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1. Zusammenfassung

Die Stadt Darmstadt und HEAG-mobilo haben eine Vorplanung zum Umbau fur den Bauab-
schnitt 3 vorgelegt (alle Plane sind unter https://www.heagmobilo.de/davia zu finden). Diese Pla-
nung wird aber den Erwartungen der Anwohner und Anwohnerinnen nicht gerecht. Das Ziel barrie-
refreier Haltestellen wird hervorgehoben, aber die Planung berlcksichtigt dariiber hinaus zu stark
die Anforderungen des Kfz-Verkehrs neben dem OPNV. Die Verkehrstrager Fahrrad und FuBgan-
ger mussen nehmen, was ubrig bleibt.

Zudem werden rein technische Losungen dargestellt. Die Blrger méchten dagegen den Cha-
rakter ihrer StralRe z.B. als Allee erhalten sehen und lehnen einen Kahlschlag mit anschlieRender
Verspargelung durch HEAG-Masten wie in Arheilgen und der Bismarckstralle West ab. Die ,Gass"
muss lebens- und liebenswert bleiben oder werden.

Der Widerspruch in den Vorstellungen und die mangelnde Berucksichtigung von Fahrradern
und FulRgangern finden sich in verschiedener Auspragung bei allen nachfolgenden Teilbereichen.

1.1. OPNV am Klinikum und Willy-Brandt-Platz

Die bisherige Haltestelle der Linie 3 am Willy-Brandt-Platz kann nicht barrierefrei umgebaut
werden. Deshalb sieht die derzeitige Planung eine Verlagerung dieser Haltestelle fur die Fahrtrich-
tung Luisenplatz vom Willy-Brandt-Platz vor das 1. Polizeirevier vor. Die Haltestelle ,Klinikum“ ent-
fallt wegen des kurzen Abstandes ersatzlos.

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

Die ig3 schlagt eine geanderte Linienfihrung der in der BismarckstralRe stadteinwarts fahren-
den Busse vor. Da kein Halt mehr am Willy-Brandt-Platz vorgesehen ist, kbnnten sie Uber die Gra-
fenstral3e, mit einer neuen Bushaltestelle an der Klinik, zum Luisenplatz fahren. Das bréchte eine
Entlastung in der Bismarckstraf3e und zusétzlich an den Haltepunkten 2 und 3 auf dem Luisenp-
latz.

1.2. Bismarckstral3e bis Grafenstralle

Es wird erhebliche Kritik geduRert wegen der geplanten Zerstérung des baumbestandenen
Griinstreifens zu Gunsten eines separaten Gleiskorpers fir den OPNV entlang des Klinikums. Der
Gleiskorper soll den heute ab und zu beobachtbaren Riickstau in Richtung Willy-Brandt-Platz ver-
hindern helfen. Anwohner verweisen jedoch darauf, dass der Rickstau gerade durch Busse und
Bahnen an der Haltestelle Klinikum hervorgerufen wird (die nach Planung entfallen soll). Diese
Baumreihe kann erhalten werden, wenn auf einen separaten Gleiskdrper verzichtet wird und die
von der ig3 angeregte Anderung des OPNV im Bereich des Klinik in Betracht gezogen wird.

1.3. Verkehrsfiihrung am und um den Willy-Brandt-Platz

Die Neuregelung des Verkehrs um den Willy-Brandt-Platz verbessert nur die Situation fur den
OPNV. Fir die anderen Verkehrsteilnehmer fiihren die Planungen meist zu Verschlechterungen
oder sogar zu neuen Gefahrdungen. Die ig3 stellt Varianten mit deutlichen Verbesserungen zur
bestehenden Planung vor. Diese belegen, dass die Verkehrsfuhrung am ,Willy“ noch mal grundle-
gend Uberdacht werden muss.

1.4. Frankfurter StraRe und Kreuzung Pallaswiesenstralie

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

Der Fahrradverkehr entlang der Herrngartenmauer kann durch eine geringfiigige Veranderung
im StrafRenprofil deutlich verbessert werden.

Im Bereich der Kreuzung und der barrierefrei auszubauenden Haltestelle Pallaswiesenstralie
bleiben die Planungen fir Fahrrader und Ful3ganger unbefriedigend. Die ig3 hat eigene Verkehrs-
zahlungen durchgefiihrt und verschiedene Planungsvarianten erstellt. Die stadtauswarts fihrende
Haltestelle sollte besser nérdlich der Pallaswiesenstralle positioniert werden, da Gefahren und
Problemstellen fur Fulganger und Fahrrader deutlich reduziert wéaren. Die stadteinwarts fihrende
Haltestelle kann néher an die Kreuzung rtucken.


https://www.heagmobilo.de/davia

1.5. Anregungen fur den gesamten Bauabschnitt 3

Nach derzeitiger Planung sollen im Bauabschnitt 3 Gber hundert Parkmoglichkeiten entfallen.
Viele Parkplatze entfallen jedoch nicht wegen der Baumalinahme, sondern wegen einer Neurege-
lung des Parkraums. Die Parkraumbewirtschaftung im Johannes- und Martinsviertel befindet sich
jedoch noch in einer sehr frilhen Planungsphase. Der Umbau im Bauabschnitt 3 sollte ohne Park-
raumbewirtschaftungs-Konzept keine Vorabfestlegungen treffen.

Die Anwohner lehnen die starke Beeintrachtigung des Straf3enbildes durch eine Verspargelung
mit HEAG Masten ab. Die ig3 zeigt vielfaltige Varianten auf, durch die eine Verspargelung verhin-
dert werden kann.

Das System zum Schallschutz der Stral3enbahnschienen soll dargestellt werden (bislang nur fur
den Willy-Brandt-Platz erfolgt).

Derzeit lehnt die Stadt die generelle Einfihrung von Tempo 30 ab. Die Umbaumalinahmen soll-
ten jedoch so geplant werden, dass nach ihrem Abschluss im gesamten Bereich Tempo 30 gilt.

Die Larmkartierung von 2017 zeigt fur viele Bereiche der Frankfurter StraRe erhebliche Uber-
schreitungen der zulassigen Larmbelastung. Notwendige Mallnahmen wie ,Flisterasphalt®, Ein-
satz von ,leisen“ Schienen und Stralenbahnen, Tempo 30 usw. sollten schon vor dem Inkrafttre-
ten des Larmaktionsplanes bericksichtigt werden.



2. Bauabschnitte
2.1. OPNV am Klinikum und Willy-Brandt-Platz

2.1.1. Bisher geplante MalRnahmen

Die bisherige Haltestelle der Linie 3 am Willy-Brandt-Platz kann nicht barrierefrei umgebaut
werden. Deshalb sieht die derzeitige Planung eine Verlagerung dieser Haltestelle fur die Fahrtrich-
tung Luisenplatz vom Willy-Brandt-Platz vor das 1. Polizeirevier vor. Die Haltestelle ,Klinikum“ ent-
fallt wegen des kurzen Abstandes ersatzlos.
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2.1.2. Anordnung der StraBenbahnhaltestelle ,,Klinikum*

Der Weg zur Klinik wird durch die Planung deutlich verlangert. Die Haltestelle am 1. Polizei-
revier ware aber nur sinnvoll bei hohen Umsteigezahlen aus der oder in die Linie 3.

Es ist davon auszugehen, dass schon wegen der Erweiterungen des Klinikums dieses Fahrziel
in Zukunft noch wichtiger wird als bisher schon und die Haltestelle méglichst nahe gelegen sein
sollten. Die geplante Haltestelle am 1. Polizeirevier und gegenuber (Ludendorff) ist unbefriedigend.
Fur Umsteiger vom Willy-Brandt-Platz zur Haltestelle 1. Polizeirevier ist ein Weg von 60 m mit Am-
pelkreuzung nachteilig. Fir Besucher des Klinikums wird der Weg ebenfalls deutlich langer.

Es ist also abzuwéagen zwischen der Zahl der Umsteiger und den Fahrg&sten mit dem Ziel Klini-
kum. Der ig3 liegen keine Zahlen vor.

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

1. Versuch einer Alternative fiir eine Haltestelle , Klinikum* in der Bismarckstrae

Fahrbahnen 6,25
Summe 125
Quelle: Prasentation Mai 2016

2.1.3. Fahrwege der Linienbusse und Bushaltestellen

Die ig3 schlagt eine geanderte Linienfihrung der in der BismarckstralRe stadteinwarts fahren-
den Busse vor. Da kein Halt mehr am Willy-Brandt-Platz vorgesehen ist, kdnnten sie Uber die Gra-
fenstral3e, mit einer neuen Bushaltestelle an der Klinik, zum Luisenplatz fahren. Das brachte eine
Entlastung in der BismarckstraRe und zusétzlich an den Haltepunkten 2 und 3 auf dem Luisenp-
latz. Siehe hierzu die Anlage 3.1.



2.2. Bismarckstral3e bis Grafenstral3e

Es wird erhebliche Kritik gedulRert wegen der geplanten Zerstérung des baumbestandenen
Griinstreifens zu Gunsten eines separaten Gleiskorpers fiir den OPNV entlang des Klinikums. Der
Gleiskorper soll den heute ab und zu beobachtbaren Rickstau in Richtung Willy-Brandt-Platz ver-
hindern helfen. Anwohner verweisen jedoch darauf, dass der Rickstau gerade durch Busse und
Bahnen an der Haltestelle Klinikum hervorgerufen wird (die nach Planung entfallen soll). Diese
Baumreihe kann erhalten werden, wenn auf einen separaten Gleiskorper verzichtet wird und die
von der ig3 angeregte Anderung des OPNV im Bereich des Klinik in Betracht gezogen wird.

Nachfolgend werden diese Aussagen durch einige StraRenquerschnitte verdeutlicht.

2.2.1. Alternativer StraBenquerschnitt in Hohe der Haltestelle Klinikum

Querschnitt in Hohe Gleisabstand
der Haltestelle 575 m

Haltestelle + .
. Gehweg Schutzstr  KfzBus/Straba Kfz , KfzBusSwaba , Gehweg + Radf , Griin ..
200 T 150 3,00 ' 2,75 ) 3,00 ' 3,90 ' 3,90 (m)
+ +
20,05 (m]

Wie in Kapitel 2.1. dargestellt, mochte die ig3 die Haltestelle Bismarckstraf3e - Klinikum erhal-
ten. In ihrem Bereich wird eine zusatzliche Fahrspur links der Stralenbahn geschaffen. Eine hal-
tende StralBenbahn darf links tUberholt werden und der Riickstau wird vermieden. Die Baumreihe
rechts der Haltestelle bleibt erhalten.

2.2.2. StralRenquerschnitt in Hohe der Frauenklinik

Variante 7¢

4 Gehweg ‘Schutzsu‘ Kfz/Bus/Straba | Bus/Stralenbahn !(fz (Lkw-Verbot) Sstr ‘GOMeg«‘ln. 3 Ut .
200 175 3,00 ' 3.25 L 250 1,50 045+ 160 4 " (m)

e 4
Die stadtischen Planung (Variante 7c) sieht eine separate Spur fiir den OPNV stadteinwarts
vor. Dafur wurde die Baumreihe zerstort, die im nachfolgenden Querschnitt sichtbar ist.



Bestand
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Die Planungsvariante der ig3 ermdglicht den Erhalt der zweiten Baumreihe ohne Einschréan-
kungen bei den Verkehrsteilnehmern.



2.3. Willy-Brandt-Platz / Mathildenplatz
Planung Willy-Brandt-Platz (Plan 3.3)
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2.3.1. Bisher geplante Mal3Bnahmen

Im Bauabschnitt 3 zeigt der Willy-Brandt-Platz die starksten Veranderungen gegenuber
den bestehenden Verhéltnissen. Aus sicherheits- und stadtebaulichen Uberlegungen her-
aus soll die Insellage aufgegeben werden, damit eine Anbindung nach Osten zum Herrn-
garten und nach Sitden zur FuRgangerzone maglich ist.

Der bisher durch die Seufzerbriicke flieRende KFZ-Verkehr wird tber die Westseite
des Mathilden- und Willy-Brandt-Platzes gefuihrt. Unter der Seufzerbriicke und auf dem
Willy-Brandt-Platz gibt es gravierende Verkehrseinschrankungen teilweise mit Sperrungen.
Fiur die FuRgangerstrdome (Schiiler der ,Schulinsel“l) gibt es groRziigig bemessene Uber-
wege mit entsprechenden Warteflachen.

Die Haltestelle der Strallenbahnen 4-8 sowie einiger Busse wird behindertengerecht
ausgebaut. Durch diesen Umbau ist eine ErschlieBung des Arztehauses von vorne nicht
mehr mdoglich. Die ErschlieBung erfolgt von hinten Uber die Schleiermacherstral3e, vor
dem Herrngarteneingang, Uber den Hof des Scentral.

Die bisherige Haltestelle der Linie 3 kann auf dem Willy-Brandt-Platz nicht behinder-
tengerecht ausgebaut werden. Sie wird an das 1. Polizeirevier vorschoben und zu Klini-
kum umbenannt. Die Haltestelle an der Klinik entfallt.

Fur Fahrrader ist die derzeitige Situation am ,Willy“ unbefriedigend, da die Verkehrs-
anbindung von norden Richtung Innenstadt und von der TU zum Bahnhof nicht geregelt
sind. Die Neuplanung der Stadt tradiert diesen unhaltbaren Zustand. Es ist auf den Planen
nicht zu erkennen, wie Radfahrer sicher und rechtskonform in die Stadt oder zum Bahnhof
gelangen sollen.



2.3.2. Moglichkeiten der Gleisgeometrie

Das Gleisdreieck vor dem Landgericht ist mal3gebend fir die Position der behinderten-
gerecht ausgebauten Haltestelle auf dem Willy-Brandt-Platz. Seine Minimierung mit Min-
destradien wie bisher, er6ffnet fir den gesamten Platz andere Mdglichkeiten. Die Halte-
stelle rutscht gegeniber der Planung Richtung Luisenplatz. Dadurch ist eine Fahrspur vor
dem Arztehaus mdglich.

Eine Minimierung des Gleisdreiecks als Trassierungsstudie

2.3.3. ErschlieBung des Arztehauses

Durch eine Minimierung des Gleisdreiecks verbleibt vor dem Arztehaus eine mit Schrittge-
schwindigkeit zu befahrende Mischverkehrsflache. Damit muss das Arztehaus nicht mehr von hin-
ten angedient werden. Die Gefahrensituation konnte durch die Vorschlage der ig3 entscharft wer-
den.



Haltestellen und Zufahrtperspektive

2.3.4. Moglichkeiten der Verkehrsflachen

Der Kfz-Verkehr wird auf der Westseite des Platzes kanalisiert. Dies erfordert beim
Queren durch FuRgangerstrome (Schiler der ,Schulinsel“!) und Radfahrer mehrere grof3-
ziigig bemessene Uberwege mit entsprechenden Warteflachen. Der Lichtraumbereich des
OPNV sollte hierbei farblich hervorgehoben werden. Alle anderen Flachen sind Mischver-
kehrsflachen (,Stral3e fur alle). Dies sollte auch die Regelung flr den Mathildenplatz Ost-
seite darstellen.

Restriktive Regelungen wie bisher geplant erscheinen nicht erforderlich. Die Erschlie-
Bung des ,Willy“ Gber die Schleiermacherstral3e erfolgt nicht direkt am Herrngartenein-
gang vorbei. Weitere Anderungen (iber die nachgedacht werden sollten, waren ein Durch-
fahrtverbot zwischen Amts- und Landgericht, Umkehr der Einbahnrichtung der Gustav-
Lorenz-Stral3e, dies schon wegen fehlender Sichten, gewohnte Zufahrten und Andienung
an Mathilden- und Willy-Brandt-Platz.

2.3.5. Wege fur Radfahrer

Mischverkehrsflache und Uberwege ermdglichen bisher nicht vorgesehene Querungen:

e vom Herrngarten (TU Innenstadt) in Richtung Hauptbahnhof,

¢ von der Frankfurter Straf3e in Richtung Innenstadt.

Zu letzterem muss allerdings eine Weiterfihrung angeboten werden:

e Eine grolRziigige Verkehrsflache fur Zweirichtungs-Radverkehr an der Westfront des
Landgerichts mit WeiterfiUhrung (entweder gemeinsam mit Ful3gdngern zwischen
den Baumen oder mit einer eigenen Spur).

e Es kommt auch ein Zweirichtungs-Radverkehr auf der Ostseite des Mathildenplat-
zes in Frage.



WillyBrandt-Platz Darmstadf\ -
falternative Haltestellenplanung / i

Perspektive zur Diskussion (weitere in Anlage 3.3)

2.3.6. Andere Variante

Die Diskussionen bei den Treffen der ig3 griffen auch immer wieder die Idee auf, die Insellage
nicht aufzugeben. Reduziert man die heute von Norden auf der Westseite des ,Willy* verlaufenden
zwei Kfz-Fahrspuren auf eine, gewinnt man gentigend Platz fur eine sichere Neugestaltung der
Haltestelle. Da ansonsten keine grundlegenden Veranderungen vorgesehen sind, schafft man
auch keine neuen Probleme. Durch die Aufgabe der Haltestelle der Linie 3, lasst sich auch der
Fahrradverkehr problemlos in alle Richtung sicher und verkehrskonform fiihren. Dies ist eine ver-
bluffend einfache Variante fur die die ig3 aber keine eigenen Planungen erstellt hat.



2.4. Frankfurter Stral3e bis Emilstral3e

Griunde fur den Umbau der Frankfurter Stral3e sind nach Angaben der Stadt:
¢ keine durchgehenden Radverkehrsanlagen,
Haltestelle Pallaswiesenstrafde nicht barrierefrei,
e Kanalerneuerung,
¢ nie genannt, aber jeder Anwohnerln bekannt - der unmdgliche Straf3enzustand.

Die vorliegende Planung beriicksichtigt nur die technischen Anforderungen fiir den OPNV. Die
Burger mdchten dagegen den Charakter ihrer StraRe als Allee erhalten und lehnen einen Kahl-
schlag mit anschlieRender Verspargelung durch HEAG-Masten wie in Arheilgen und der Bismarck-
stral3e West ab.

2.4.1. Baumerhaltung und Neupflanzungen

Erst wahrend einer 6ffentlichen Aktion zur Rettung der Baume kurz vor den Oberbiurgermeis-
terwahlen Ubergab uns Oberbirgermeister Partsch am 17.03.2017 das Gutachten Uber die Erhal-
tensfahigkeit der Baume in der Frankfurter Strale. Am 08. Mai trafen sich 5 Vertreterinnen der ig3
und 7 Vertreter der Stadt und HEAG-mobilo. Hierbei wurde haupt-sachlich Gber die Erhaltensfa-
higkeit einzelner Baume diskutiert. Das Ergebnis sollte noch einmal durch das Gartenamt Uberprift
werden. Bis heute haben wir hierzu allerdings
keine weiteren Nachrichten erhalten.

Inzwischen liegen uns die Leitungspléane vor,
die Kanalplane sind uns nach wie vor unbekannt.

Nach Auswertung des Baumgutachtens und
der Kanalplane sind die Robinien 9, 8 und 6 so-
wie die Linden 209 und 210 erhaltensfahig, da sie
vital sind und nicht mit Leitungen kollidieren.

Entsprechend den Aussagen im Baumgutach-
ten gibt es im Kronen-Bereich der Robinie Nr. 6
einen Abwasserkanal, die Robinien Nr. 3 und 4
stehen auf Leitungen und nach Angaben des
Baumgutachtens ebenfalls auf Abwasserkanalen.
Erst nach Vorlage des Kanalplans kann die Erhal-
tensfahigkeit dieser drei Baume beurteilt werden.

Die Robinie Nr. 7 ist nicht mehr vital, Linde
212 bis 216 befinden sich im Bereich der neuen
barrierefreien Haltestelle und sind deshalb nicht
erhaltensfahig.

Die Anregung der ig3 die Haltestelle naher an
die PallaswiesenstraRe zu riucken, konnte auch
zum Erhalt der Linde Nr. 211 fihren. Ein Elektrokabel fir die Straf3enbeleuchtung ist sicher kein
Fallungsgrund. Von 16 zu fallenden Baumen erscheinen uns 5-6 Baume erhaltensféahig. Kombi-
niert mit Neupflanzungen kénnte der Alleecharakter der Frankfurter Straf3e teilweise doch erhalten
bleiben.

Die Erhaltung der Linden auf der Westseite ist durch eine Verbesserung der Hydraulik und Ver-
legung des Abwasserkanals gefahrdet. Dies fiihrt zu einer schizophrenen Situation. Die Verbesse-
rung der Hydraulik wird wegen der Klimaerwarmung und dadurch moglicher Starkregen erforder-
lich. Nach stadtischem Klimagutachten von 2016 gilt fast das gesamte Johannesviertel als stark
Uiberhitzt und sanierungsbedurftig. Die ausgleichende Klimawirkung von Baumen ist allgemein be-
kannt.

Parallel zur Kanalvergrof3erung als Schutz vor Starkregen muss der Erhalt von Baumen als
Schutz vor Uberhitzung das wichtigste Ziel sein.




2.4.2. Der Kanalbau

Es wird nicht klar, warum der Abwasserkanal zu erneuern ist. Er ist in den Lageplanen weder im
Bestand noch in der Planung dargestellt, ebensowenig die Hausanschlisse.

Die Lage des Kanals und seiner Zuwegungsbauwerke ist aber von besonderem Interesse.
Denn im Vorjahr wurde mit der Vorlage-Nr. 2015/0258 ,Baume im 6ffentlichen Raum® (Problembe-
schreibung und Vorgehensweise bei Bau- und Ordnungsmafinahmen) die Konkurrenz von stadti-
schem Tiefbau und StraRenb&umen thematisiert. Ausgerechnet das hier vorliegende Projekt wurde
als Praxisbeispiel fur eine notwendige Diskussion herangezogen:

Nach jetzigem Stand verbleibt nur die Variante Kanalauswechslung in gleicher Lage (Variante
A) mit dem erforderlichen Féllen aller 8 Baume oder die Verlegung der Kanale unter den Gleisen
mit seitlichen Einstiegbauwerken (Variante B).

Diese Diskussion wird nun aber gar nicht mehr gefihrt. Es werden nicht einmal die Alternativen
dargestellt. Es ist festzuhalten, dass sich dem Betrachter der Planung entzieht, wo der Kanal liegt,
wo er liegen soll, wo er liegen kénnte und wie die Einstiegsbauwerke aussehen sollen.

Die Kanalbaumalinahme ist ca. 50 m lang und es soll dort ein Querschnitt DN 300 mm durch
DN 600 mm in neuer Lage ersetzt werden. Da ein geringer Abstand einiger Baume zum geplanten
Abwasserkanal und zu Hausanschlissen der Grund fur die Baumfallungen ist, miussen die Leitun-
gen auch dargestellt sein.

Ratselhaft ist die Bemerkung ,Die Lage aul3erhalb des Lichtraumprofils der Stralenbahn ermég-
licht eine Begehung und Spilung des Kanals wahrend des Stra3enbahnbetriebs®. Denn die
Begehbarkeit lasst sich bestimmen mit den Sicherheitsregeln der TBG fir Bauarbeiten unter Tage.
Hiernach gilt ein Kreisquerschnitt DN 2800 mm fir Kanallangen unter 50 m als begehbar. Es er-
hebt sich die Frage, welcher Nenndurchmesser nun einzuplanen ist.

2.4.3. Radwege

Entlang des Herrngartens stadtauswarts ist die Stadt von ihrer urspriinglichen Planung fur Rad-
fahrer schon abgewichen. Die Breite des dstlichen Gehweges konnte deshalb auf 2,00 m reduziert
werden, wodurch neben den Schienen auf der Fahrbahn Platz vorhanden ist, auf dem ein Schutz-
streifen fur Fahrrader angelegt werden kann.
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Nordlich der stadtauswarts fihrenden, barrierefreien Haltestelle, kurz vor der Kreuzung Pallas-
wiesenstral3e ist der zur Verfigung stehenden Platz zu klein fir einen Schutzstreifen. Hier waren
Piktogramme hilfreich und ein markierter Aufstellbereich vor allem fir links abbiegende Radfahrer.

Durch die vielen Rampen auf dem Radweg im Bereich der Haltestelle Pallaswiesenstralle
stadteinwarts ist der Radweg fur Radfahrer unkomfortabel. Im Gegensatz dazu ist die Fahrbahn
rampenfrei. Da dieser Radwegabschnitt nicht benutzungspflichtig ist, sollte durch entsprechende
Markierung oder Piktogramme diese Fahrvarianten verdeutlicht werden.

Wirde die Haltestelle etwas naher zur Kreuzung verlagert, so kdonnten zwei Rampen entfallen,
was die Fahrt fur Fahrrdder komfortabler und sicherer macht. Im eigentlichen Kreuzungsbereich
fehlen wie stadtauswarts Aufstellflachen fir abbiegende Fahrréader.

2.4.4. Anregungen fr ein Parkraumkonzept

Der geplante Umbau fuhrt zu einer deutlichen Reduzierung von PKW-Stellflachen. Von der Pal-
laswiesenstral3e bis zur Irenenstral3e sollen alle Stellplatze entfallen. Die Stadt verweist hier auf
die kommende Parkraumbewirtschaftung im Johannes- und Martinsviertel, die zu einer Entlastung
fuhren soll. Nordlich der Pallaswiesenstral3e kann die Parkraumbewirtschaftung keine Entlastung
bringen, da die Parkplatzprobleme durch die Anwohner hervorgerufen werden und nicht durch
Fremdparker. TagslUber gibt es im Gegensatz zum sldlichen Johannesviertel trotz Fremdparker
keine Parkprobleme. Zwischen 18:00 Uhr und 23:00 Uhr finden sich nur sehr schwer Parkplatze,
es wird zum Tegut, Arheilger StralRe oder bis zum Messplatz ausgewichen. Auch wenn es nach
SchlieRen der Gaststatten kein Fremdparken mehr gibt, gibt es keine freien Parkmdoglichkeiten
mehr.

Der Wegfall der Stellplatze durch die Planungen zu Bauabschnitt 3 bzw. deren Auswirkungen
auf den ruhenden Verkehr miissen zusammengefihrt werden.

Hier einige Uberlegungen, die beim Erhalt von Parkplatzen neben einem generellen Bedarf mit
bertcksichtigt werden sollten. Das dicht frequentierte Schienennetz lasst eine Be- oder Entladung
von LKW nicht zu. Fir BaumaRnahmen an Hausern oder fir Umzige sind zukinftig keine Stellfla-
chen mehr vorhanden, von Flachen fir Kurierfahrzeuge und Pflegedienste ganz zu schweigen.



Sicherlich ist es erforderlich die Stellflachen fir Fahrzeuge zu reduzieren. Statt einem generel-
len Wegfall gilt es folgenden Bedarf zu beriicksichtigen:
o Stellflachen fur Elektro-Carsharing Autos mit Ladeséaule,

e Stellflachen fur Mietfahrréader und Lastenrader,
e Ausweisung von Behindertenparkplatzen,
e Stellflachen mit Parkverbot,
e Kurzzeit Parkplatze
um nur einige zu nennen.

2.4.5. Einbahnregelungen der einmiindenden Strafl3en

Die Landwehrstral3e soll Einbahnstral3e in Richtung Frankfurter Straf3e - Rad frei in Gegenrich-
tung - werden. Die Alicenstral3e ist bereits Einbahnstraf3e. Die Richtung soll ebenfalls zur Frankfur-
ter StraRe umgekehrt werden. Einbahnstraen in Wohngebieten sind umstritten, da der motorisier-
te StralRenverkehr schneller wird, wenn nicht mit entgegen kommenden Fahrzeugen gerechnet
werden muss. Es ist die restriktive und mit Umwegverkehr behaftete Losung gegen Zeitverluste
durch Abwarten abzuwagen. Gerade ein solches Thema erfordert Erfahrungsaustausch mit An-
wohnern. In der LandwehrstralRe ist durch EinbahnstralRe kein Flachengewinn zu erwarten. Die
Folgen kénnten z. B. mehr Verkehr der Gegenrichtung in der Kahlertstral3e sein. Eine Behandlung
der Fragen steht aus.

2.4.6. Sicherer Ubergang an der Kreuzung Emilstrale

Die Planung in der Frankfurter Stral3e sollte eine Verbesserung der Querung Frankfurter Stra-
Re/Emilstrae ermdglichen. Die sehr frequentierte Stelle ist derzeit vollig ungesichert und wegen
haltender Taxis, Flaschencontainer usw. schlecht einsehbar und gefahrlich. Anwohner berichten
von einigen Unfallen an dieser Kreuzung. Es geht um Menschen des Altersheims, der Kyritzschu-
le, der 3 Kindergarten in dem Teil der Emilstrale und um den sehr intensiven Quartiers-
Fahrradverkehr Martins-/Johannisviertel. Im Zuge der Herstellung eines sicheren Uberwegs kénnte
die 6stliche Einmindung der Emilstra3e als Platz gestaltet und deutlich aufgewertet werden. Auf
der Westseite wurde durch Privatinitiative schon eine Bank aufgestellt, die auch gut angenommen
wird.

2.5. Haltestelle Pallaswiesenstralie

2.5.1. Bisher geplante MalBnhahme

Die Haltestelle soll behindertengerecht umgebaut werden. Die Haltestellen bleiben in ihrer bis-
herigen Anordnung und erhalten ein Hochbord. Sie werden jedoch 31,5 m von der Kreuzung abge-
rickt. Begriindet wird dies mit der Notwendigkeit von Fahrspuren fir linksabbiegende Fahrzeuge.
Der vorgestellte Ausbau bleibt an etlichen Stellen fiir FuRganger und Fahrréader unbefriedigend, fur
Fahrrader wird die Situationen sogar deutlich gefahrlicher. Die ig3 stellt neue Lésungsansatze vor,
da Detailverbesserungen fur Ful3génger und Fahrradfahrer in der bestehenden Planung nicht zu
ausreichenden Ergebnissen fiihrten.



Planung Frankfurter Stral3e (Plan 3.7)
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2.5.2. Anordnung der Haltestelle

Es gibt vier mogliche Anordnungen der beiden Haltebereiche:

4444444
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parkens

Erhalt Griin
und Neu-
pflanzung

der Baume

a) Haltestelle vor der Kreuzung c) Haltestelle

hinter der Kreuzung

b) Haltestelle beidseits sudlich  d) und beidseits nérdlich der Kreuzung

Es wurde die bisherige Anordnung vor der Kreuzung beibehalten mit der Bemerkung: ,,Anord-
nung der Haltestellen jeweils vor der Kreuzung aus Grinden der Verkehrsqualitat". Das ist nicht
nachvollziehbar und es steht so auch in keinem Lehrbuch. Vielmehr ist dazu der Verkehrsfluss der
Frankfurter Strale mit den Nachbarknoten, den Signalphasen einschlie3lich der Sonderphasen

der Strafenbahn zu untersuchen. Dies ist aber wohl nicht geschehen.

Die Zufahrten stellen die wichtigsten Randbedingungen dar. Mit etwas Probieren stellt sich Va-
riante d) als glinstig heraus. Hierbei liegt in Richtung Innenstadt keine Grundstiickszufahrt im Hal-
tebereich (in der jetzigen Planung liegt die Haltestelle vor der Postagentur »Alaras Getranke-
shop«). Fiir die Richtung Arheilgen bleibt es wie bisher bei einer Zufahrt, zudem ohne Anderungen

an der Einmiindung der Schlossgartenstralle.
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Im Ubrigen ist die Frankfurter StraRe nordlich der Kreuzung um 2 m breiter als siidlich, es exis-
tiert also mehr Platz z. B. fur ein Warteh&uschen.

2.5.3. Linksabbiegespuren und das Abrucken der Haltestellen

Die jetzige Planung riickt beide Haltebereiche um 31,5 m von der Kreuzung ab zugunsten von
Linksabbiege-Spuren fur Fahrzeuge. Stadtauswarts bleibt nach der Haltestelle viel zu wenig Platz,
um eine gefahrlose Zusammenfiihrung von Autos und Fahrrddern zu erméglichen. In beiden Rich-
tungen werden Fahrrader nach den Haltestellen rechts der Rechtabbieger gefiihrt. Trotz der 31 m
wurden keine Aufstellflachen fir Fahrrader vorgesehen, dadurch wird das Linksabbiegen von Fahr-
radern sehr erschwert, gleichzeitig werden hoch gefahrliche Situationen mit rechtsabbiegenden
Fahrzeugen billigend in Kauf genommen.

Sehr schmale Wege an der stadtauswartigen Haltestelle und die Verlangerung der Umsteige-
wege sind fir die Fu3ganger deutliche Verschlechterungen.

Die zuriickgesetzten Haltestellen bedeuten eine Bevorzugung des Individualverkehrs, die im
Gegensatz zu allen Aussagen Uber die Prioritit des OPNV steht. Da (ber eine entsprechende
Raumphase der Lichtsignalanlage nicht zu lesen ist, wird die Bahn zum Anfahren auf das Raumen
durch diese Kfz warten mussen.

Eine Begrundung fir die plétzliche Betonung auf Linksabbiegespuren vor den Haltezonen ist
nicht bekannt. Stadtauswaérts gibt es noch die Buslinien, die aus der Frankfurter Stral3e in Richtung
Weiterstadt abbiegen, stadteinwarts hingegen nicht.

Die bei der Planvorstellung und in anderen mindlicher Ausfihrungen behauptete hohe Anzahl
linksabbiegender Fahrzeuge sowohl von Norden wie von Siiden hat die ig3 dazu veranlasst, eige-
ne Zahlungen durchzufuhren (siehe Anlage 3.2). Nachmittags dagegen gab es trotz dreifachem
Verkehrsaufkommen absolut weniger Linksabbieger als am Vormittag (10.2%). Die Anzahl der
Linksabbieger scheint weitestgehend unabhangig vom Verkehrsautfkommen zu sein. Mehr als zwei
Linksabbieger pro Ampelphase gab es nur selten. Falls es trotzdem notwendig erscheint, von Nor-
den eine Linksabbiegespur einzurichten, kénnte die Haltestelle deutlich naher an die Kreuzung
gerickt werden.



2.6. Gesamter Bauabschnitt
2.6.1. Fahrleitungsmasten

HEAG-mobilo plant die Anschaffung neuer, groRerer StralRenbahnen. Diese StralRenbahnen
brauchen eine grol3ere Stromversorgung, weshalb die Oberleitung verstarkt werden soll. Damit
einhergehend ist die Aufstellung einer grof3en Zahl von Leitungsmasten geplant.

Die Anwohner lehnen die starke Beeintrachtigung des Stral3enbildes durch eine Verspargelung
mit HEAG Masten ab. Die ig3 zeigt vielfaltige Varianten auf, durch die eine Verspargelung verhin-
dert werden kann.

Moglichkeiten der Stromversorgung und Alternativen:

Eine Verstarkung der Fahrleitung wegen hoherer Leistungsaufnahme neuer Stralenbahnfahr-
zeuge kann durch folgende MalRnahmen vermieden werden, die Stand der Technik sind:

e Erhohung der Betriebsspannung von 600 auf 750 Volt, wie in etlichen Stadten bereits gesche-
hen,

e Verlegen eines ausreichend dimensionierten Erdkabels 2400 mm? mit Einspeiseverbindungen
zur Fahrleitung. Da ohnehin umfangreicher Tiefbau die gesamte Malihahme begleitet, ist dies
im Prinzip ohne zusatzliche Baumaflinahmen zu erledigen.

¢ Abschaltvorrichtung der Klimaanlage der erst 2018 zu bestellenden Fahrzeuge bei Beschleuni-
gung.

e Ausrusten mit oder zumindest Vorsehen von Superkondensatoren zur Energiespeicherung der
Bremsenergie fur das Beschleunigen und Berticksichtigen der Kondensator-Technologie bei
der Bestellung der geplanten 14 StralRenbahnfahrzeuge Mit einem solchen System wird der
Spitzenstrombedarf vom Netz um etwa 50 % reduziert, und es kdnnen etwa 30 % der zum Be-
trieb benotigten Energie eingespart werden.

Damit entfallt ein betrachtlicher Kostenfaktor der gesamten MaRRnahme, fiir die bisher generell
Mastaufhdngung statt Wandanker und eine schwerere Fahrleitung vorgesehen ist. Neue Masten
engen den Bereich fur FuRganger, Radfahrer und Kurzzeitparker weiter ein. Die bestehende Vor-
planung beeintrachtigt das Stadtbild und berilicksichtigt nicht ausreichend neuere Erkenntnisse
(siehe Anlage 3.4).

Aus einem Bericht des Darmstéadter Echo vom 24.2.2015:

Der Betrieb fahrt an der Kapazitatsgrenze, bei den Triebwagen wie bei der Energie.
Als erste MaRRnahme lasst die Heag ihre modernsten Fahrzeuge mit gedrosselter
Leistungsnahme laufen: 800 statt 1100 Ampére. Die kinftigen Zuge werden aber bis
zu 1300 Ampere aus dem Netz ziehen kdnnen. Sie werden spurtstarker sein, so dass
der Takt der Bahnen verdichtet werden kann.

Es ist aber Tatsache, dass nicht eine mdgliche Beschleunigung, sondern die Haltezeiten an den
Haltestellen fir die Zugfolgezeiten malRgebend sind. Da auf Sicht gefahren wird, ist fur die optima-
le Zugfolge auch die Haltesichtweite entscheidend und die ist am grof3ten bei nur etwa 26 km/h
(siehe Anlage 3.5).



2.6.2. Beleuchtung

Die StraRenbeleuchtung wird in den Planen nicht dargestellt. Es wird nur erwahnt, dass die Be-
leuchtung dem Raster der Querverspannung folge und werde nach Mdglichkeit in Form von Auf-
satzleuchten auf den Fahrleitungsmasten montiert.

Es sollte aber schon aus Kostengrinden bei der bestehenden stra3enmittigen Anordnung der
Leuchten an Abspannungen mit Wandankern bleiben. Leuchten an Fahrleitungsmasten, die teil-
weise von Baumen verdeckt werden, waren kontraproduktiv, da sie groRe Schlagschatten werfen.

Rheinstrale Darmstadt: Fahrleitung und Beleuchtung an Wandankern statt Verspargelung durch
Fahrleitungsmasten (Bildquelle:http://www.verkehrswende-darmstadt.de/rheinstrasse-masten-auf-gehweg-geplant)

2.6.3. Der Gleisunterbau
Der von StraRenbahnen ausgehende Luft- und Korperschall ist Gegenstand von zunehmender
Kritik, wie sie auch nach dem riihmlich erwéhnten Neubau der Linie 16 in Minchen gedul3ert wur-
de. In der jetzigen Planung ist hierzu nichts ausgesagt.
In den Unterlagen zur Planfeststellung der StralRenbahn Bismarckstral3e ist nichts zu Schall-
schutz ausgesagt. Die Rillenschienen sind dort auf Betontragplatten mit einem Giel3mortel unter-
gossen. Woraus die im Plan Querprofil erwahnte ,kontinuierliche elastische Schienenlagerung®
besteht, ist nicht ersichtlich.
Dabei gibt es nach Auskunft der Stadt Darmstadt folgende bereits eingebaute ,Masse-Feder-
Systeme*:
e Unterschottermatten, in der Regel unter einer Betontragschicht — Einsatzbeispiel: Rhein-
stral3e

e Rasengleis — Einsatzbeispiele: Kranichstein und Nieder-Ramstadter Stral3e

e Rasengleis mit Beton-Langsbalken — Einsatzbeispiel: Rasengleis Heidelberger Landstralle

¢ Ummantelung der Schienen mit Kunststoffprofilen — Einsatzbeispiele: Gleiskurve Orange-
rie, Gleiskurve Eberstadt Kirche und neue Nahverkehrstrasse Bismarckstra3e West

e Abgestimmtes Feder-Masse-System, ein auf die Ortlichkeit speziell abgestimmtes hoch-
wirksames System — Einsatzbeispiel: Willy-Brandt-Platz, das System ist abgestimmt auf die
Holzboden im Gerichtsgebaude

e Schienenunterguss, definierte Einfederung zur Entkopplung vom Oberbau — Einsatzbei-
spiel: alle Nahverkehrstrassen mit besonderem Bahnkdrper

Eine Darstellung des gewahlten Systems sollte selbstverstandlich sein.



2.6.4. Tempo 30

In der Frankfurter Straf3e besteht ein Tempolimit wahrend der Nachtstunden von 30 km/h. Der-

zeit lehnt die Stadt die generelle Einfihrung von Tempo 30 ab. Larmbelastungen und Sicherheits-
aspekte sprechen jedoch fiir die Einfihrung von Tempo 30 im gesamten Bauabschnitt. Die An-
wohner werden die Einfuhrung von Tempo 30 auch weiterhin verfolgen, deshalb sollten die Um-
baumalinahmen auch so geplant werden, dass nach ihrem Abschluss im gesamten Bereich Tem-
po 30 gilt.

2.6.5. Larmbelastung

Die ,Larmkartierung 2017 LDEN 24h Belastung ganztags® ergab an vielen Stellen der Frankfurter
StralRe erhebliche Uberschreitungen. Aus einem zukunftigen Larmaktionsplan lassen sich fiir den
Bauabschnitt 3 nachfolgende MalRnahmen ableiten:

1.

unverzlgliche dauerhafte Einfihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 durch
die Stadt Darmstadt ganztags.

. Bei jedwedem Umbau der Frankfurter Str. Verpflichtung der Stadt zum Austausch des Fahr-

bahnbelages zu Gunsten von Flisterasphalt mit optimaler Larmreduzierung, Verzicht auf jegli-
che Plasterungen in Fahrbahnbereichen.

. Verpflichtung des Tragers des o6ffentlichen Nahverkehrs zur Reduzierung des Gberhdhten Larms

durch den stark zugenommenen Schienenverkehr durch optimalen Umbau des Gleiskorpers
nach dem Stand von Wissenschaft und Technik im Hinblick auf Larmreduzierung bei den jetzt
geplanten Anderungen am Gleiskorper.

. Unverzigliche Verpflichtung des Tragers des 6¢ffentlichen Nahverkehrs zur Reduzierung des

Larms durch den Schienenverkehr selbst anhand von Einsatz neuester larmreduzierter Trieb-
wagen und Anhanger bevorzugt auf diesem larmbelasteten Streckenabschnitt.

Die vorgenannten Maf3gaben sollten in den aktuellen Planungen der Stadt und HEAG-mobilo
berlcksichtigt werden, bevor der Larmaktionsplan verpflichtend wird.



3. Anlagen

3.1. Fahrwege der Linienbusse am Klinikum und Willy-Brandt-Platz

Die Bismarckstral3e kann stadteinwérts wesentlich entlastet werden, wenn maoglichst viele Bus-
se nicht mehr Gber den Willy-Brandt-Platz fahren, wo sie ohnehin nicht mehr halten sollen (rot).
Stattdessen sollten sie durch die GrafenstralRe zum Luisenplatz fahren, so kann auch eine neue
Haltestelle (H) vor dem Klinikum geschaffen werden (gelb):
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Dadurch kann nicht nur der OPNV-Knoten Willy-Brandt-Platz entlastet werden, sondern vor al-
lem auch der zentrale Luisenplatz. Die Busse halten dann nicht mehr an den stark gekrimmten
Halteplatzen 2 und 3 vor der Apotheke, sondern an den anderen, weniger stark gekrimmten und
zudem langeren Halteplatzen, die bisher auch wenig stark frequentiert sind.
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Die kirzesten Halteplatze 2+3 vor der Apotheke sind am meisten belastet (rechts oben)

Halten in der Spitzenstunde, Haltplatze 2+3 hier links



3.2. Verkehrszahlung

Verkehrszéhlung Tag Uhrzeit

30.05.2017  08:30 bis 09:30
Ort:
Frankfurter Stral3e sudliche Fahrspur Richtung Stadtmitte
Querungen Pallaswiesenstralie

08:30 LinksAB Gerade RechtsAB Tram Fahrrad Motorrad

08:35 6 16 4
08:40 0 5 1 1 7 1
08:45 1 7 1 3 4
08:50 8 7 1 5
08:55 4 9 2 3 1
09:00 8 15 2 6
09:05 5 12 5
09:10 2 5 3 5
09:15 3 8 1 4
09:20 2 12 1 8 1
09:25 1 13 3 3 4 1
09:30 9 8 2 4
1 Stunde 49 117 6 18 59 4
Verkehrszéahlung Tag Uhrzeit
30.05.2017  16:30 bis 17:30

Ort:
Frankfurter Stral3e sudliche Fahrspur Richtung Stadtmitte
Querungen Pallaswiesenstralie

16:30 LinksAB Gerade RechtsAB Tram Fahrrad Motorrad

16:35 3 23 5
16:40 2 27 1 2 2 1
16:45 1 23 1 1 4
16:50 8 36 1 5
16:55 4 29 2 1 4
17:00 2 22 2 3 2 1
17:05 1 24 1 7 1
17:10 2 18 1 2
17:15 3 20 2
17:20 2 19 1 7
17:25 1 21 1 2 2
17:30 5 25 2 1 5
1 Stunde 34 287 11 14 45 3



3.3. Weitere Perspektiven am Willy-Brandt-Platz
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Mathildenplatz Darmstadt alternative StraRenplanung



3.4. Fahrleitung

Exkurs zur Fahrleitung

Noch 2001 schrieb der Minchner Tagesanzeiger: Stadtrate streiten um Fahrleitungsmasten in der
Bayerstral3e, StraRenbahn stort Stadtbild (— http://www.wochenanzeiger.de/article/7232.html ). Es
ging um die Umriistung der bisherigen Einfachfahrleitung zur ,Hochkette, wie sie auf den Uber-
landstrecken auch unserer Straldenbahn géngig ist.

Bei dem System ,Flachkette” kann in der Regel nur ein Kilometer ohne Unterwerk (iberbriickt werden.
Die Hochkette dagegen kann 2,5 Kilometer ohne Unterwerk tiberbriicken. Auch deshalb war es nétig, in
der BayerstralRe wieder auf das Hochketten-System umzuriisten, um kinftig Stromabschaltungen zu
vermeiden. Aul3erdem betrage die Fahrleitungsaufhdngung bei der Hochkette etwa zwei Drittel weniger
als bei der zuvor vorhandenen Flachkette.

Um ein Durchhangen des Fahrdrahtes zu verhindern, ist eine Nachspannung mit Gewichten notwendig.
Auch auf Grund dieser hohen Gewichtskréfte sei eine Befestigung an den Hausern nicht mehr maglich,
so Wieczorek. Fazit: Die Fahrleitungsmasten, ob sie ins Strafl3enbild passen oder nicht, sind scheinbar
unumganglich.

10 Jahre spater wird in Minchen eine neue Strecke in Betrieb genommen, die Linie 16 nach St.
Emmeram. Sie wird geriihmt und herumgezeigt wegen ihrer leichten Fahrleitung. Ermdglicht wird
dies durch ein parallel verlegtes Erdkabel.

Allerdings hat nicht Miinchen dieses System erfunden. Es gibt dies schon in etlichen Stadten
Frankreichs und der Schweiz. Miinchen hat im letzten Jahr auch die Linie 25 mit Erdkabel verlan-
gert.

Der Fortschritt fir das Stadtbild hat sich anscheinend nicht herumgesprochen. Noch 2015 bean-
tragte Heag-Mobilo eine Planfeststellung fiir die Erneuerung und Verstarkung der Fahrleitung in
der Rheinstral3e — in gesamter Lange als Hochkettenfahrleitung ausschlie3lich an Masten statt
bisheriger Wandanker, die (Zitat) mit weniger Masten in gréRerem Abstand auskommt. Nach vielen
Einspriichen aus der Birgerschaft zog das Unternehmen diese Planung zurtick. Der beauftragte
Experte hatte auch fur die obere Rheinstralle gemeint, diese sei ohnehin ,anthropogen Gberformt®.
Dem Vernehmen nach soll HEAG-Mobilo eine Anhebung der Betriebsspannung von 600 auf 750
Volt beabsichtigen. Eine weitere Moglichkeit, mit weniger Leitungsquerschnitt auszukommen.

Die Empfehlungen fiir die Planung von Strassenbahnanlagen auf dem Netz der Verkehrsbetriebe
Zirich vom 1. Marz 2014 besagt kurz und bundig:

5.9 Fahrdrahtaufhangung

Die Befestigung der Aufhdngung erfolgt an Hausmauern. Die Distanz betragt maximal 25.00 m; ist
dies nicht mdglich, sind Masten zu setzen. Die Masten kénnen mit der 6ffentlichen Beleuchtung
kombiniert werden. Die Fahrdrahtaufh&ngung ist ausserhalb von Baumkronen anzuordnen.

Exkurs zu den Stral3enbahnfahrzeugen

Energetisch bedeutsam ist eine Betrachtung, wie die Bremsenergie der Fahrzeuge wieder in Strom
umgesetzt werden kann (Rekuperation). Zurzeit kann das nur durch andere Fahrzeuge in demsel-
ben Speiseabschnitt geschehen, die gerade beschleunigen.

Eine weitere Moglichkeit sind riickspeiseféhige Unterwerke. Doch diese sind nicht beabsichtigt.
es kommt aber auch ein Verbleiben der Bremsenergie an Bord der Fahrzeuge in Betracht. Wah-
rend Akkumulatoren nur eine begrenzte Zahl von Ladezyklen bieten, gibt es nun auch Superkon-
densatoren, auch Supercaps genannt. Die Kapazitat von Superkondensatoren liegt weit Uber der
aus der Radiotechnik bekannten Elkos. Sie sind auch impulsbelastbar und kdnnen Energie mit
Lade- und Entladezeiten zwischen 1 s und 30 sec speichern und wieder abgeben.

Seit September 2003 testet der Bahnhersteller Bombardier den Energiespeicher in einer Stral3en-
bahn in Mannheim. Auch andere Hersteller testen solche Systeme vor allem mit dem Ziel einer
fahrleitungsfreien StraRenbahn. Der Bahnhersteller Stadler beobachtet seit Juli 2012 bei der Gen-
fer Stral3enbahn eine StralRenbahn mit Superkondensatoren im Linienbetrieb.
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Auch Siemens testet in Lissabon Kondensatoren, hier im Zusammenwirken mit Batterien im Li-
nienbetrieb. Gegenuber bauartgleichen Fahrzeugen ohne Speicher wird von bis zu 30% Energie-

ersparnis berichtet.
https://www.berliner-zeitung.de/strassenbahnen-brauchen-viel-strom--um-zum-stehen-zu-kommen--diese-energie-laesst-sich-
zurueckgewinnen-und-fuer-das-anfahren-nutzen-wer-bremst--gewinnt-15655872?originalReferrer=https://www.google.de/

Bei Bussen ist man schon weiter: 17 Elektrobusse auf drei Linien in der chinesischen Metropole
Shanghai fahren mit Superkondensatoren. Der US-Fahrzeughersteller Sinautec hat dafiir zusam-
men mit dem chinesischen Partner Shanghai Aowei Technology Department samtliche Haltestel-
len entlang der Strecken in Ladestationen verwandelt.

Auch MAN setzt auf Kondensatoren und bietet seinen Hybridstadtbus namens Lion's City Hybrid
jedoch mit Diesel- und Elektromotor an. Beim Bremsen laden sich die Kondensatoren auf dem
Dach auf. Mit deren Energie kann der Bus elektrisch von der Haltestelle wieder losfahren. Erst
nach etwa 500 Metern schaltet sich der Dieselantrieb hinzu. Die Treibstoffersparnis im Test in
Munchen und Nurnberg ist mit bis zu 30 Prozent so grol3, dass der MAN-Hybridbus in Serie geht.

Exkurs zu Motiven bisheriger Planung

Tieferer Grund fir die zum Teil Uberteuerte Planung ist das Fehlen eigener Planer bei Stadt und
Verkehrsbetrieb. Alle Planungsaufgaben werden ausgeschrieben wie hier:

Ausschreibung:

Leistungen der Fahrleitungsplanung nach dem Leistungsbild Objektplanung Verkehrsanlagen ge-
maf HOAI 2013, § 45 ff., Leistungsphasen 1 bis 4 fir das Bauvorhaben Neugestaltung der Bis-
marckstraf3e-Ost, Willy-Brandt-Platz und Frankfurter Straf3e Sud

11.1.5) Kurze Beschreibung des Auftrags oder Beschaffungsvorhabens:

Die HEAG mobilo GmbH plant, im Zusammenhang mit der Neugestaltung der Bismarckstraf3e-Ost,
Willy-Brandt-Platz und Frankfurter Straf3e Sid als Gemeinschaftsprojekt der HEAG mobilo GmbH
und der Wissenschaftsstadt Darmstadt, neben dem Neubau der Stral3enbahn auch die Fahrleitung
in diesen Streckenabschnitten zu erneuern.

Gegenstand dieser Bekanntmachung sind die folgenden Leistungen:

Leistungen der Fahrleitungsplanung nach dem Leistungsbild Objektplanung nach dem Leistungs-
bild Verkehrsanlagen gemanR HOAI 2013, § 45 ff., Leistungsphasen 1 bis 4 fir das Bauvorhaben
Neugestaltung der Bismarckstrae-Ost, Willy-Brandt-Platz und Frankfurter Straf3e Sud.

Quelle: https://www.competitionline.com/de/ausschreibungen/166831

Eine Fahrleitung mit neuen Masten steigert die Bausumme, damit auch das Honorar. Betrachtun-
gen von Wandankern sind lastig und mit ortlicher Nachschau verbunden.

Es wird abzuwarten sein, ob die Unterlagen zur Planfeststellung enthalten:

Vorhandene Unterwerke, Speiseleitungen, Einspeisungen und Speisebezirke, eine elektrotechni-
sche Berechnung der Stromversorgung der Bahnanlage abhangig vom Fahrbetrieb und eine Be-
ricksichtigung der Wechselwirkung zwischen Fahrzeugen und Fahrleitungsnetz bei der Riickspei-
sung.

Exkurs zu aktueller Verlangerung der Linie 19 in Minchen

Zwar mussten im Zuge der Bauarbeiten 25 Baume geféllt werden, dennoch wird das Umfeld der
Neubaustrecke deutlich griiner als zuvor: 52 Baume sind neu gepflanzt worden. Auch die Fahrlei-
tung ist sehr filigran und stort kaum: Es wurde die Seilgleiterfahrleitung verwendet, die schon bei
der Tram nach St. Emmeram zum Einsatz kam. Wo es ging, wurden zudem Wandanker in den
Hausern gesetzt, um auf Fahrleitungsmasten verzichten zu kdnnen. Zudem konnte auch die ohne-
hin notige Stralenbeleuchtung mit den Masten kombiniert werden.

Quelle: http://www.tramgeschichten.de/2013/12/13/pressefahrt-auf-gehts-nach-pasing/



https://www.berliner-zeitung.de/strassenbahnen-brauchen-viel-strom--um-zum-stehen-zu-kommen--diese-energie-laesst-sich-zurueckgewinnen-und-fuer-das-anfahren-nutzen-wer-bremst--gewinnt-15655872?originalReferrer=https://www.google.de/
https://www.berliner-zeitung.de/strassenbahnen-brauchen-viel-strom--um-zum-stehen-zu-kommen--diese-energie-laesst-sich-zurueckgewinnen-und-fuer-das-anfahren-nutzen-wer-bremst--gewinnt-15655872?originalReferrer=https://www.google.de/
http://www.zeit.de/thema/shanghai
http://www.zeit.de/thema/shanghai
http://www.zeit.de/thema/shanghai
http://www.zeit.de/thema/muenchen
http://www.zeit.de/thema/muenchen
https://www.competitionline.com/de/ausschreibungen/166831
http://www.tramgeschichten.de/2013/12/13/pressefahrt-auf-gehts-nach-pasing/

3.5. StraRenbahnfahrten

Frage:
Was ist malRgebend fur den zeitlichen Abstand von Stral3enbahnen?

Wenn es schon nicht die Geschwindigkeit ist, vielleicht dann die Beschleunigung?

Straflenbahnfahrt im Zeit-Wege-Diagramm

Zeit

Die Anschauung zeigt, dass maligebend die Haltezeit der StraRenbahn an der Haltestelle ist.
Es sei denn, die Haltestelle ist lang genug, dass fuir sich folgende Bahnen alle Turen ge6ffnet werden.

Aber dann wartet vielleicht schon die dritte Bahn

Frage:
Bei welcher Geschwindigkeit kénnen die meisten Stra3enbahnen fahren?

Es wird ein konstanter (= stationérer) Strom von Fahrzeugen mit gleichen Abstinden betrachtet. Es
wird so auf Haltesichtweite gefahren. Beim Wahrnehmen von Bremslichtern wird nach einer Reak-
tionszeit tg ebenfalls gebremst.

Fahrzeugstrom Q [Fahrzeuge/sec]
Fahrzeugdichte D [Fahrzeuge/m]
Geschwindigkeitv  [m/sec]
Fahrzeuglénge f [m]

Fahrzeugabstand w  [m]



_ 1[Fahrzeug] v

Esgit Q=D * v
f+w

=
Geschwindigkeit v

Es wird angenommen, dass ein Fahrer tber ein oder mehr Fahrzeuge hinweg Bremslichter noch
wahrnehmen kann.

Es gilt dann fur die Haltesichtweite ber k Fahrzeuge hinweg Ssiop = K« W + (k-1) « f flirk =1, 2,
3.

_SStop _(k'l)*f
B k

Fur die Berechnung der Haltesichtweite wird ein Reaktionsweg tg = v mit einer Reaktionszeit von
tr=1,0 [sec] gesetzt, fur die Bremsbeschleunigung aber kein Maximalwert, da dies unweigerlich
mit Verletzungen von Fahrgasten verbunden wére. Flr normale Betriebsbremsung wird ag = 0,8
[m/sec?] Verzégerung angenommen.

—> W

2

sStop:tR *V+2*a
B

Damit Q=D * v :1[Fahrzeug] fyo v
f+w v

f+1 tp *V+
k 2%

2

—(k—1) *f

aB
Die Frage ist: Bei welcher Geschwindigkeit v hat der Fahrzeugstrom Q einen Extremwert?

Fur die Steigungsfunktion ist Q nach v zu differenzieren und diese zu Null zu setzen:

R _ | Nenner x1-Y ts + 2"V | /Nenner? =0
ov k 2*a,

2
f-l( v +(k—1)*fj=0—>v=,/2*a8*f

k{2=xag

Bei dieser Geschwindigkeit wird das Maximum an Verkehrsstrom erreicht. Uberraschenderweise ist
sie nur von der Bremsverzogerung und der Fahrzeuglédnge abhéngig!

Fur eine Fahrzeuglange von 32 [m] und eine Bremsverzégerung von 0,8 [m/sec?] betrégt sie

25,8 [km/h].

Interessant, dass eine Berechnung fur Pkw eine geringere Geschwindigkeit ergibt, obwohl die Bremsbe-
schleunigung weit hoher angesetzt werden kann!



