémischen Miinze

Verlust von Biotopen/faunistischen Habita-
ten

Verlust von Béden mit geringer Bedeutung
fur die Speicher- und Regelungsfunktionen
Verlust von Flachen mit geringer Bedeutung
fur die Grundwasserneubildung

Verlust von Flachen mit Bedeutung fir die
Kalt- und Frischluftproduktion

Verlust von Flachen mit Bedeutung fir die
landschaftsgebundene Erholung
Entstehung ungeschiitzter Waldrander, Be-
eintrachtigung der angrenzenden Bestéande
durch erhéhte Sonneneinstrahlung und
Windwurfgefahr

Beeintrachtigung der Speicher- und Rege-
lungsfunktionen des Bodens
Beeintrachtigung von Austauschbeziehun-
gen (Fauna)
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Verkehrsbedingte, nicht-stoffliche Emissionen (Larm, | Zunahme der Beeintrdchtigungen von
Erschitterung, elektromagnetische Felder) Wohn- und Lebensraumfunktionen der be-

troffenen Landschaftsteile durch vermehrte
Larmimmissionen

Zunahme des Verkehrs (IV und OV) zwischen zwei | Erhohung des Kollisionsrisikos fiir Tiere

Waldgebieten

Tabelle 4: Umweltrelevante Auswirkungen des Vorhabens

Die prognostizierte Erhohung des Verkehrsaufkommens auf der Cooperstral3e geht
grundsatzlich mit einer Erhéhung von Schadstoffemissionen durch den motorisierten
Individualverkehr einher. Die Erh6hung des Verkehrsaufkommens wird jedoch nicht
durch die hier betrachtete Baumafinahme induziert, sondern resultiert aus der Um-
wandlung des brachgefallenen Kasernengelandes in ein Wohnviertel. Durch den ge-
planten Umbau der Cooperstralie werden dagegen zukinftig Wartezeiten an der Kreu-
zung und dadurch Leerlaufzeiten verringert und ein fliissigerer Verkehrsablauf gefor-

dert.

4.4 Zu erwartende Konflikte

In den nachfolgenden Tabellen erfolgt eine Ubersicht der wesentlichen Konflikte,
die durch das Vorhaben entstehen.

Blwv

B2wv

B3

B4
Bo5wv

Bo6v
K7wv

FI8v

Bau- und anlagebedingte Flacheninanspruchnahme sowie Verlust von Vegetati-
onsbesténden und Einzelbdumen

Bau- und anlagebedingte Beeintrachtigung und Stérung von Tierpopulationen.
Bau- und Anlagenbedingter Lebensraumverlust in Waldbereichen mit Verlust von
Hohlenstrukturen (Avifauna, Fledermause)

Baubedingter Lebensraumverlust an Waldrandbereichen (Mauereidechse)
Baubedingte Beeintrdchtigungen angrenzender Vegetationsbestande/Biotope

Anlagebedingter Bodenauf- und -abtrag im Bereich unversiegelter Nebenanlagen
wie Boschungen und Versickerungsbecken

Anlagebedingter Verlust von Bodenfunktionen durch (Teil-)Versiegelung

Zunahme an Flachen mit Uberwarmungspotential durch Versiegelung von Fla-
chen in einem Frischluftentstehungsgebiet

Anlagebedingte Neuversiegelung von Waldflachen

Tabelle 5: Zuordnung der Konflikte zu den Beeintrachtigungen durch Straf3enbau und -betrieb

Blov

B2sv

B3ov

B4ov
B5av

Bau- und anlagebedingte Flacheninanspruchnahme sowie Verlust von Vegetati-
onsbesténden und Einzelbdumen

Bau- und betriebsbedingte Beeintrachtigung und Stérung von Tierpopulationen.
Bau- und Anlagenbedingter Lebensraumverlust in Waldbereichen mit Verlust von
Hohlenstrukturen (Avifauna, Fledermause)

Baubedingter Lebensraumverlust an Ruderal-/Waldrandbereichen (Mauerei-
dechse)

Anlagebedingte Sekundareffekte auf den angrenzenden Waldbestand
Baubedingte Beeintrdchtigungen angrenzender Vegetationsbestande/Biotope
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Bo6ov Anlagebedingter Bodenauf- und -abtrag im Bereich unversiegelter Nebenanlagen
wie Béschungen

Bo7ov Anlagebedingter Verlust von Bodenfunktionen durch (Teil-)Versiegelung

Bo8uv Gefahr baubedingter Eingriffe in ein Bodendenkmal

L9¢sv Anlagebedingter Verlust von Einzelbdumen

M10sv Betriebsbedingte Larmimmissionen: Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte
nach 16. BImSchV durch den geplanten StralRenbahnneubau

M1lev Bauzeitliche Larmimmissionen: Uberschreitung der Schwelle zur larmbedingten
Gesundheitsgefahrdung von 70 dB(A) am Tage

M12¢6v Bau- und betriebsbedingte Erschiitterungen; maogliche Uberschreitung von An-
haltswerten nach DIN 4150-2

S136v Mogliche Gebaudeschéaden im Sinne der DIN 4150-3 wahrend der geplanten Ar-

beiten durch bauzeitliche Erschiitterungen

Tabelle 6: Zuordnung der Konflikte zu den Beeintrachtigungen durch Straf3enbahnbau und -betrieb

Fur das Schutzgut Mensch werden Schall- und Erschitterungstechnische Untersu-
chungen durchgefihrt, die eine mégliche erhebliche bau- und betriebsbedingte Beein-
trachtigung ermitteln und geeignete SchutzmalRhahmen empfehlen. Diese werden im
Rahmen der Genehmigungsplanung bertcksichtigt.
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45 Geplante MaRnahmen

4.5.1 Vermeidungsmalnahmen bei der Durchfiihrung der Baumaflnahme

Vermeidungsmalinahmen sind Vorkehrungen, durch die mogliche Beeintrachtigun-
gen von Natur und Landschaft dauerhaft ganz oder teilweise vermieden werden kon-
nen. Vorkehrungen zur Vermeidung filhren zu einem geringeren Eingriffsumfang. Sie
werden daher nicht auf den Kompensationsumfang angerechnet.

Zu beachten ist, dass die zu erwartenden Auswirkungen des Vorhabens schon im
Planungsprozess durch intensive interdisziplindre Abstimmungen so weit wie mdglich
minimiert wurden. Auf diese Weise wurde die Planung in weiten Bereichen so opti-
miert, dass die Eingriffe in Natur und Landschaft auf das absolut unvermeidbare Mi-
nimum reduziert wurden.

Folgende Vorschriften/Gesetze sind im Rahmen der Ausfiihrung zu beachten:
- DIN 18920 ,Schutz von Baumen und Strauchern“/RAS — LP4,
- DIN 18915 ,Bodenabtrag und —lagerung®,

- Wasserhaushaltsgesetz (WHG) in der Fassung der Bekanntmachung vom
31.7.2009

- Wassergesetz fur das Land Hessen (Landeswassergesetz - LWG),
Folgende Vermeidungsmalinahmen werden festgelegt:

VegetationsschutzmaRnahmen (DIN 18920 / RAS — LP4):

Zum Schutz von sensiblen Funktionselementen (Einzelbdume, Gehdlzbestéande)

sowie sonstigen Bereichen, die in unmittelbarer N&he des Baufeldes liegen, sind

ortsfeste Schutzzaune und Einzelbaumschutz geméanR den Vorgaben der RAS-LP

4 einzurichten. Die Lage der SchutzmalRhahmen ist den MaRnahmenpléanen zu

entnehmen. Die Art und Aufstellung der Zdune muss geeignet sein, sowohl den

Wurzelbereich als auch die Krone der Gehdélzflachen und B&ume vor Befahren

und Beschadigungen dauerhaft zu schiitzen.

An Einzelb&dumen ist ein Stammschutz einzurichten, der auch den direkten Wur-
V1 zelraum (Mindestabstand 2,0 m zum Wourzelanlauf) vor Beeintrachtigungen
schitzt. Bei vollstandig eingezdunten Baumen entféllt die Notwendigkeit eines
Stammschutzes.
Sofern unversiegelte Flachen im Wurzelraum von B&dumen zwingend befahren
werden miissen, ist ein Schutzaufbau gemal RAS-LP 4 herzustellen. Dazu ist
zuunterst ein geokaschiertes Trenngitter auszulegen, auf dem eine mindestens
20 cm dicke Schicht aus Kies oder Hackschnitzeln und dartiber Stahlplatten auf-
gebracht werden. Wahrend der gesamten Bauphase sind die Zaunanlagen sowie
der Stamm- und Wurzelschutz durch die Bauleitung regelméafiig zu kontrollieren
und instand zu halten.
Beibehalt der bestehenden Borde
Wo mdglich, sollten baumnahe Bestandsborde unbedingt erhalten werden, um
den Eingriff in den Wurzelraum abzumildern und unnétige Wurzelverletzungen zu
vermeiden. Dies ist insbesondere an der Kastanienreihe in der Cooperstral3e so-
wie an der Baumreihe an der Ludwigshdhstral3e erforderlich, um realistische Aus-
sichten auf einen Baumerhalt zu schaffen.

V11
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V1.2

V1.3

V1.4

V1.5

V1.6

V1.7

Die MalRnahme gilt insbesondere fiir die Baumnummern 11-25 entlang der
Cooperstral3e und die gesamte Baumreihe entlang der Ludwigshdhstral3e. De-
tails zum Erhalt bestehender Borde werden im Zuge der Baudurchfiihrung zwi-
schen der Bauleitung und der umweltfachlichen Bautiberwachung festgelegt.
Wurzelbriicken

Im Bereich von Baumen in direkter N&he zu Wegen sind Wurzelbriicken zu ver-
wenden. Eine Wurzelsuchgrabung im Bereich der geplanten Eingriffe kann Auf-
schluss uber die Durchwurzelungssituation geben und die genauere Festlegung
der zum Baumerhalt notwendigen Mal3hahmen bzw. Spezifikation der benétigten
Waurzelbriicken ermdglichen.

Die Wurzelsuchgrabung ist unter Begleitung der dendrologischen Baubegleitung
durchzufihren.

Dranrohre/Beliftung

Im Bereich von kritisch zu erhaltenen Baumen in direkter Nahe zu vollversiegelten
Flachen sind Drahnrohre oder Beliftungsschachte einzubauen, um die Beliiftung
des bestehenden Wurzelhorizontes aufrechtzuerhalten. Welche Ausfuihrung er-
forderlich ist, obliegt der dendrologischen Baubegleitung in Anschluss an die
durchgefiihrten Wurzelsuchgrabungen.

Herstellung des fir die BaumaRnahme notwendigen Lichtraumprofils

In Abhangigkeit von der Hohe der benétigten Baumaschinen kann an einigen Stel-
len ein erweitertes Lichtraumprofil notwendig sein. Vor Beginn der Baumal3hahme
ist eine Ortsbegehung durch die dendrologische Baubegleitung und den Bagger-
fuhrer durchzufiihren, um festzulegen, wo wie viel Baufreiheit geschaffen werden
muss, um ein AbreiRen von Asten, etwa durch den Ausleger des Baggers zu ver-
hindern.

Wo mdglich, sind zu tiefhangende Aste fiir die Bauzeit temporar hochzubinden.
Wo dies nicht umsetzbar ist, ist ein Lichtraumprofilschnitt durch eine Fachfirma
durchzufihren. Der Kronenschnitt sollte in der Zeit vom 1. Oktober bis zum 28.
Februar stattfinden, um Verbotstatbestande nach 839 BNatSchG zu vermeiden.
Dungung und Wasserung zur Férderung des Wurzelwachstums in Stammnéhe
Durch gezielte Dingung und Wasserung kann das Wachstum von Feinwurzeln
angeregt und so der Schaden durch Wurzelverluste im Rahmen der Baumal3-
nahme abgemildert werden. Im vorliegenden Fall ist an nahezu allen begutachte-
ten Baumen mit mehr oder minder schweren Wurzelschéden zu rechnen, wes-
halb die Dingung und Wasserung fir alle kritisch zu erhaltenden und zu erhal-
tenden Baumen durchzufuhren ist. Gediingt werden sollte in Stammnahe und im
nicht durch die BaumalRnahme betroffenen Wurzelraum. Die Dingung sollte so
frih wie mdglich erfolgen, damit zum Zeitpunkt des Eingriffes bereits neue Fein-
wurzeln im nicht betroffenen Wurzelraum ausgebildet wurden.
Wurzelsuchgrabungen

Da bei keinem Baum der fachlich erforderliche Schutzabstand eingehalten wer-
den kann, sind vor Beginn der Baumaf3nahme unter Beteiligung der dendrologi-
schen Baubegleitung alle kritisch zu erhaltenden und zu erhaltenden B&dume mit
einem Saugbagger oder per Handschachtung zu untersuchen, um Aufschluss
Uber die Ausbreitung der Wurzeln zu bekommen. Anschliel3end ist eine Einschét-
zung der dendrologischen Baubegleitung Uber individuell durchzufiihrende Mal3-
nahmen erforderlich.

Folgende Baume wurden im Vorfeld bereits untersucht: 2, 9, 10, 13, 16, 36, 41,
44.

Baubegleitende Schutzmafnahmen von StraRenbdumen

Durchfuhrung aller Bauarbeiten nur unter dendrologischer Baubegleitung. Bei
Erd- und Tiefbauarbeiten schonende Freilegung von Wurzeln mittels Saugbagger
(bei Bedarf auch Handschachtung), Einhillen der Grob- und Starkwurzeln in Jute
und Sand zum Erhalt der derart geschitzten Wurzeln innerhalb des Fillbodens
und der Schottertragschicht.
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V2

V3

V4

V5

V6

Bei notwendigen Kappungen Durchfiihrung sauberer Kappungsschnitte und
nachfolgende Wundbehandlung durch dendrologische Baubegleitung.
Ordnungsgemafler Umgang mit umweltgefahrdenden Stoffen:

Zum Schutz des Bodens, des Grund- und Oberflachenwassers sowie zur Vermei-
dung von Beeintréachtigungen von Lebensrdumen durch Schadstoffeintrag ist ein
ordnungsgemalier Umgang mit sdmtlichen umweltgefahrdenden Stoffen (insbe-
sondere Treib- und Schmierstoffe) auf der Baustelle sicherzustellen.

Schutz von belebtem Oberboden:

Der belebte Oberboden wird vor Beginn der Arbeiten von allen Bau- und Betriebs-
flachen abgeschoben und auf3erhalb des Baubetriebs in Bodenmieten (HOhe
max. 3 m) zwischengelagert und begriint. Die Mieten werden vor dem Befahren
und vor Verunreinigungen geschiitzt. Belastetes Bodenmaterial ist zeithah abzu-
transportieren. Sdmtliche Bodenarbeiten sind gem. DIN 18915 durchzuftihren.
Nach Abschluss der Bauarbeiten ist der zwischengelagerte Oberboden auf den
hierfiir geeigneten Flachen wieder aufzutragen. Nicht benétigter Oberboden ist zu
entfernen und entweder zu entsorgen oder einer Weiterverwendung zuzufiihren.
Entwicklung standorttypischer Waldrander zum Schutz vor Randwirkungen:

Zum Schutz der bisherigen Waldinnenbereiche ist entlang der neu entstandenen,
sudexponierten Waldrdnder ein neuer, mindestens 5 m breiter Waldsaum zu
etablieren. Entwicklungsziel: Entwicklung Gber Sukzession im und am Wald vor
Kronenschluss zu vollentwickeltem Waldrand.

Aufbau: Anpflanzung einer Reihe kleiner bis mittelwichsiger Straucher (z.B.
Weildorn, Hartriegel) mit etwa 1 m Abstand zum neuen Waldweg und in einem
Pflanzabstand von 2 m eine zweite Reihe gemischt mit Strauchern 2. Ordnung
(z.B. Holzapfel, Feldahorn, Vogelkirsche, Mehlbeere, Wildbirne). Dem Waldrand
vorgelagert ist ein ca. 1 m breiter Krautsaum anzulegen.

Zu verwenden sind standortgerechte, autochthone Gehdlze. Mit der Auswahl hei-
mischer Geholze in groRRer Vielfalt wird die Voraussetzung zur Anpassung der
Vegetation an den Klimawandel geschaffen.

Bei Bedarf Riickbau, Bodenauflockerung, Wiederaufbringung des zwischengela-
gerten Oberbodens und Herstellung Feinplanum auf der MaRnahmenflache. An-
pflanzung der Gehdlze, 1-jahrige Fertigstellungs- und 2-jahrige Entwicklungs-
pflege gemar DIN 18916 und DIN 18919.

Umweltfachliche Baulberwachung:

Einsatz einer qualifizierten umweltfachlichen Bautiberwachung vor und wahrend
der Durchfiihrung der Baumal3nahmen vor Ort.

Eine umweltfachliche Bauliberwachung ist erforderlich, um die Durchfiihrung und
die Wirksamkeit der ergriffenen artenschutzrechtlichen und sonstigen Vermei-
dungsmalinahmen zu kontrollieren, bzw. diese in Teilen selbst durchzufiihren
oder zu unterstitzen.

Die Umweltfachliche Baulberwachung sorgt zudem daftr, dass die im Rahmen
des Planfeststellungsverfahrens festgelegten Auflagen und Bestimmungen ein-
gehalten und umgesetzt werden.

Die MalRnahme gilt allgemein und ist im Mal3nahmenplan nicht dargestellt.
Beschrénkung der Baufeldbeleuchtung durch gezielte Ausleuchtung des Baube-
reichs zum Fledermaus-, Vogel- und Insektenschutz

Da die Baufeldbeleuchtung potenzielle Stérwirkungen auf nachtaktive Tiere aus-
bt bzw. zu Anlock-wirkungen fir Insekten und damit wiederum auch fir Fleder-
mause fuhren kann, die Baustellenbeleuchtung bedarfsorientiert geschaltet, auf
das zwingend notwendige Mal3 beschrankt und nach Baustellenbetrieb und Ar-
beitszeit abgeschaltet. Eine Beleuchtung nach Einsatz der D&mmerung und wéh-
rend der Nacht (22.00 bis 6.00 Uhr) ist nur dann und fir die Stellen gestattet, wo
Arbeiten nachts auf der Baustelle durchgefiihrt werden. Die Leuchten sind mit
einer Richtcharakteristik aus-gestattet, voll abgeschirmt und werden so montiert,
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V7

V8

V9

dass mdglichst wenig Streulicht entsteht und eine Abstrahlung tber die Nutzfla-
che hinaus vermieden wird und das Licht ausschlie3lich auf die Nutzflache fallt.
Eine gro3rdumige Ausstrahlung der Umgebung ist unbedingt zu vermeiden. Es
soll méglichst LED-Beleuchtung mit warmweil3er Lichtfarbe (1700 bis max. 3000
K) und mit keinen bzw. mdglichst geringen UV- und Blaulichtanteilen verwendet
werden. Lichtmengen so wéhlen, dass sie einschlagige Normwerte (Technischen
Regeln fur Arbeitsstéatten ASR A3.4 und DIN-EN13201) nicht tberschreiten.
Kontrolle und Verschluss von Hohlenbdumen vor Beginn der Rodungsarbeiten
Eine erste Kontrolle der von den RodungsmalRnahmen betroffenen Hohlenbdume
erfolgte bereits im Februar 2021. Im Zuge der Kontrolle wurden Héhlen als poten-
tiell geeignete Winterquartiere fur Fledermause registriert. Eine Nutzung als Win-
terquartier wurde zu diesem Zeitpunkt nicht nachgewiesen.

Aufgrund der potentiellen Eignung von Baumhohlen als Fledermausquartier sind
alle Bdume mit potentieller Winterquartierfunktion im Vorfeld der Rodungsarbei-
ten und noch wahrend der spaten Aktivitatsphase im September erneut zu kon-
trollieren. Die Auswahl der zu kontrollierenden Baume orientiert sich an den 2021
kontrollierten Baume und wird endgultig durch die umweltfachliche Bautiberwa-
chung festgelegt. Die erneute Hohlenkontrolle erfolgt bei geeigneter Witterung
durch Ausflugbeobachtung oder Beobachtung schwarmender Tiere in der Mor-
gendammerung und wird unterstitzt durch einen Fledermausdetektor. Wo erfor-
derlich, empfiehlt sich zudem erneut der Einsatz endoskopischer Untersuchun-
gen.

Vorgefundene nicht genutzte Héhlen sind im Zeitraum 01.09. bis 30.09. des Jah-
res der Geholzfallung fachméannisch zu verschlielen. Die Héhlen werden durch
Einwegoffnungen/One-Way-Pass (Folie, die an der Oberkante der Offnung be-
festigt wird und ca. 40 cm (ber die Unterkante der Offnung hinaus hangt, vgl.
Hammer & Zahn 2011) verschlossen. Dies ermdglicht eventuell verbliebenen Tie-
ren das Verlassen, verhindert aber ein erneutes Einfliegen.

Abfangen und Umsiedlung von Reptilien aus dem Eingriffsbereich

Zur Minimierung des Verletzungs- / Tétungsrisikos werden die im Baufeld leben-
den Reptilien ge-fangen und in geeignete Waldbereiche an der Cooperstral3e au-
Rerhalb des Eingriffsbereiches um-gesetzt bzw. in diese verdrangt. Zur Erhdhung
des Fangerfolgs werden auf der Flache Dachpappen und Bretter ausgelegt, die
von den Reptilien gerne als Sonnplatze oder Tagesversteck genutzt werden. Die
Umsetzung erfolgt wahrend der Aktivitatszeit der Tiere von Mérz bis Oktober im
Jahr vor Baubeginn. Somit ist auch der Jungtierschlupf abgedeckt.

Die MaRnahme bezieht sich auf das gesamte Baufeld. Die Flachen sind im Frih-
jahr vor Baubeginn von der UBU festzulegen.

Begrenzung des Baufeldes durch einen reptiliensicheren Schutzzaun

Das Baufeld ist durch einen reptiliensicheren Zaun mit einer durchgehenden Min-
desthéhe von 50 cm zu begrenzen, um eine Rickwanderung der zuvor umge-
setzten Tiere in ihre im Eingriffsbereich befindlichen Lebensrdume zu verhindern.
(s. Beispielfoto). Die Funktionsfahigkeit des Reptilienschutzzauns ist wéahrend der
gesamten Bauzeit sicherzustellen. Nach Beendigung der BaumalRnahme ist der
Schutzzaun zu entfernen.

Aufgrund der langen Bauzeit ist der Schutzzaun in stabiler Bauweise zu errichten
und zur Aul3enseite des Baufeldes mit fur Eidechsen nicht Uberwindbarer Folie
zu bespannen. Die stabile Bauweise gewahrleistet im Vergleich zu reinen Folien-
zéunen eine dauerhafte Standfestigkeit bei allen Witterungslagen.
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Durch Erdwalle oder die Aufschichtung von Schnittgut der Vegetationsarbeiten,
sind etwa alle 20 m auf der Innenseite (Baufeldseite) des Schutzzauns Uberwin-
dungshilfen anzubringen, um eine einseitige Uberwindbarkeit herzustellen. Hier-
durch wird gewahrleistet, dass Kleintiere und Mauereidechsen auch ohne Hilfe
das Baufeld verlassen kénnen.
Der Schutzzaun ist bereits vor Beginn der Umsiedlung (MalRnahme V8) und etwa
zwei bis vier Wochen nach Durchfiihrung der Vergramungsmahd (V11) herzustel-
len.

V10

Bauzeitenregelung Rodung und Riickschnitt von Gehélzen

In Bezug auf das Vorkommen Gehdlz- und Hecken bewohnender Vogelarten wird
fur die Rodung und Ruckschnitte von Gehdlzen im gesamten Baufeld eine Bau-
zeitenvorgabe gemdR 8 39 des novellierten BNatSchG gegeben.

Damit die Bautatigkeit in Bezug auf den Naturhaushalt der Biotope so schonend
wie moglich erfolgen kann, sind die unvermeidbaren Rodungsarbeiten in der Ve-
getationsruhe und auRerhalb der Vogel-Brutzeiten (im Zeitraum vom 01. Oktober
bis zum 28. Februar) durchzufuhren. Hierbei diirfen die Gehdlze nur oberhalb der
Gelandeoberflache gefallt werden. Die Wurzeln der Baume werden nach der Ro-
dung und erst mit Beginn der Aktivitatszeit der Reptilien im darauffolgenden Friih-
jahr (Marz/April) entnommen, um die Winterquartiere der Reptilien nicht zu sto-
ren.

Sollte zur Wahrung der Bauzeitenplanung und zum gleichzeitigen Schutz von
streng geschutzten Arten eine Ausnahme von den gesetzlichen Rodungszeiten
erforderlich sein, wird dies mit der zustéandigen Oberen Naturschutzbehérde im
Einzelfall abgestimmt.

V11

Vergramungsmahd (Reptilien):

Das Baufeld ist vor Beginn der Abfangaktionen sowie regelmafig wahrend der
gesamten Abfangperiode bis zum Baubeginn vollstandig bodennah zu mahen
und von Versteckplatzen und Unterschlipfen wie Totholz, Baumstubben, Steinen
oder Unrat vollstandig zu befreien.

AulRerdem ist darauf zu achten, dass abschnittsweise sonnenexponierte, schma-
le Sdume belassen werden, die ebenfalls das Auffinden und Abfangen der Tiere
wahrend der Umsiedlung erleichtert.

Die Mafinahme ist bereits Ende Marz und Mitte April umzusetzen, damit die Ver-
gramungswirkung bereits vor und wahrend des Stellens von Schutzzaunen und
Beginn der Umsiedlung erzielt wird.

Die MalRnahme bezieht sich auf das gesamte Baufeld. Die Flachen sind im Friih-
jahr vor Baubeginn von der UBU festzulegen.
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V12

V13cer

V14

Neuanlage von Kleintierdurchléssen

In den Zaun, der das Versickerungsbecken umgibt, sind an geeigneten Stellen
und in regelmaRigen Abstanden Kleintierdurchléasse vorzusehen. Die Abstande
und die GréRe der Offnungen ist in der Ausfiihrungsplanung mit den Fachamtern
abzustimmen und wird daher nicht im Maf3nahmenplan dargestellit.

Anlage von Ersatzniststétten/Ersatzquartieren

Im Umfeld des Vorhabens existiert eine Vielzahl an Baumhdhlen mit potenzieller
Eignung als Niststétte fir Brutvogel bzw. Quartier fir Flederméuse. Eine Baum-
hoéhlenkartierung wurde vorgenommen, um den Bestand an potenziellen Baum-
hohlenniststatten bzw. -quartieren aufzunehmen. Im Februar 2021 wurden
Baume mit Stammdurchmessern von tber 50 cm auf das Vorhandensein von
Winterquartieren untersucht. Es wurden keine Winterquartiere festgestellt und es
mangelte dartiber hinaus an Hinweisen (bspw. Kotspuren) auf verlassene Nist-
statten von Brutvogeln und Sommerquartiere bzw. Wochenstuben von Fleder-
mausen. Der hohe Leerstand deutet darauf hin, dass in der Gesamtbetrachtung
kein quantitativer Mangel an potenziellen Quartieren zu bestehen scheint. Auf-
grund des vorhandenen Hohlen- bzw. Spaltenangebots im unmittelbaren Umfeld
des Vorhabens empfiehlt sich aus fachlicher Sicht fur die betroffenen Hohlen-
baume im Eingriffsbereich mit potenzieller Eignung als Niststatte fur Brutvogel
bzw. Quartier flir Flederméuse ein Ersatz durch Anbringung von kinstlichen Nist-
statten bzw. Quartieren im raumlichen Zusammenhang. Die kinstlichen Niststéat-
ten sind im Verhéaltnis 1 : 2 auszubringen, d.h. fir jeden zu entfernenden Hohlen-
baum werden zwei Nistk&sten fur héhlenbewohnende Vogelarten und zwei Er-
satzquartiere fiur Flederméuse installiert.

Die Standorte werden in Abstimmung mit der Bautiberwachung und der zustan-
digen Fachbehdrde vor Baubeginn festgelegt und sind daher im Mal3nahmenplan
nicht dargestellt.

Mdglicher Zeitraum fir Durchfihrung: mindestens ein Jahr vor Verlust der poten-
ziell geeigneten Niststatten von Brutvégeln/Quartiere von Fledermausen.

Dendrologische Baubegleitung

Einsatz einer qualifizierten dendrologischen Baulberwachung vor und wahrend
der Durchfiihrung der Baumal3nahmen vor Ort.

Zur Gewahrleistung der Einhaltung planfestgestellter Schutzmaflinahmen sowie
zur Beurteilung und Dokumentation unvermeidbarer Rickschnitte an Wurzeln
und/oder Asten sind die Arbeiten im Kronen- und Wurzelraum von Baumen durch
die dendrologische Baubegleitung zu kontrollieren.

Tabelle 7: tabellarische Ubersicht VermeidungsmaRnahmen
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4.5.2 Gestaltungsmalinahmen

Gestaltungsmalinahmen nehmen bei der Ma3nahmenzuordnung eine Sonderstellung
ein. Die landschaftsgerechte Begriinung und Einbindung technischer Bauwerke (z. B.
Boschungsflachen, Autobahnanschlussstellen, Fahrbahnmittelstreifen, Bankette, Ent-
wasserungsmulden, Larmschutzeinrichtungen) wird als Gestaltungsmal3nahme be-
zeichnet. Sie kdnnen Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes minimieren oder ver-
meiden und somit die Kompensationspflicht im Bereich Landschaftsbild verringern.

MalRnahmen aul3erhalb des Intensivpflegebereichs der Stralie, die einen wesentlichen
Beitrag zur landschaftsgerechten Wiederherstellung und Neugestaltung leisten (z. B.
Geholzpflanzungen auf Boschungsflachen oder im Anschlussstellenbereich) dienen in
der Regel zumindest als Ausgleichs- bzw. Ersatzmalinahme flr die beeintrachtigten
Funktionen des Landschaftsbildes. Auch die Anlage von StraRenbegleitgrin aul3er-
halb des Intensivpflegebereichs (Bsp. grof3e trockene Boschungen mit Magerrasen)
kann im Einzelfall als Ausgleichs- oder Ersatzmal3nahme fir die Kompensation gerin-
ger wertiger Biotopfunktionen dienen.

Bei Ausbaumal3nahmen stellt das neu gepflanzte Stral3enbegleitgriin einen vollwerti-
gen Ausgleich fur das Beseitigte her.

Folgende Gestaltungsmal3ihahmen sind umzusetzen:

Begriinung des Versickerungsbeckens:
Aufbau gemall DWA-A 138 (Planung, Bau und Betrieb von Anlagen zur Versicke-
rung von Niederschlagswasser), Herstellung Feinplanum auf Béschungen und im
Versickerungsbecken. Entwicklung einer erosionsmindernden Vegetationsdecke
durch abschnittsweise Staudenpflanzung und Ansaat einer standortgerechten
Gras-/Wildkrautermischung.
Fur die Ansaat ist autochthones Saatgut fir wechselfeuchte Standorte zu verwen-
den (z.B. Produktionsraum ,Oberrheingraben mit Saarpfalzer Bergland* gemaf
G1 Regiosaatgut - Uni Hannover (regionalisierte-pflanzenproduktion.de) mit einem
Anteil von mindestens 30% Krautern und maximal 70 % Grasern.
Fur die Staudenpflanzung sind standortangepasste Stauden regionaler Herkunft
zu verwenden, wie z.B. MadesuR3 (Filipendula ulmaria), Kriechender Gulnsel
(Ajuga reptans), Blut-Weiderich (Lythrum salicaria), Sumpf-Scharfabe (Achillea
ptarmica).
Die Bereiche fur Ansaat und Staudenpflanzung sind ebenso wie die Auswahl der
Arten bzw. Saatgutmischungen im Rahmen der Ausfihrungsplanung in Abstim-
mung mit den Fachdmtern festzulegen.
Anlage von Gringleisen
Zur Minderung der Auswirkungen auf die Schutzguter Klima, Mensch (L&rm) Bo-
den und Wasser wird der Gleiskérper der Stral3enbahn in allen Abschnitten, in
G2 denen dies technisch mdglich ist, als Griingleis ausgebildet.
Die Details der Ausgestaltung (Ausbildung als Rasen- oder Sedumgleis), Hoch-
bzw. Tiefeinbau) werden im Rahmen der Ausfiihrungsplanung in Abstimmung
zwischen den der HEAGmobilo und Fachbehérden festgelegt.
Begriinung Verkehrsbegleitflachen:
Vegetationsentwicklung durch Ansaat einer standortgerechten, thermophilen
Gras-/Wildkrautermischung (70% / 30%) fur trockene bis frische, magere Stand-
orte mit autochthonem Saatgut, z.B. Produktionsraum 9 ,Oberrheingraben mit
Saarpféalzer Bergland“ gemal Regiosaatgut - Uni Hannover (regionalisierte-pflan-
zenproduktion.de).

G3
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G4

Rickbau, Bodenauflockerung, ggf. Wiederaufbringung des zwischengelagerten
Oberbodens und Herstellung Feinplanum. Ansaat der 0.g. Gras- / Wildkrautermi-
schung; 1-jahrige Fertigstellungs- und 2-jahrige Entwicklungspflege gemaf DIN
18917 und DIN 18919.

Rekultivierung von Arbeitsstreifen

Nach Abschluss der Bauarbeiten werden die bauzeitlich in Anspruch genomme-
nen Arbeitsstreifen entlang des Baufeldes, soweit sie nicht Teil anderer Gestal-
tungs-, Ausgleichs- oder ErsatzmalRnahmen sind, gerdumt und rekultiviert. Hierzu
werden ggf. vorhandene Reste von Baumaterial, Unrat und andere Gegenstande
entfernt, der anstehende Boden wird mindestens 30 cm tief gelockert und zwi-
schengelagerter Oberboden wieder angedeckt. AnschlieBend begrint sich die
Flache im Zuge der naturlichen Sukzession.

Tabelle 8: tabellarische Ubersicht GestaltungsmaRnahmen
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4.5.3 AusgleichsmalRnahmen

Ausgleichsmallnahmen sind MalRnahmen des Naturschutzes und der Landschafts-
pflege, die geeignet sind, die von dem Vorhaben beeintrachtigten Funktionen und
Strukturen des Naturhaushaltes funktional gleichartig wiederherzustellen bzw. das
Landschaftsbild wiederherzustellen oder landschaftsgerecht neu zu gestalten. Hierun-
ter ist jedoch nicht grundséatzlich die identische Wiederherstellung derselben Struktu-
ren zu verstehen.

Die bauzeitlich beanspruchten Flachen werden nach Beendigung der Baumalinahme
entsprechend ihrem Ausgangszustand durch geeignete MalRnahmen wieder herge-
stellt oder aufgewertet.

Folgende AusgleichsmalRnahmen sind umzusetzen:

Al

A2

A3

Ansaat der Bdschungen und Grinflachen:

Vegetationsentwicklung durch Ansaat einer standortgerechten, thermophilen
Gras-/Wildkrautermischung (70% / 30%) fur trockene bis frische, magere Stand-
orte mit autochthonem Saatgut, z.B. Produktionsraum 9 ,Oberrheingraben mit
Saarpféalzer Bergland” gemal Regiosaatgut - Uni Hannover (regionalisierte-pflan-
zenproduktion.de).

Rickbau, Bodenauflockerung, Wiederaufbringung des zwischengelagerten
Oberbodens und Herstellung Feinplanum. Ansaat der o.g. Gras-/Wildkrautermi-
schung; 1-jahrige Fertigstellungs- und 2-jahrige Entwicklungspflege gemafd DIN
18917 und DIN 18919.

Die Standards fur Baumpflanzungen in Darmstadt (Wissenschaftsstadt Darm-
stadt, 2006) sind zu beachten.

Pflanzung von Einzelbdumen

Anpflanzung von standortgerechten Einzelb&dumen regionaler Herkunft im Be-
reich der Ludwigshohstral3e sowie der Cooperstral3e.

Die Art, GroéRRe (Stammumfang: 16 bis < 20 cm), Pflanzqualitat und ggf. Sorten
der zu pflanzenden Baume werden in Abstimmung mit den Fachamtern im Rah-
men der Ausflihrungsplanung festgelegt. Bei Planzungen zur Ergénzung beste-
hender Baumreihen ist darauf zu achten, dass der Charakter der Baumreihe ge-
wahrt bleibt.

Fur die Bilanzierung gemaf hessischer KV wurde fiir die Neupflanzung ein
Stammumfang von 16 bis <20 cm und eine Trauffliche von 3 m2 angenommen.
Rickbau, Bodenauflockerung, Wiederaufbringung des zwischengelagerten
Oberbodens und Herstellung Feinplanum. Anpflanzung von Einzelbaumen. 1-
jahrige Fertigstellungs- und 2-jahrige Entwicklungspflege gemaf DIN 18916 und
DIN 18919.

Die Standards fur Baumpflanzungen in Darmstadt (Wissenschaftsstadt Darm-
stadt, 2006) sind zu beachten.

Neuanlage von Mischwald aus Laubbaum- und Nadelbaumarten

Neuanlage eines Mischwalds aus einheimischen und standortgerechten Laub-
baum- und Nadelbaumarten auf einer Flache im Eigentum der Stadt Darmstadt
am ,Gehaborner Hof".

Ausgangsbiotop:
09.123 Nitrophytische Ruderalvegetation mit Neophytenbewuchs 25 (-3 BWP)

Das Ausgangsbiotop wurde 2022 vor Ort gemal3 der Liste der Nutzungstypen in
Anlage 3 der Hessischen Kompensationsverordnung (HMUKLV 2018) erfasst.
Auf der geplanten Aufforstungsflache konnte eine nitrophytische Ruderalvegeta-
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tion mit Dominanzbestanden von Neophyten vorgefunden werden. Gemal3 An-
lage 2 der Hessischen Kompensationsverordnung wurde daher eine Abwertung
von - 3 Biotopwertpunkten vorgenommen.

Nachgewiesene heimische Pflanzenarten: Arrhenatherum elatius, Agrostis capil-
laris, Cytisus scoparius, Rumex acetosa, Hypericum perforatum, Achillea, Galium
verum agg., Tanacetum vulgare, Linaria vulgaris Campanula rapunculus, Centau-
rea stoebe

Nachgewiesene Neophyten: Solidago canadensis, Erigeron annuus, Prunus se-
rotina

Zielbiotop:
01.310 Mischwald aus Laubbaum- und Nadelbaumarten (Neuanlage) 29 BWP

Der Mischwald setzt sich zu gleichen Teilen ausfolgenden Grundtypen zusam-
men:

e 01.136 Eichenaufforstung 33 BWP (mit Beimischung von ca. 30 % Linde
und Hainbuche)

e 01.297 Nadelholzaufforstung (Kiefer) 24 BWP (mit Beimischung von ca.
30 % Linde und Hainbuche)

Tabelle 9: tabellarische Ubersicht Rekultivierungs- und AufwertungsmaRnahmen

Forstrechtlicher Ausgleich (zur Information):

Die nachfolgend dargestellten Ersatzaufforstungen sind nach Abstimmung mit der
Oberen Naturschutzbehorde (Stand 16.6.2022) sowohl fur die forstrechtliche Kompen-
sation gemald HWaldG als auch fur die naturschutzrechtliche Kompensation anrechen-
bar.

Ersatzaufforstung ,Gehaborner Hof"

Neuanlage eines Mischwalds aus einheimischen und standortgerechten Laub-
baum- und Nadelbaumarten auf einer Flache im Eigentum der Stadt Darmstadt
am ,Gehaborner Hof".

Geplant und durchgefiihrt wird die Ersatzaufforstung durch das Grinflachenamt
der Stadt Darmstadt (Abteilung Forsten, Biotopschutz, Stadtbaume).

Der Mischwald setzt sich zu gleichen Teilen aus Eichen (mint Beimischung von
ca. 30 % Linde und Hainbuche) sowie Kiefern (mit Beimischung von ca. 30 %
Linde und Hainbuche) zusammen.

Die durch das Planfeststellungsverfahren (IV) dauerhaft umgewandelte Wald-
flache von insgesamt 0,809 ha wird flachengleich wieder aufgeforstet.

Die Flache der Ersatzaufforstung befindet sich ca. 5,5 km vom Ort des Eingriffs
entfernt und grenzt direkt an den Darmstédter Stadtwald (Westwald) an.

w1

Entspricht Ma3nahme A3, da die Malinahme sowohl forst- als auch naturschutz-
rechtlich bertcksichtigt wird.
Tabelle 10: tabellarische Ubersicht forstrechtlicher Ausgleich
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4.5.4 ErsatzmalRnahmen

Okokonto ,Kranichsteiner Wald*
Um das verbliebene Biotopwertdefizit zu kompensieren, wird den Planfeststel-
lungsverfahren (IV und OV) eine vorlaufig durchgefiihrte ErsatzmalRnahme als
E4 Kompensation zugeordnet.

Bei der MalRnahme handelt es sich um einen Nutzungsverzicht von staatlichen
Waldflachen innerhalb des FFH-Gebiets ,Kranichsteiner Wald mit Hegbachaue,
Morsbacher Grund und Silzwiesen®.

Tabelle 11: tabellarische Ubersicht ErsatzmaRnahmen

4.6 Ergebnisse WRRL-Fachbeitrag

Das Vorhaben liegt im Bereich der Grundwasserkorper DEHE_2396 3101,
DEHE_ 2398 10103, DEHE_2398 3101 und DEHE_2396_10102.

Das Vorhaben erhéht den Oberflachenabfluss des Niederschlagswassers durch die
Neuversiegelung geringfiigig und reduziert somit die lokale Grundwasserneubildung,
so dass der mengenmaldige Zustand dem Grunde nach betroffen ist. Da der Oberfla-
chenabfluss jedoch im Wirkraum der GWK lokal versickern kann, ergibt sich in der
Gesamtbilanz keine nachteilige Auswirkung auf die Grundwasserneubildungsrate der
GWK.

Auch werden durch das Vorhaben Stoffe freigesetzt, die dem Grunde nach, den che-
mischen Zustand betreffen kdnnen. Das Ausmal} der Beeintrdchtigungen ist jedoch
als so gering einzustufen, sodass es zu keinen messbaren Veranderungen in den
GWK fuhren kann. Der chemische und mengenmalfige Zustand des Grundwasserkor-
pers im Istzustand wird durch das Vorhaben jedoch nicht verschlechtert.

4.7 Natura 2000

Im Wirkraum des Vorhabens liegen keine Natura 2000-Schutzgebiete. Das Vorhaben
beeintrachtigt die im Umfeld gelegenen FFH- und Vogelschutzgebiete daher nicht. Die
Durchfiihrung einer FFH-Vorprufung ist nicht erforderlich.

4.8 Storfallbetriebe

Im Umfeld des Vorhabens befindet sich kein Betriebsbereich i. S. d. 8 3 Abs. 5 (a)
BImSchG (sog. Storfallbetrieb) innerhalb des fur diesen Betriebsbereich einschlagigen
Achtungsabstands nach Nr. 3.1 i. V. m. Anhang 1 KAS-18. Eine Erh6hung eines Stor-
fallrisikos ist durch das Vorhaben nicht zu erwarten.

4.9 L&rm und Erschitterungen

Fur das Vorhaben wurden larm- und erschutterungstechnische Untersuchungen, so-
wohl fur die Bauphase als auch fur die Betriebsphase erstellt. Die Ergebnisse sind in
Kapitel 3.9 zusammengefasst.
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4.10 Umweltvertraglichkeit der geplanten Mal3hahme

Nach Prifung des Vorhabens unter Einbeziehung aller bekannten Varianten verblei-
ben im Zusammenhang mit den vorgesehen Vermeidungs-, Rekultivierungs- und
Kompensationsmafl3nahmen fiir die Vorzugsvariante keine erheblichen Beeintrachti-
gungen von Schutzgitern, welche eine Umweltvertrglichkeit des Vorhabens in Frage
stellen wirden.

Von allen betrachteten Varianten stellt die im Zuge der Vorplanung bestimmte Vor-
zugsvariante (vgl. Kap. 2.1) unter Bericksichtigung der betrieblichen und baulichen
Zwangspunkte, die Variante mit den geringsten Eingriffen in Fauna und Flora, insb.
der Waldbestande, und damit auch in das lokale Klima sowie den Biotopverbund dar.

Waldflachen kénnen zum Stand der Erstellung dieser UVP flachengleich innerhalb des
Stadtwaldgebiets der Stadt Darmstadt aufgeforstet werden, sodass die Waldflache in
Ihrer gesamten Grof3e durch das Vorhaben nicht verandert wird.

Die Verbindung zwischen Ost — und Westwald bleibt weiterhin in Ihrer Funktion beste-
hen und wird durch das Vorhaben nicht erheblich beeintrachtigt.

Durch den Neubau von Rad- und FuR3wegen werden auch die bauzeitlich beeintrach-
tigten Wohnumfeldfunktionen vollstandig wiederhergestellt.
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5 Durchfihrung der BaumalRnahme

Im Rahmen der Entwurfsplanung sind fur das Vorhaben verschiedene Bauphasen de-
finiert, welche unter Beachtung diverser zeitlichen Zwénge in einen terminlichen Zu-
sammenhang tberfuhrt, worden sind. Die Bauphasenplanung lasst sich dabei in die
drei Bauabschnitte ,Cooperstra3e”, ,Ludwigshohviertel* und ,Ludwigshohstral3e* un-
terteilen.

Als malRgebende Vorgabe wurde der Bauzeitenplanung eine mehrwochige Gleissper-
rung der Heidelberger Stral3e innerhalb der ersten Sommerferien nach Baubeginn zu
Grunde gelegt. Die fur die Arbeiten in der Ludwigshohstral3e notwendige Sperrpause
der Stral3enbahnlinie 3 liegt voraussichtlich innerhalb der bereits durch das Schnitt-
stellenprojekt "Grunderneuerung der Infrastruktur entlang der Linie 3 (GE Infrastruktur
Linie 3)" notwendigen mehrjahrigen Sperrpause dieser Strecke in Bessungen.

Unter Berucksichtigung der terminlichen Vorgaben und Annahmen, sowie den bauli-
chen Abhangigkeiten und Randbedingungen aus dem Bauablauf ergibt sich eine Bau-
zeit von ca. 23 Monaten.

Aufgrund der MalRnahme der GE Infrastruktur Linie 3 bleibt die Gleissperrung in Bes-
sungen bestehen, jedoch ist das Ludwigshdhviertel zu diesem Zeitpunkt angesichts
der fertiggestellten Wendeanlage bereits tGber die Heidelberger StralRe mit der Stra-
Renbahn erschlossen.

Terminliche Verschiebungen des Baubeginns durch z.B. gednderte Vorgaben, Rand-
bedingungen oder Bauablaufe haben direkte Auswirkungen auf die gesamthafte Ter-
minplanung. Im Rahmen der Entwurfsplanung sind fir das Vorhaben verschiedene
Bauphasen definiert, welche unter Beachtung diverser zeitlichen Zwénge in einen Ter-
minplan Uberfuhrt, worden sind.

Anlage B 8.1 stellt informativ die angedachten Bauphasen dar, ein endgultiges Bau-
phasenkonzept wird vor Bauausfiihrung mit den zustandigen Fachamtern abgestimmt.
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6 Grunderwerb

Zur Realisierung der MalRnahme ist sowohl fir das Vorhaben nach HStrG als auch
nach PBefG im Bereich Cooperstral3e, Ludwigshdhstral’e und Wendeanlage Grund-
erwerb von Dritten erforderlich. Der erforderliche Grunderwerb ist — getrennt nach
HStrG und PBefG — in Anlage B 9.1.ff bzw. B 9.2.ff und im Grunderwerbsverzeichnis
Anlage B 9.3.1 dargestellt.

Bauzeitlich werden Flachen von ca. 2060 m2 vortibergehend in Anspruch genommen.
Diese Flachen werden nach Abschluss der Bauarbeiten wieder in ihren Ursprungszu-
stand versetzt.
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7 Abkurzungsverzeichnis

AC
BImSChG
BImSchV
BOStrab
BU

BVD
BWE
CBF

DC
DWA-A
EAO
EAR
EBO
ERA
EVU

FD

FGU

FL

GOK
GUW
GVFG
HBO
HDSchG
HPAS
v

Kl

LHV
LMFS
LSA
MIV
MobFoG

Wechselstrom

Bundes Immissionsschutzgesetzes

Verordnung zur Durchfihrung des Bundes Immissionsschutzgesetzes
Verordnung uber den Bau und Betrieb der Stralienbahnen
Bahniubergang

Bauverein Darmstadt

Bauwerkserde

Club Behinderter und lhrer Freunde e.V.

Gleichstrom (Direct Current)

Deutsche Vereinigung fur Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e.V.
Empfehlung fir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs
Empfehlungen fur die Anlagen des ruhenden Verkehrs
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen
Energieversorgungsunternehmen (Energieversorger)
Fahrdraht

Fahrgastunterstande

Fahrleitung

Gleisoberkante

Gleichrichter-Unterwerk
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

Hessische Bauordnung

Hessisches Denkmalschutzgesetz
Hauptpotentialausgleichsschiene

Individualverkehr

Konstruktiver Ingenieurbau

Ludwigshohviertel

Leichtes Masse Federsystem

Lichtsignalanlage

Mobilitat Individualverkehr

Mobilitatsférdergesetz
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MS-Einspeisung

OPNV
ov
PE-Leiter
RASt 06
REwS
Ri120

Ril

RMS
SEV

SO

TR Strab
TS

VvV DC
VDE
VDV
VLD
VwVIG

Mittelspannungsnetz Einspeisung

Offentlicher Personennahverkehr

Offentlicher Verkehr

Potentialausgleichsleiter

Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrafl3en

Richtlinie fir die Entwasserung von Straf3en
Rillenfahrdraht aus Kupfer, Leitungsquerschnitt = 120 mm?
Richtlinie

Richtlinien fur die Markierung von Stral3en
Schienenersatzverkehr

Schienenoberkante

Technische Regeln Stral3enbahnen

Tragsell

Volt of Direct Current

Verband der Elektrotechnik Elektronik Informationstechnik e. V.
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Spannungsbegrenzungseinrichtung

Verwaltungsverfahrensgesetz

Gender-Hinweis:

Aus Grinden der besseren Lesbarkeit wird bei Rollenbezeichnungen und personen-
bezogenen Hauptwortern in diesem Dokument auf die geschlechtsspezifische Unter-
scheidung verzichtet. Entsprechende Begriffe gelten im Sinne der Gleichbehandlung
grundsatzlich fur alle Geschlechter. Die verkirzte Sprachform hat nur redaktionelle
Grinde und beinhaltet keine Wertung.
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