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1. Einleitung

Das Frankfurter Stralenbahnnetz umfasst derzeit zehn Linien und fuhrt bis zur Frankfurter
Stadtgrenze. Die letzte Streckenerweiterung im Jahre 2014 war die Strecke durch die
Stresemannallee, Uber welche die Linie 17 auf direktem Wege den Frankfurter Hauptbahnhof
mit der Stadtgrenze von Neu-lsenburg verbindet. Ein weiterer Ausbau des Frankfurter
StralBenbahnnetzes, auch Uber die Stadtgrenzen hinaus, wird angestrebt.

Im April 2020 haben die Stadte Frankfurt, Neu-lsenburg und Dreieich sowie die traffiQ Lokale
Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH eine Kooperationsvereinbarung fir eine
Potenzialstudie einer Strallenbahnverlangerung von Frankfurt Gber Neu-Isenburg nach
Dreieich unterzeichnet. Im Marz 2021 hat sich die Stadt Langen dieser Studie angeschlossen.
An der begleitenden Arbeitsgruppe war auch die lokale Aufgabentragergesellschaft des
Kreises Offenbach, die Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach mbH (kvgOF), beteiligt. traffiQ hat
die Federfuhrung fur die Vergabe und fachliche Betreuung tibernommen.

Die zu untersuchende Verlangerung der StraRenbahnverbindung zwischen Neu-lsenburg und
Dreieich bzw. Langen beginnt im Bereich der bisherigen Endhaltestelle Neu-lsenburg
Stadtgrenze und soll hier entlang der Frankfurter Strae durch Neu-Isenburg fihren. Auf
Dreieicher Stadtgebiet heil3t der StralRenzug zunachst ebenfalls Frankfurter StralRe und geht
dann in die HauptstralRe und Darmstédter Strafle Uber. Hier ist insbesondere eine alternative
Trassenfuhrung zu untersuchen, die eine gute Verknipfung mit der Dreieichbahn am
Haltepunkt Dreieich-Weibelfeld sicherstellt. Ist keine Weiterfihrung nach Langen vorgesehen,
zweigt die Fihrung an der Kreuzung Darmstéadter StralRe / Hainer Chaussee ab. Bei einer
Verlangerung nach Langen folgt die FUihrung weiter auf der Darmstadter Straf3e und
unterquert neben dieser die Dreieichbahn. Bei der Weiterfuhrung bis Langen ist insbesondere
eine Verlangerung zum Bahnhof Langen (Verknupfung mit Regionalverkehr, S-Bahn) zu
prufen.

Der vorliegende Bericht gliedert sich in die Kapitel Grundlagen, Infrastrukturelle Machbarkeit,
Betriebliche Machbarkeit, verkehrliche Machbarkeit und Nutzen-Kosten-Untersuchung.
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2. Grundlagen

2.1 Voruntersuchungen

2.1.1 Potentialuntersuchung fir eine Straenbahnverbindung Frankfurt — Neu-Isenburg -
Dreieich (- Langen) (Juni 2021)

Die Potenzialanalyse! wurde Ende Juni 2021 fertiggestellt. Danach lasst sich die

StraBenbahnverlangerung grundsatzlich herstellen, bedarf jedoch aus verkehrlicher,

stadtgestalterischer und wirtschaftlicher Sicht einer tiefer gehenden Untersuchung.

2.1.2  Zwischenbericht zur Machbarkeitsstudie fir eine StraRenbahnverbindung Frankfurt -
Neu-Isenburg - Dreieich — Langen (August 2023)
Die vorliegende Untersuchung gliedert sich in zwei Bearbeitungsphasen, die Voruntersuchung
(Phase 1) und die eigentliche Machbarkeitsstudie (Phase 2) selbst. Die Dokumentation der
abgeschlossenen Phase 1 erfolgte im Rahmen eines Zwischenberichts. Aufgabenstellung der
Phase 1 war eine Erweiterung der im Juni 2021 abgeschlossenen Potenzialanalyse, um die
Betrachtung in Langen auf ein vergleichbares Untersuchungsniveau wie die bisherigen
Betrachtungen in Neu-Isenburg und Dreieich zu heben. Des Weiteren sollen die
Untersuchungsfélle in Dreieich noch einmal erweitert werden. Hier sind insbesondere die
Potenziale einer Endstelle auf der Hohe der Ulmenstrale zu prifen. Alternative
Trassenflhrungen, die eine gute Verknupfung mit der Dreieichbahn entweder am Bahnhof
Dreieich-Sprendlingen oder am Haltepunkt Dreieich-Weibelfeld sicherstellen, aber keine
Weiterfuhrung nach Langen vorsehen, zweigen an der Kreuzung Darmstadter Strafl3e / Hainer
Chaussee ab. Bei einer Verlangerung nach Langen folgt die Fihrung weiter der Darmstadter
StrafRe und unterquert neben dieser die Dreieichbahn. Bei der Weiterfiuhrung bis Langen ist
insbesondere eine Verlangerung zum Bahnhof Langen (Verknupfung mit Regionalverkehr, S-
Bahn) zu prufen.

Im ersten Schritt wurde die Machbarkeit verschiedener Streckenfilhrungen abgeschatzt, um
das befahrbare Netz abzugrenzen. Die anschlieRend entworfenen LinienfUhrungen mit
Haltestellenlagen wurden im Rahmen einer Multikriterienanalyse vorbewertet. Gemeinsam mit
den Auftraggeberinnen (AG) wurden auf Basis der Bewertungen und Einbeziehung weiterer
lokalpolitischer und stadtebaulicher Rahmenbedingungen funf Linienfihrungen (Varianten) flr
eine detailliertere Betrachtung ausgewahlt. Die Untersuchungsvarianten wurden anhand von
Querschnitten und Lupenbetrachtungen infrastrukturell weiter ausgearbeitet. Es erfolgte eine
Nachfrageprognose mithilfe eines Verkehrsmodells. Die Nachfrage sowie betriebliche und
infrastrukturelle KenngrofR3en flieRen in eine Nutzen-Kosten-Untersuchung nach dem Verfahren
der Standardisierten Bewertung 2016+ ein, um eine gesamtwirtschaftliche Sinnhaftigkeit der
Varianten einschéatzen zu kénnen. Auf dieser Basis wurde die Vorzugsvariante sowie eine
Ruckfallebene fir die Untersuchung in der vorliegenden Machbarkeitsstudie definiert.

2.2  Nutzen-Kosten-Untersuchung (Mitfall/Ohnefall-Prinzip)

Das Bundes-GVFG (Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz) wurde mit Beschluss vom

06. Marz 2020 signifikant Uberarbeitet. Es stellt die rechtliche Grundlage fur die
Foérderbedingungen unter anderem von OV-MaRnahmen dar und ist somit Grundlage fur die
Standardisierte Bewertung. Dieses beinhaltet nicht nur die deutliche Erhéhung der
Fordersummen, sondern auch eine Veranderung der Férdertatbestdnde selbst. Hierdurch
haben sich auch die Anforderungen an die Standardisierte Bewertung geéndert. Eine

! Die Potentialanalyse wurde vom Ingenieurbiiro Intraplan durchgefiihrt.
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Aktualisierung der Verfahrensanleitung (Stand 2016+) ist am 22. Juli 2022 in Kraft getreten.

Sie dient als Grundlage dieser Untersuchung.

Die Berechnung der Nutzen-Kosten-Untersuchung beruht dabei auf dem sogenannten ,Mitfall-

/Ohnefall-Prinzip" (siehe Abbildung 1).

Gegenwart Zukunft

Ohnefall

Gleiche Planungsziele -~
verfolgen! -

Istzustand -

Situaton zum
b ] e

- mi tfall
Planfall rmit
ionsvorhaben

Abbildung 1: Mitfall-/Ohnefall-Prinzip

Fur die Bewertung und Herstellung einer Vergleichbarkeit der verschiedenen Untersuchungs-
varianten wird auf Basis des Istzustands ein Ohnefall erstellt. Basierend auf dem Ohnefall

werden die Mitfalle erstellt, welche die zukiinftige Entwicklung mit dem Neubau der

StralRenbahnverlangerung bis Dreieich beziehungsweise bis Langen darstellen. Die Beurteilung

der Mitfalle wird durch den Saldo Mit- zu Ohnefall bestimmt. Um eine Vergleichbarkeit zu

schaffen, sollten alle Prognosefélle die gleichen Ziele verfolgen. Dies gilt auch fur den
Ohnefall, der bereits den Zielen des Mitfalls folgt.

Zur Bearbeitung der Untersuchung sind alle bewertungsrelevanten KenngrofRen zu ermitteln
und entsprechend zu monetarisieren (Bezugsjahr 2016). Bewertungsrelevante Kenngréfen

gliedern sich nach:
¢ Infrastrukturbedarf (Infrastrukturkosten),
¢ Verkehrsangebot und Referenzfahrzeuge (Betriebskosten),
¢ Nachfragewirkung (verkehrliche Wirkung).

2.3 Verkehrsnachfragemodell

2.3.1  Vorgehen
Als Grundlage fur dieses Projekt wurde die Verkehrsdatenbasis Rhein-Main (VDRM) von

HessenMobil verwendet. Diese wurde im Januar 2023 von HessenMobil geliefert und dient als
Grundlage fur die Untersuchung der bestehenden Verkehrsnachfrage sowie der verkehrlichen

MaRRnahmenwirkungen. Fir die Entwicklung des Istzustandes wurde auf die VDRM 2018

zuruckgegriffen, fur den Prognosefall auf die VDRM 2035. Zusatzlich zu den Modellen haben

wir Daten aus Erhebungen und Verkehrszahlungen erhalten. Mit diesen Daten wurde das
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Modell des Istzustands fir den Planungsraum plausibilisiert und auf dieser Basis ein Ohnefall
erstellt. Hierfur wurde das OV-Angebot im Modell des Ohnefalls aktualisiert. Alle geplanten
Entwicklungen des OV-Angebots wurden berticksichtigt. Dies betrifft sowohl die geplante RTW
und die Tramstrategie in Frankfurt? als auch Anpassungen im Busnetz. Der so entstandene
Ohnefall wird verwendet, um darauf basierend Mitféalle zu modellieren. Fur alle Planfalle wird
die Nachfrage prognostiziert und die Kenngréf3en fir die Nutzen-Kosten-Untersuchung
ermittelt (vgl. Abbildung 2).

Abstimmungstermine mit

kvgOF und traffiQ zu

Modellbasis bildet VDRM 2018 N Erhebungsdaten Erhebungsdaten kvgOF
und 2035 - 17.01.2023 17.02.2023

-14.02.2024

Aktualisierung des Ohnefall-
Modells 2035 (VDRM)

-Integration geplanter OV- Einfigen des
Entwicklungen e d \erkehrsangebots der Mitfélle
2035 in den Ohnefall

Neukalibrierung Istzustand

2018 an Erhebungsdaten
-Abstimmung mit AG fir
mogliche Busnetz-
Anderungen

Nachfrageprognose Ohne-
und Mitfélle

Abbildung 2: Vorgehensweise Verkehrsmodell und Einbettung in die NKU

2.3.2 Planungsraum

Als Planungsraum wird der Raum bezeichnet, indem das verkehrliche Angebot angepasst
wird. Den Planungsraum bilden die Stadtgebiete Frankfurts, Neu-Isenburgs, Dreieichs und
Langens.

2.3.3 Daten
Wie bereits erwahnt, haben wir zwei Verkehrsnachfragemodelle erhalten, die als Grundlage
fur dieses Projekt dienen. Die Modelle umfassen:

e VDRM_2018 Analyse

e VDRM_2035_ Prognose

Zusatzlich stehen folgende Daten zur Modellkalibrierung von traffiQ, den Stadten Neu-
Isenburg, Dreieich und Langen sowie der kvgOF zur Verfuigung:
¢ Nachfrageerhebungen einiger Buskorridore zwischen Langen und Dreieich sowie
Dreieich und Neu-Isenburg (Basis 2018)
e Querschnittsnachfrage Tramlinie 17 (Zahlung, 2017-2019)
e Nachfrage und Ein- und Aussteiger Tramlinien 17 und 18 (Zahlung, 2022)
e MaRgebliche Querschnittsbelastungen OPNV im RTW-Korridor (Modell, 2019)
e Querschnittsbelastungen einzelner OPNV-Linien aus Potenzialanalyse Intraplan
(Zéahlung 2015 und Modell 2030)

2 https://www.traffig.de/fileadmin/user_upload/pdfs/Presse/2020/traffiQ_2020-056_Tramstrategie.pdf
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e RMV: Ein- und Aussteigerdaten und Querschnittsbelastungen (Zahlung, 2015)

e MIV Knotenpunkterhebung Neu-Isenburg (Zahlung, 2012/2016)

e MIV einzelne Knotenpunkterhebungen aus unterschiedlichen Jahren Langen (Z&hlung)
e MIV Knotenpunkterhebung Dreieich (Zahlung, 2022)

e MIV Umlegungsergebnisse Modell Dreieich (Modell, Analyse 2018 und Prognose 2030)

Zudem haben wir Daten zum aktuellen Bus- und StraRenbahnnetz im Planungsraum sowie zu
den zukilnftigen Entwicklungen erhalten:

e Fahrplan fur Buslinien kvgOF (15.12.2023)

e Fahrplandaten kvgOF (24.11.2023)

e Neues Stralenbahnnetz (18.01.2024)

Darliber hinaus stehen folgende Strukturdaten von den Auftraggeberinnen zur Verfligung:
e Stadt Langen

(0]
(0]
(0]

Einwohnende (2022)
Schulplatze (2022)
Arbeitsplatzschwerpunkte (2020)

e Stadt Dreieich

Einwohnende nach Stadtteilen (2020)
Einwohnende (2019, Prognose 2030)
Erwerbstatige (2019, Prognose 2030)
Schulplatze (2019, Prognose 2030)
Pendelnde (2019, Prognose 2030)

e Stadt Neu-Isenburg

(0]

(0]
(0]
(0]

Einwohnende nach Schulgebieten (2022)
aus Modell Schulplatze

Arbeitsplatze

Einwohnende

2.3.4 Istzustand

2.3.4.1 Strukturdaten und Pendlerbewegungen

Der Istzustand stellt die Situation zu einem gesicherten Zeitpunkt vor dem
Untersuchungszeitpunkt dar und bildet fur dieses Projekt das Jahr 2018 ab. Der Fahrplan in
Frankfurt, Neu-lsenburg, Dreieich und Langen basiert auf der Verkehrsdatenbasis Rhein-Main
von HessenMobil.

Abbildung 3 zeigt die Verteilung der Einwohnenden (blau) und Arbeitsplatze (grin) auf die
Verkehrszellen im Verkehrsmodell in den drei Stadten Neu-Isenburg, Dreieich und Langen.
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Abbildung 3: Strukturdaten Neu-Isenburg, Dreieich, Langen 2018

Der Pendleratlas Deutschland gibt Auskunft tiber die Ein- und Auspendelnden nach Gebiet im
Bezugsjahr 20213.

Die funf relevantesten Gebiete betrachtend pendeln in Summe etwa 18.500 Personen von und
nach Neu-Isenburg (vgl. Tabelle 1). Davon verkehren 60% zwischen Frankfurt und Neu-
Isenburg. Knapp 15% verkehren zwischen Dreieich und Neu-Isenburg. Von und nach Langen
verkehren circa 5% der Summe aus den funf bedeutendsten Verkehrsbeziehungen von und
nach Neu-Isenburg. Zusammengefasst werden 80% der Pendler auf den wichtigsten
Pendlerbeziehungen von/nach Neu-lIsenburg mit der geplanten Stralenbahnverlangerung
abgedeckt.

Tabelle 1: Summe der gro3ten Ein- und Auspendelnden-Strome der Stadt Neu-Ilsenburg

Gebiet Summe aus Ein- und Auspendelnden [-]
Frankfurt am Main 11.353

Dreieich 2.640

Offenbach am Main 2.372

Langen 1.218

Dietzenbach 1.083

Zwischen Dreieich und den funf bedeutendsten Verkehrszielen pendeln tGiber 15.500 Personen
(vgl. Tabelle 2). Davon verkehren 50% zwischen Dreieich und Frankfurt. Zu erkennen ist,
dass sich die Bedeutung der Verkehrsbeziehung nach und von Frankfurt gegenuber Neu-
Isenburg verringert, da sich Dreieich weiter von Frankfurt entfernt befindet als Neu-Isenburg.
Zwischen Neu-lIsenburg und Dreieich sowie nach/von Langen verkehren knapp tUber 15% der
Summe der Ein- und Auspendelnden. Gegeniber Neu-lIsenburg erhéht sich die Anzahl der

3 Pendleratlas Deutschland (letzter Zugriff 07/2023): https://pendleratlas.statistikportal.de/
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Pendelnden nach/von Langen. Zusammengefasst werden 80% der Pendler auf den
wichtigsten Pendlerbeziehungen von/ nach Dreieich mit der geplanten
StralRenbahnverlangerung abgedeckt.

Tabelle 2: Summe der gro3ten Ein- und Auspendelnden-Strome der Stadt Dreieich

Gebiet Summe aus Ein- und Auspendelnden [-]
Frankfurt am Main 7.699
Neu-lsenburg 2.640
Langen 2.546
Offenbach am Main 1.715
Dietzenbach 1.066

Auf den funf bedeutendsten Verkehrsrelationen von/nach Langen pendeln in Summe 14.000
Personen (vgl. Tabelle 3). Gegeniiber Dreieich verringert sich die Zahl der nach/von Frankfurt
Pendelnden um 600, relativ gesehen verkehren aber auch zwischen Langen und Frankfurt
50% der Summe aller finf bedeutendsten Verkehrsbeziehungen. Die Relation von/nach
Darmstadt wird von Langen aus mit einem Anteil von deutlich Uber 10% relevanter.
Zusammengefasst werden 75% der Pendler auf den wichtigsten Pendlerbeziehungen
von/nach Langen mit der geplanten StralRenbahnverlangerung abgedeckt.

Tabelle 3: Summe der gro3ten Ein- und Auspendelnden-Strome der Stadt Langen

Gebiet Summe aus Ein- und Auspendelnden [-]
Frankfurt am Main 7.090
Dreieich 2.546
Darmstadt 1.827
Egelsbach 1.363
Neu-Isenburg 1.218

Die Summe der Ein- und Auspendelnden zeigt, dass fur alle drei Stadte die
ErschlieBungsfunktion nach Frankfurt sehr bedeutend ist. Das hochste Verkehrsaufkommen ist
jeweils in der Verkehrsbeziehung zwischen Frankfurt und Neu-Isenburg, Dreieich bzw.
Langen. Ersichtlich ist ebenfalls die Relevanz der Strome zwischen den Stédten Neu-Isenburg,
Dreieich und Langen untereinander, denn unter den wichtigsten finf Relationen je Stadt sind
die anderen Stadte stets inbegriffen.
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2.3.4.2 Verkehrsangebot
Das Netzmodell des motorisierten Individualverkehrs ist in Abbildung 4 dargestellt. Die
abgebildeten Strecken sind nach Verkehrswegekategorien aufgeteilt worden.

Abbildung 4: Netzmodell motorisierter Individualverkehr

Abbildung 5 zeigt das relevante Busangebot im Planungsraum. Die Achse Frankfurter Strafl3e/
Darmstadter Stralle zwischen Neu-lsenburg und Langen wird von den Buslinien OF-91 und
X83 befahren. Zusatzlich wird die Achse zwischen Neu-Isenburg und Dreieich-Sprendlingen
von den Buslinien OF-67 und OF-92 bedient. Die Achse zwischen Dreieich-Sprendlingen und
Langen wird zudem von der Buslinie OF-99 bedient.
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Abbildung 5: Buslinien Planungsraum Ist-Zustand
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2.3.4.3 Verkehrsnachfrage

Das Verkehrsnachfragemodell VDRM 2018 ist ein 4-Stufen-Modell. Alle Berechnungsschritte
wurden ausgefuhrt und das Modell liefert Ergebnisse zur Nachfrageberechnung sowie zur
Umlegung fur verschiedene Verkehrsmittel, einschlieRlich OV und MIV.

Kalibrierung
Fur die Plausibilisierung des Istzustands werden Erhebungsdaten flr den Untersuchungsraum

benétigt. Zu diesem Zweck wurden die oben genannten Erhebungsdaten aus Kapitel 2.3.3
sowie die berechnete Nachfrage aus dem Modell fur die statistische Berechnung der
Kalibrierung verwendet. Das Verkehrsmodell ist mit einem R2 von grof3er 0,85 uber fast 110
Querschnittszahlstellen gut kalibriert. Die Nachfrage in den relevanten Querschnitten zwischen
Neu-Isenburg — Dreieich und Dreieich — Langen liegt im OV systematisch etwas Uber den
Zahlungen aus 2015. Die Ursache liegt vermutlich in der Verkehrserzeugung der VDRM, da
der MIV gut abgebildet ist.

Hinweis: Zur Kalibrierung wird das Bestimmtheitsmafl R2 herangezogen. Der R2 ist ein
statistisches Maf fur die Betrachtung, wie nahe die modellierten Verkehrsstrome an den
Beobachtungen liegen. Zuerst wird mit den Mittelwerten eine angepasste lineare Regression
erstellt. Der R2 liegt immer zwischen 0 und 1, wobei O bedeutet, dass das Modell keinen
linearen Zusammenhang mit den Messdaten hat. Dahingegen zeigt 1, dass die unabhangigen
Variablen gut geeignet sind, um die abhangige Variable vorherzusagen. Im Allgemeinen gilt:
je hoher der R2, desto besser passt das Modell zu den Erhebungsdaten. Ist der R2 hdher als
0,85, handelt es sich um ein gut kalibriertes Modell.

OV-Belastung
Aus den Verkehrsstréomen ergibt sich die Verkehrsbelastung. In Abbildung 6 ist die

Streckennachfrage differenziert nach Verkehrsangebot Bus- (blau), StraRenbahn- (rot), S-
Bahn- (grin) und Regional-Verkehr (lavendelblau) dargestellt. Mit der Tram 17 verkehren an
einem Werktag knapp Uber 7.000 Nutzende zur Endstelle Neu-Isenburg Stadtgrenze.
Zwischen Neu-lIsenburg und Dreieich liegt die Nachfrage Bus im Querschnitt bei 7.500
Nutzenden pro Tag und zwischen Dreieich und Langen bei 5.000 Nutzenden pro Tag.
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Abbildung 6: OV-Nachfrage im Istzustand 2018
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2.3.5 Ohnefall

Das Verkehrsnachfragemodell der VDRM 2035 wird als Grundlage fur das Modell des Ohnefalls
verwendet. Die Anderungen, die sich aus der Kalibrierung des Istzustands ergeben, werden
auf dieses Modell Gbertragen. Daruber hinaus wurde das Verkehrsangebot des Ohnefalls in
Abstimmung mit der Auftraggeberin aktualisiert, um alle geplanten Anderungen im Busnetz
fur die Prognose einzubeziehen.

Der Ohnefall beschreibt das Verkehrsangebot und die Nachfrage (Strukturgrof3en) zu einem in
der Zukunft liegenden Zeitpunkt. Es sind alle Vorhaben berucksichtigt, welche zum
Prognosejahr aller Wahrscheinlichkeit nach realisiert sind. Der Ohnefall wird als Basis
verwendet, um die geplanten MaRnahmen als Mitfalle zu untersuchen. Folgende Anderungen
gibt es im Ohnefall gegentiber dem Istzustand 2018 der VDRM:
e Anderungen am Netzmodell,
o Aktualisierung des OV-Netzes auf Basis zukiinftiger Anderungen,
o Verfeinerung des StralRennetzes,
0 Anpassung der Daten,
e Anderung von Strukturdaten,
e Anderung des Modal Splits.

2.3.5.1 Strukturdaten

Im Ohnefall werden die zu erwartenden Strukturdatenveranderungen aus der VDRM-Prognose
2035 bericksichtigt. Es sind prozentual gesehen ausschliellich geringe Veranderungen zu
erkennen. In Neu-lIsenburg ist die Anzahl der Arbeitsplatze im Prognosejahr 2035 verglichen
zum Istzustand 2018 nahezu identisch®. In Dreieich nimmt die Anzahl der Arbeitsplatze in
allen Verkehrszellen leicht ab (je Zelle circa -5%). Auch in Langen ist eine Abnahme der
Arbeitsplatze in jeder einzelnen Zelle zu verzeichnen (je Zelle circa -3%). Die Anzahl von
Einwohnenden in Neu-Isenburg steigt im Schnitt um 3% an. Der grof3te Anstieg ist im
Zentrum von Neu-Isenburg mit rd. +420 Einwohnenden zu verzeichnen. In Dreieich ist der
grofite Anstieg im Norden vorhanden (rd. +330 Einwohnende). Auch in Langen wird fur das
Jahr 2035 in jeder Zelle eine wachsende Bevolkerung prognostiziert. Hier kommt es zu bis zu
maximal 10% mehr Einwohnenden. Die starken Bevoélkerungsanstiege liegen auRerhalb des
Zentrums; im Zentrum ist die Anzahl nahezu identisch mit dem Istzustand 2018 (vgl.
Abbildung 7).

4 Im Stadtentwicklungskonzept der Stadt Neu-lIsenburg ist ein Zuwachs zu verzeichnen. Mit den hier angenommenen Strukturdaten sind wir

demnach auf der sicheren Seite (Kriterium Nutzen).
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Abbildung 7: Strukturdaten Ohnefall

2.3.5.2 Verkehrsangebot

Abbildung 8 zeigt das Netz des motorisierten Individualverkehrs. Die Strecken sind
kategorisiert dargestellt. Das MIV-Netz im Ohnefall zeigt im Planungsraum keine relevanten
Anderungen zum Netz im Istzustand.

Abbildung 8: Netzmodell motorisierter Individualverkehr Ohnefall
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Das urbane OV-Liniennetz ist in Abbildung 9 dargestellt. In den Kerngebieten der Stadte
haben sich die Linienfihrungen verglichen zum Istzustand an einigen Stellen verandert.
Gemeinsam mit der kvgOF und traffiQ und unter Berlicksichtigung Ubergeordneter Planungen
wurde ein Liniennetz entwickelt. Dieses wurde in das Verkehrsmodell Ubernommen. Im
Busverkehr ergeben sich dadurch folgende Anderungen:

OF-96 und X19: entfallen.

OF-72: verandert: verkehrt teilweise nordlicher innerhalb von Langen, wobei die neuen

Haltepunkte ,Langen (Hessen) Leerweg" und ,Langen (Hessen) Alte RémerstraBe"

bedient werden.

Folgende Buslinien werden in das OV-Netz aufgenommen:

e OF-93: zwischen den Haltestellen ,Frankfurt (Main) Flughafen Terminal 3" und
»~Dreieich-Sprendlingen EinsteinstraiRe".

X91: zwischen den Haltestellen ,Egelsbach Morgensternstraze®™ und , Frankfurt (Main)

Trift-/Frauenhofstra3e®.

X99: zwischen den Haltestellen ,Seligenstadt Bahnhof" und , Frankfurt (Main) Flughafen

Terminal 3".

Alle anderen geplanten Entwicklungen des OV-Netzes fiir das Prognoseszenario, die bereits im
VDRM 2035 vorliegen - einschlie3lich der RTW-Linien (Stid1 und Stid2, ohne Langen) -
wurden im Ohnefall bericksichtigt. Dartiber hinaus wurde das Tramliniennetz der
Tramstrategie Frankfurt im Verkehrsmodell hinterlegt. Anderungen im OV-Angebot durch die
StralRenbahnverlangerung sind in dieser Planungsphase noch nicht bertcksichtigt.
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Abbildung 9 Buslinien Planungsraum Ohnefall

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 17/121

Confidential



Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

2.3.5.3 Verkehrsnachfrage

Die Nachfrage des Ohnefalls wurde Uber die Nachfrageroutinen der VDRM ermittelt und auf
das Verkehrsangebot umgelegt. Dies prognostiziert die zukuinftige Nachfrage sowie
Ergebnisse zur Umlegung fiir verschiedene Verkehrsmittel, einschlieRlich OV und MIV.

OV-Belastung:
In Abbildung 10 ist die Nachfrage im Ohnefall abgebildet. Auf den fir dieses Projekt

relevanten Achsen kommt es durch die verdnderten Strukturdaten und das angepasste
Verkehrsangebot zu mehr Verkehr in 6ffentlichen Transportmitteln. Auf der Linie 17 verkehren
auf Hohe der Endstelle Neu-lsenburg Stadtgrenze etwa 300 Fahrgéste im Querschnitt
weniger. Auch im Norden von Neu-Isenburg in der Isenburger Schneise entsteht aufgrund der
neuen Buslinie X91 und des neuen Linienwegs der Buslinie OF-52 zusatzlicher Verkehr.
Zudem ist im Nord<>Sud-Korridor zwischen Frankfurt und Neu-Isenburg sowohl im Busnetz
als auch im Bahnnetz (S- und Regionalbahn) ein deutlicher Anstieg des Verkehrs zu
beobachten. Dieser Anstieg zwischen Neu-lsenburg und Dreieich ist weiterhin betrachtlich
(1.400 Fahrgéste im Bus und 2.100 Fahrgaste im Zug). Die Veranderungen zwischen Dreieich
und Langen betragen 1.600 Fahrgaste im Bus bzw. 100 Fahrgaste im Zug.

Der Anstieg im Zugverkehr ist auf die neuen RTW-Linien zurtckzuftuhren, wahrend die
Einfihrung neuer Buslinien, die direkte Verbindungen zwischen allen Stadten bieten, fur den
Anstieg im Busverkehr urséachlich sind. Der Hauptgrund fur den signifikanten Anstieg der
Nachfrage in Zigen bis Dreieich-Buchschlag und den geringen Anstieg danach ist, dass die
neue RTW-Linie — gemafl dem in der VDRM enthaltenen Planungsstand — nur bis Dreieich-
Buchschlag verkehrt. Eine weitere bedeutende Verdnderung tritt westlich des Neu-Isenburg-
Bahnhofs in der StralRe "An der Gehespitz" auf, wo die Zahl der Fahrgéste von 8.000 im
Istzustand auf weniger als 2.000 im Ohnefall sinkt. Der Hauptgrund fur diesen deutlichen
Rickgang ist die Einfuhrung der RTW-Linien im Ohnefall.
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Abbildung 10: OV-Nachfrage im Ohnefall 2035
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3. Infrastrukturelle Machbarkeit

3.1 Vorgehen

Im Folgenden wird das Vorgehen zur Erstellung der Planunterlagen und der Trassierung der
Vorzugsvariante erlautert. Hierfur wurden die zugrundeliegenden technischen Parameter, die
Richtlinien zur Erreichung von Klimaschutzzielen, die Funktion von Multifunktionsstreifen, die
Fuhrung des Radverkehrs und der Aufbau der Querschnitte beschrieben.

Zu beachten ist, dass die in den Planen dargestellte Variante in den Planunterlagen nur eine
maogliche Ausgestaltung darstellt. In einer potenziell folgenden Vorplanung sind weitere
Varianten der Stralenraumaufteilung zu untersuchen und gegeneinander abzuwéagen, um eine
moglichst optimale Vorzugsvariante zu erhalten. In den Planunterlagen sind Hinweise
enthalten, welche Aspekte im Weiteren vertiefend untersucht werden sollten. Die in der
Machbarkeitsstudie aufgezeigte Variante sollte als Basis einer dieser in der Vorplanung zu
untersuchenden Varianten dienen und mit weiteren Erkenntnissen optimiert werden.

3.1.1  Technische Parameter

Fur die Machbarkeitsstudie wurden gemeinsam mit traffiQ die technischen Parameter fur
Fahrzeuge und Haltestellen festgelegt. Diese sind entscheidend fur die Planung von Anlagen
fur den offentlichen Verkehr. Die Parameter sind aufwartskompatibel mit breiteren
Fahrzeugen als im aktuellen Bestand. Sie orientieren sich an den Parametern der BOStrab
bzw. der TR Trassierung.

Bei der Trassierung von StralBenbahnneubaustrecken sind verschiedene MaRRe wichtig, um
eine passende Trasse zu wahlen, da die Planung in eine bestehende StraRenraumaufteilung
eingefligt werden muss. Geplant wird mit Fahrzeugen, welche auf sogenannter ,Normalspur®
fahren. Dies bedeutet eine Spurweite von 1435 mm. Die Fahrzeuge sollen 2,65 m breit sein.
Diese Verbreiterung im Vergleich zu aktuellen Fahrzeugen (2,40 m) ermdéglicht héhere
Kapazitaten und einen erhdhten Fahrgastkomfort. Der Mindestkurvenradius, welcher von den
Fahrzeugen benétigt wird, betragt 25,00 m. Kleinere Radien wirken mit zu hohen
Querbeschleunigungen auf die Fahrgaste. Der Gleisabstand soll 3,25 m betragen. In
Abschnitten, in welchen die Fahrleitung Uber Mittelmasten gefihrt wird, soll der Gleisabstand
auf 3,65 m aufgeweitet werden. Die folgende Tabelle 4 zeigt die Trassierungsparameter des in
Frankfurt vorzufindenden Bestands gegeniiber dem in dieser Machbarkeitsstudie gewéhlten
Ansatz.

Tabelle 4: Technische Parameter Vergleich Bestand und Ansatz Studie
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Die Bahnsteige spielen bei der Trassierung ebenfalls eine grof3e Rolle. Hierbei missen
Standorte gefunden werden, die in der Stralenraumbreite eine Unterbringung eines
Bahnsteigs mit ausreichender Breite erlauben. Die Bahnsteige sollen basierend auf der
Fahrzeugldnge lang genug sein, um das barrierefreie Ein- und Aussteigen an jeder TuUr zu
ermoéglichen. Die Bahnsteige sollen eine Ladnge von 40,00 m aufweisen, da dies der Lange des
in Frankfurt langsten Strallenbahntyps T40 entspricht.

Das Mindestmal’ fir die Bahnsteigbreite betragt 2,50 m. Hierbei kann es zu Problemen bei der
Positionierung und Auswahl der Bahnsteigausstattung kommen, da ein Mindestabstand von
1,50 m zum Gleis eingehalten werden muss. Deshalb sollen die Bahnsteige in der Studie eine
durchgangige Bahnsteigbreite von 3,00 m aufweisen. In einigen Abschnitten sind zwei
Bahnsteige im Seitenraum aus Platzgriinden nicht maglich. In diesen Fallen wird ein
Mittelbahnsteig mit einer Bahnsteigbreite von 5,00 m angenommen, was der doppelten
Mindestbreite eines Bahnsteigs entspricht. Dies ist durch Zweirichtungsfahrzeuge mit
beidseitigen Turen moéglich. Um einen barrierefreien Einstieg in das Fahrzeug zu
gewahrleisten, muss die Bahnsteigkante mit den TUren ein maximales Spaltmal? von 5 cm in
Lage und H6he aufweisen. Hierfur ist eine Hohe der Bahnsteigkante von 0,24 m notwendig.
Um barrierefrei auf den erhéhten Bahnsteig zu gelangen, werden Rampen an den Enden des
Bahnsteigs angebracht. Diese sollen eine Rampenlange von 4,00 m aufweisen und eine
maximale Steigung von 6% besitzen. Die folgende Tabelle 5 zeigt die in der Studie geltenden
technischen Parameter fur die Haltestellen.

Tabelle 5: Technische Parameter Haltestellen

Parameter Anmerkungen Quelle

Bahnsteiglange: 40 m Trassierungsparameter VDF
Tram
Bahnsteigbreite: 3,00 m Mindestmal3 >2,50 m Haltestellenormalie VGF

Stand 19.04.2017

Bahnsteigkante Hohe: 0,24 m Hohe Uber Schienenoberkante. Haltestellenormalie VGF
Damit ergibt sich eine Stand 19.04.2017
Rampenlange von 4,00 m mit
einer maximalen Steigung von
6%

Mittelbahnsteigbreite: 5,00 m Annahme

Der zweite Rettungsweg und die Aufstellflachen fur die Feuerwehr sind in der weiteren
Planung mit zu bertcksichtigen. Dies hat vor allem Einfluss auf die Wahl des Haltestellentyps
und der Gestaltung der Seitenraume. Zudem wurde in der Machbarkeitsstudie von den
Grundstuckszufahrten gemal Bestand ausgegangen, die sich bis zu einer weiteren Planung
veréndern kdnnen und dort im weiteren Verlauf mit beachtet werden sollen.

3.1.2 Richtlinien zur Erreichung von Klimaschutzzielen

Um einen Beitrag zum Erreichen der Klimaschutzziele zu leisten, verfolgt Ramboll die
Planungsphilosophie die Anforderungen des Klimaschutzgesetzes zu erfullen und die jéhrlichen
Treibhausgasemissionen auf die Vorgaben zu minimieren. Dabei wird dem Urteil des
Bundesverfassungsgerichts gefolgt, dass die Erhaltung der Lebensgrundlagen fur kommende
Generationen festschreibt. Die Planungsziele und Anforderungen an die Anwendung der
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Richtlinien zur Erreichung von Klimaschutzzielen wurden durch die E-Klima Steckbriefe zur
RASt 06 erganzt. Basierend auf den Steckbriefen der E-Klima (FGSV) zur RASt 06 (FGSV)
werden StralBenrdume nach den folgenden Prinzipien beplant:

e Die StraBenbahn soll als Hauptverkehrsmittel priorisiert werden, so sollen mehr Flachen
in der StraRenraumaufteilung fir den Umweltverbund (OPNV, Fahrrad, zu FuR gehen)
zur Verfligung gestellt werden.

e FUr eine Verbesserung des Mikroklimas und einer besseren Entwésserung sollen mehr
und mehr innerstadtische Flachen entsiegelt werden.

e Die Verkehrssicherheit soll fur den FuR- und Radverkehr gesteigert werden. Dies kdnnte
vor allem durch stérkere Trennung vom flieBenden Kfz-Verkehr erméglicht werden.

e Die Sicherheitsabstéande sollen nach Entwurf der Uberarbeiteten RASt 06 angepasst
werden, um flir mehr Sicherheit zu sorgen. Im Fokus steht hierbei der Radverkehr.

Das Hauptziel besteht darin, fur ZufuRgehende und Radfahrende ansprechende und
regelkonforme Verkehrsflachen zu gestalten. Dies beinhaltet, wo nétig, die Reduzierung oder
Aufhebung von Flachen fur den motorisierten Individualverkehr (MIV) zugunsten einer
umweltfreundlicheren Verkehrsinfrastruktur. Gehwege sollen, sofern realisierbar, groRziigiger
als standardmaRig vorgesehen angelegt werden. Ein Schutzstreifen zwischen Radwegen und
Parkflachen fiir den M1V ist ein wesentlicher Sicherheitsaspekt. Zur Erhéhung der Sicherheit
und Attraktivitdt des Umweltverbundes und um Umwege zu vermeiden, ist die Planung
zusatzlicher Querungshilfen essenziell. Ein weiteres wichtiges Ziel ist die Schaffung
weitgehend autofreier bzw. autoarmer Stadtviertel, die durch eine hohe Aufenthaltsqualitét
charakterisiert sind. Lokales Gewerbe und Einzelhandel, insbesondere entlang der Frankfurter
StralRe, sollen durch diese Verdnderungen einen Aufschwung erfahren. Die angestrebte
Verkehrsberuhigung soll zudem die Sicherheit fir den Fu3- und Radverkehr erhéhen - und
zwar sowohl in objektiver als auch in subjektiver Wahrnehmung. Zur Umsetzung dieser Ziele
werden neue Instrumente der StraBenverkehrsordnung (StVO) herangezogen, wie
beispielsweise Fahrradzonen oder die Uberarbeiteten Einsatzkriterien fur Fahrradstrallen.

3.1.3 Multifunktionsstreifen

Multifunktionsstreifen ermdglichen es in frihen Planungsphasen Raum fur diverse Nutzungen
vorzusehen, ohne sie konkret festzulegen. Diesen Flachen kdnnen unter anderem Grinflachen
und Baumen, Flachen fir Gastronomieangebote, Fahrradabstellplatzen, Laden und Liefern,
Behindertenstellplatzen und Abstellplatzen zugewiesen werden. Die FGSV gibt erforderliche
Breiten von 2,25 m sowie 0,75 m Sicherheitstrennstreifen vor (siehe Abbildung 11).

Abbildung 11: Mégliche Nutzungen auf einem Multifunktionsstreifen (vgl. EAR 2023)
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Abbildung 12: Referenzbilder Multifunktionsstreifen (Quelle Ramboll)

3.14 Radverkehr

Die FUhrung des Radverkehrs erfolgt in strallenblndigen Abschnitten nicht im Mischverkehr
mit dem MIV und der Strallenbahn, sondern separiert, um die Gefahrenpotenziale fiir den
Radverkehr zu verringern. In den Bereichen von Haltestellen wird der Radverkehr hinter dem
Bahnsteig gefuhrt werden. Dies ist in Bereichen mit breiten Seitenraumen maéglich. Alternativ
dazu wurde die Filhrung des Radverkehrs Uber ein Uberfahrbares Kap vor der Haltestelle in
besonders engen StralRenrdumen gewéhlt. Dabei ist ein Ein- bzw. Ausstiegsbereich von mind.
0,75 m zur Bahnsteigkante mit einzuplanen. In diesem Fall haben ein- und aussteigende
Fahrgaste beim Halt einer Strallenbahn Vorrang vor dem Radverkehr. Um die Aufmerksamkeit
der Radfahrenden zu erhéhen und ,,um Uberholvorgénge des Radverkehrs im
Haltestellenbereich zu vermeiden und die Konfliktflache zwischen beiden Verkehrsteilnehmern
gering zu halten, soll die Breite der Flachen fur den Radverkehr i. d. R. auf 1,30 m eingeengt
werden." (SenUMVK 2023, S. 29). Der Wert hat sich im lokalen Frankfurter Netz etabliert und
stellt in Berlin nach der AV Geh- und Radwege ebenfalls eine Standardlésung dar. Diese
Ldésung wurde gewéahlt, wenn der Radverkehr bereits vor und hinter der Haltestelle
fahrbahnnah gefiihrt wurde, eine geringe StralRenraumbreite zur Verfigung stand oder
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Hausein- und ausgange im Haltestellenbereich einen Konflikt mit dem Radverkehr erzeugen,
wenn dieser hinter der Haltestelle gefiihrt werden wirde.

Im Folgenden werden alternative Radverkehrsfihrungen in den Stadten Neu-lsenburg,
Dreieich und Langen beschrieben, sollten StralBenrdume aufgrund der hohen
Flachenkonkurrenz und raumlicher Enge eine separate Radverkehrsanlage nicht zulassen.

Im nérdlichen Abschnitt von Neu-Isenburg sind die StraBenraumbreiten so eng bemessen,
dass eine separate Fuhrung des Radverkehrs nicht mdéglich ist. Daher werden die FuBwege
vom Ortseingang an der Friedensallee bis zur QuerstraBe GartenstraBe mit ,Radverkehr frei®
fur den Radverkehr freigegeben. Am Knotenpunkt Isenburger Schneise / Darmstédter
LandstralRe, der sich noch auf Frankfurter Stadtgebiet befindet, besteht die Méglichkeit in
weiteren Planungsphasen eine Umgestaltung des Knotenpunktes zu prifen, bei der eine
separate Radverkehrsanlage mit Anschluss an die LudwigstralRe als Fahrradstralle integriert
werden koénnte.

Der Radverkehr hat die Méglichkeit die Frankfurter Strale entlang der bereits vorhandenen
FahrradstralRen Ludwigstralle und Luisenstrale ab Gravenbruchring zu umgehen (siehe
Abbildung 13). Diese sollen anhand einer Beschilderung entlang der Trasse ausgeschildert
werden. Ramboll empfiehlt die Beibehaltung der Fahrradstral3en zur Sicherstellung eines
hochwertigen OPNV- und Radverkehrsangebots auf verschiedenen parallelen Achsen.

In den Multifunktionsstreifen kénnen Radabstellanlagen integriert werden, um den Zielverkehr
in der Frankfurter StralRe aufzuwerten.

Um Dooring-Unfélle (Unfalle zwischen Radverkehr und aufschlagenden Autotiiren) zu
vermeiden sowie das subjektive Sicherheitsempfinden zu erhdhen und das Gefahrenpotenzial
zu verringern, ist zwischen den Radfahrstreifen und dem ruhenden Kfz-Verkehr ein
Sicherheitstrennstreifen mit einer Mindestbreite von 50 cm (vgl. ERA 2010, S. 13) eingeplant.
Die AV Geh- und Radwege setzt eine Mindestbreite von 0,75 m fur Sicherheitstrennstreifen
fest, die in den meisten Bereichen in der vorliegenden Planung eingehalten wurde (vgl.
SenUMVK 2023, S. 17).
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Abbildung 13: Alternative Radverkehrsfuhrung Neu-Isenburg (Quelle Ramboll)

In Dreieich-Sprendlingen kann der Radverkehr aufgrund der Nutzungskonflikte in dem zum
Teil schmalen StralBenraum nicht komplett entlang der Trasse verlaufen. Aus diesem Grund
wird der Radverkehr am Rathaus durch die Auestralle als Fahrradstralle umgeleitet, um als
Alternativangebot die Darmstadter Strafe und die Theodor-Heuss-StraRe zu umfahren.
Hierbei findet der Radverkehr Anbindung an den geplanten Radschnellweg zwischen Frankfurt
und Darmstatt tber die RMV1 (Rhein-Main-Vergnigen) durch die Auestralle (siehe Abbildung
14). Zudem ist eine Anbindung an den Haltepunkt Dreieich-Sprendlingen der Dreieichbahn
vorgesehen.

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 25/121

Confidential



Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

Abbildung 14: Alternative Radverkehrsfuhrung Dreieich (Quelle Ramboll)

In Langen sind parallel zum Trassenverlauf entlang der Nordlichen Ringstralle
Radverkehrsanlagen mit hoher Qualitat vorhanden. Im westlichen Bereich der Nordlichen
Ringstrale kénnen aufgrund der geringen Strallenraumbreite keine separaten
Radverkehrsanlagen angelegt werden, weshalb die Fuhrung ab dem Knotenpunkt Hans-
Kreiling-Allee / Nordliche RingstralRe ndrdlich entlang der Westendstrale vom Bahnhof
kommend und sudlich entlang der Gartenstral3e in Richtung des Bahnhofs als sinnvoll erachtet
wird (siehe Abbildung 15).
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Abbildung 15: Alternative Radverkehrsfuhrung Langen (Quelle Ramboll)

3.1.5 Aufbau der Querschnitte

Bei der Erstellung von Querschnitten werden die Entwirfe und dargestellten Breiten zunéchst
anhand der gangigen Regelwerke sowie perspektivischer Aufwartskompatibilitat mit der
kommenden Regelwerksgeneration erstellt. Auf Konzeptebene wurden zunéchst verschiedene
Varianten erstellt. Dies wurden gemeinsam mit den beteiligten Stadten abgewogen, um eine
Ldsung fur die Machbarkeitsstudie zu wahlen. Es wurde jeweils ein Querschnitt erstellt, der
moglichst bestandsorientiert ist und einen geringen Eingriff vorsieht. Zudem wurde jeweils ein
Querschnitt erstellt, der eine moégliche Umgestaltung zu Gunsten des Umweltverbundes
aufzeigt. Alle Querschnitte sind in Trassierungsrichtung, also von der Endhaltestelle Neu-
Isenburg Stadtgrenze in Blickrichtung des Bahnhofs Langen hin aufgebaut. Die folgende
Abbildung 16 zeigt einen beispielhaften Aufbau eines Querschnitts.

Abbildung 16: Querschnittsaufbau (Quelle Ramboll)

3.2 StraBenbahnvarianten
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In diesem Abschnitt werden die StralRenbahnvarianten L5 von Frankfurt nach Langen sowie
die Ruckfallebene D7 von Frankfurt nach Dreieich-Weibelfeld erlautert. Zudem wird ihr grober
Verlauf beschrieben.

3.2.1 Variante L5 (Vorzugsvariante)

Die in der Studie untersuchte StraBenbahnvariante L5 beginnt an der Haltestelle ,Neu-
Isenburg Stadtgrenze", welche innerhalb der Stadtgrenze Frankfurts liegt, und fihrt Gber die
Stadte Neu-Isenburg und Dreieich nach Langen. Dort endet der ca. 9,4 km lange
Streckenverlauf am Bahnhof Langen. Der Verlauf der Trasse erstreckt sich tber einige
zentrale Punkte und tangiert markante Gebiete. Im Folgenden wird der Verlauf der Trasse
genauer beschrieben (siehe Abbildung 17).

Abbildung 17: Verlauf der Variante L5 (Quelle Ramboll)

Beginnend in Neu-lsenburg verlauft die Trasse strallenbindig entlang der Frankfurter Stralle
in Richtung Stden. Am sudlichen Ende Neu-lIsenburgs fuhrt die Trasse weiter entlang der
Frankfurter Straf3e in Richtung Dreieich Sprendlingen.

In Dreieich verlauft die Trasse zunachst ebenfalls entlang der Frankfurter Strale, welche auf
Hohe des Rathauses in die Hauptstral3e Ubergeht. Die Trasse biegt daraufhin auf die
Darmstadter Stral’e ab und verlauft ab hier weiter in Richtung Langen uber den Knotenpunkt
der Darmstéadter StralRe mit der Theodor-Heuss-Strafe und der Hainer Chaussee.
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Im néchsten Abschnitt, direkt nach dem Ortsausgang von Dreieich, kreuzt die Trasse die DB
Strecke Nr. 3653, weshalb hier eine héhenfreie UnterfUhrung nach Eisenbahnkreuzungsgesetz
notwendig ist. Der Trog umfasst eine Unterfuhrung mit einer Ldnge von ca. 40 m und
beidseitige Rampen mit einer Lange von ca. 137 m. Sollte im Zuge der Unterfuihrung der
niveaugleiche Bahnubergang aufgeldst werden missen, so ist hier eine Kostenteilung unter
Berilicksichtigung der Anteile der Stral3e hinsichtlich der Baukosten méglich. Um eine Aussage
flr einen ,worst case" Fall bezliglich des Nutzen-Kosten-Faktors zu erhalten, wurde eine
vollstandige Kostenubernahme durch das Projekt attestiert.

Das Gebiet zwischen Dreieich und Langen ist als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen,
weshalb eine gemeinsame Fuhrung der Trasse mit bestehenden Wegeverbindungen
anzustreben ist. Im Bereich An der Trift verlauft die Trasse am Rand des Bannwaldes. Zudem
fuhrt die Trasse im Anschluss entlang eines Wasserschutzgebiets der Schutzzone 111 (&u3erer
Bereich). An der Asklepios Klinik fuhrt die Trasse auf einem besonderen Bahnkorper auf der
westlichen StralRenseite der Frankfurter StralRe vorbei. Danach wird sie straenbindig bis
nach Langen weitergefuhrt.

Kurz vor der Ortseinfahrt Langen unterquert die Trasse stralenbindig auf der Frankfurter
Stralle die B486. Hierbei sind Konflikte mit abbiegenden Stromen im Bereich des teilplanfreien
Knotenpunkts zu minimieren. Weiter wird die Trasse auf der Nordlichen RingstraRe als
VorrangstraRe mit Vorrang fur die StraBenbahn gefihrt. Die Trasse verlauft entlang der
Nordlichen Ringstralle bis zum Knotenpunkt FriedrichstralRe und dem Europaplatz. Hier biegt
die Trasse auf den Europaplatz ab, wo sich die Endhaltestelle am ,Bahnhof Langen™ befindet.
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3.2.2 Variante D7 (Ruckfallebene)

Die Ruckfallebene D7, die von Dreieich nicht nach Langen, sondern am Knotenpunkt
Darmstadter Stral’e / Theodor-Heuss-Stral3e / Hainer Chaussee weiter auf die Hainer
Chaussee in Richtung Dreieich-Weibelfeld gefuhrt wird. Hier verlauft sie weiter bis zu
Feuerwehr und endet dort nach ca. 6,4 ksm am Haltepunkt Dreieich-Weibelfeld, der zum
Ortsteil Dreieichenhain gehort. Die Trasse wird bis zur Feuerwehr straflenbindig gefuhrt und
verlauft danach auf einem besonderen Bahnkérper in ndrdlicher Seitenlage bis zur
Endhaltestelle. Die folgende Abbildung zeigt den Streckenverlauf der Rickfallebene D7 ab
Dreieich.

Abbildung 18 Verlauf der Ruckfallebene D7 (Quelle Ramboll)

3.3 Streckenfuhrung

Im Folgenden wird die detaillierte Streckenfiihrung und Haltestellenpositionen der Varianten
L5 und der D7 als Ruckfallebene beschrieben. Die Ruckfalleben D7 verlauft bis nach Dreieich
gleich und zweigt dort am Knotenpunkt Theodor-Heuss-StraRe / Darmstadter Strafl3e / Haine
Chaussee ab in Richtung Dreieich-Weibelfeld.

Die genaue Lage der Haltstellenanlagen und -typen muss im weiteren Planungsverlauf noch
genauer untersucht werden, damit diese mdglichst konfliktfrei zu den Grundstiicksein- und -
ausfahrten positioniert werden kénnen. Dieser Bericht untersucht in Form einer

r

Machbarkeitsstudie eine mdgliche Vorzugsvariante. Er ist deshalb nicht als fertiges Planwerk,

sondern mehr als Orientierung und Empfehlung zur Umsetzung einer
StralRenbahnverlangerung von Frankfurt nach Dreieich/Langen zu betrachten. Finale

Standorte, sowie Breiten der Trasse und Haltestellen kénnen sich im weiteren Planungsverlauf

andern.

3.3.1 Variante L5 (Vorzugsvariante)

Beginnend an der derzeitigen Endhaltestelle ,Neu-lsenburg Stadtgrenze" verlangert die
geplante Trasse die Strallenbahnverbindung von Frankfurt tiber Neu-Isenburg und Dreieich-
Sprendlingen nach Langen. Hierbei wurde die Trasse innerstédtisch in den bestehenden
StraBenraum integriert. In den Bereichen, wo ausreichend Platz oder Grinflachen zur
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Verfugung stehen wird die Trasse auf besonderen Bahnkérpern gefihrt. Dies ist vor allem
aullerorts der Fall.

Von der Haltestelle ,Neu-Isenburg Stadtgrenze" fiihrt die Trasse zunachst, aus der
Wendeschleife heraus, Uber den Knotenpunkt Darmstéadter LandstraRe und Isenburger
Schneise und verlauft dann auf einem straBenbindigen Bahnkdrper entlang der Darmstadter
Landstrale, welche in Neu-Isenburg in die Frankfurter Stral’e Gbergeht. Dabei werden die
beiden Gleiskérper der Trasse jeweils am Rand des StralRenraumes gefuhrt, wodurch eine
separate Aufstellflache fur Linksabbieger auf die Isenburger Schneise am Knotenpunkt mit der
Darmstadter Landstralle, sowie in den Gravenbruchring, méglich ist. Nach dem Knotenpunkt
der Frankfurter StraRe mit der Friedensallee und dem Gravenbruchring fuhren die Gleiskdrper
wieder zusammen und verlaufen in Mittellage. Entlang der Frankfurter Stral3e sind
Multifunktionsstreifen zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen eingeplant. Wie bereits in
dem Kapitel zuvor erwahnt, entfallt der Radverkehr in diesem Abschnitt, aufgrund des guten
Radverkehrsangebots in den Parallelstralen und der geringen StralRenraumbreite. Aus diesem
Grund ist der Radverkehr hier nicht explizit in der Planung im Seitenraum integriert, weshalb
hier Gehwege mit Radverkehr frei eingeplant sind.

Die Haltestelle ,Neu-Isenburg Stadthaus" ist die erste Haltestelle in Neu-Isenburg. Die
Bahnsteige der Haltestelle sind aufgrund der Querstraen und der Zufahrten in den Bereichen
der Haltestelle versetzt zueinander angeordnet. Nach der Haltestelle verlauft die Trasse weiter
strallenbindig bis zur Querung auf H6he der Bahnhofstrale. An der Haltestelle ,,Neu-lIsenburg
Bahnhofstr./FuBgdngerzone™ mundet die FuBgangerzone, die die Trasse mit einem breiten
aufgepflasterten Bereich quert. Die Querung ist an die Haltestelle angeschlossen, um die
Erreichbarkeit zu erhdhen. Die Aufpflasterung signalisiert dem MIV den Vorrang der
ZufuRgehenden. Gehwegiiberfahrten werden haufig an Stellen genutzt, an denen mehr
Aufmerksamkeit vom Kfz-Verkehr auf den Fu3verkehr verlangt wird. Die Planung sieht an der
Stelle eine Lichtsignalanlage (LSA) vor, welche die Weiterfahrt fur den Kfz-Verkehr im Falle
der Durchfahrt einer StraRenbahn regelt. Wegen der geringen Stralenraumbreite wird hier ein
Mittelbahnsteig vorgesehen, der durch die Neupflanzung von Bdumen die Aufenthaltsqualitat
steigern soll. Auch auf der sudlichen Seite ist eine LSA fur den Kfz-Verkehr vorgesehen.

Auf Hohe der Gartenstralie erlaubt der breitere Straenraum eine Fihrung des Radverkehrs
im Seitenraum. Die Radverkehrsanlagen werden durch Anrampungen befahren und verlaufen
zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen. Im Bereich der Haltestelle ,Neu-lsenburg
Isenburgzentrum® befindet sich der Bahnsteig in Seitenlage. Durch die geringe
StralBenraumbreite wird der Radweg im westlichen Bereich des Stralenraums uber die
Haltestelle als Kap gefuhrt, wie im Abschnitt Radverkehr genauer beschrieben. Im dstlichen
Bereich ist der Platz ausreichend, um den Radverkehr hinter dem Bahnsteig zu fuhren. Um die
Linksabbiegespur fur den Knoten der Frankfurter StralRe mit der Carl-Ulrich-Stral3e und der
FriedhofstraRe beizubehalten, entfallt voraussichtlich der Grunstreifen, welcher derzeit auf der
Frankfurter Stral3e fur eine rAumliche Trennung der Fahrstreifen sorgt. Die zwei Richtungen
der Trasse verlaufen getrennt, basierend auf der Breite der Haltestelle ,Neu-Isenburg
Isenburgzentrum®, tber den Knotenpunkt und werden erst danach wieder zusammengefihrt.
Rad- und FuRverkehrsanlagen werden hier aus dem Bestand entnommen und bis auf kleinere
Anderungen beibehalten. Eine weitere Besonderheit an diesem Knotenpunkt ist die Kreuzung
der StraBenbahntrasse mit der geplanten Regionaltangente West (RTW). Da die RTW plant,
den Knotenpunkt mit Stadtbahnfahrzeugen mit einer Lange > 75 m zu queren, sind an dieser
Stelle weitere Abstimmungen mit der RTW sowie der zustandigen Aufsichtsbehdrde zu fuhren.
Um eine gute Querung fur den Rad- und FuRverkehr zu ermdglichen, wird der Seitenraum im
westlichen Teil des Knotens vorgezogen. Auch im &stlichen Teil des Knotenpunkts wird fur die
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Querung der RTW eine Querungshilfe, in Form einer Mittelinsel, eingeplant. Zudem wird eine
LSA fur ausfahrende Verkehre aus der Schleussnerstralle eingerichtet, welche die Sichtbarkeit
erhoht und die Kreuzung der Trasse fur den Kfz-Verkehr sichert sowie die Weiterfahrt auf der
stralBenbiindigen Trasse in Richtung Studen ermdéglicht.

Bis zur Einmindung Buchenbusch wird die Trasse in Mittellage auf einem stralRenblindigen
Bahnkorper gefuhrt. Der Radverkehr wird auf einem baulich getrennten Radweg im
Seitenraum zwischen der Fahrbahn und den Gehwegen gefuhrt. Am Knotenpunkt der
Frankfurter Strafe mit der Du-Pont-Stral’e und der Neuhdfer Stral3e teilen sich die Richtungen
der Trasse wieder und schwenken nach dem Knotenpunkt in den dstlichen StraBenraum auf
einen besonderen Bahnkorper, in diesem Fall ein Gringleis. Der Rad- und FulRverkehr wird im
ostlichen Bereich durch einen Grinstreifen von der Fahrbahn und im westlichen Bereich durch
einen Grlnstreifen von der StraBenbahntrasse getrennt. Kurz nach Beginn des Griingleises
befindet sich die Haltestelle ,Neu-Isenburg Neuhofer StraBe", welche auch als
Zwischenendstelle angedacht ist. Durch drei Weichen wird aus beiden Fahrtrichtungen ein
Abstellgleis anfahrbar. Hier kbnnen Fahrzeuge abgestellt und gewendet werden. Die
Haltestelle wird als Mittelbahnsteig realisiert, wodurch nach der Haltestelle die Wendeanlage
Platz findet. Die Haltestelle ist aus Osten Uber den Gehweg sowohl am ndrdlichen als auch am
sudlichen Ende des Bahnsteigs erreichbar. Im stidlichen Bereich ist zudem eine Querung der
Frankfurter Stral’e Uber eine Mittelinsel in Richtung Westen angedacht. Auf dem Griingleis
verkehrt die Strallenbahn weiter im Seitenraum bis zum Knotenpunkt mit der
RathenaustralRe. Hier kann die Trasse geradlinig gefiihrt werden, was einen Neubau der
Larmschutzwand erfordert. Alternativ kann die bestehende Larmschutzwand mit geringen
Anpassungen genutzt werden, wenn die Trasse im Bogen gefuihrt wird. Ein geradliniger
Umbau ist aus fahrdynamischen Griinden erstrebenswert. Des Weiteren verlasst die Trasse
hier Neu-Isenburg in Richtung Dreieich-Sprendlingen. Bis zum Knotenpunkt mit der
Querspange Nord verlauft die Trasse im Ostlichen Seitenraum auf einem Griingleis. Die
FUuhrung der Trasse auf der dstlichen Seite verhindert die Verlegung wichtiger Leitungen, die
auf der westlichen Seite verlegt sind. Zudem werden damit einhergehende héhere Kosten
vermieden.

Am Knotenpunkt kreuzt die Trasse dann die Frankfurter Stral’e und folgt zunachst
stralBenbindig weiter der Frankfurter StrafRe in den Suden Dreieichs. Ab dem Knotenpunkt mit
dem Kurt-Schumacher-Ring schwenkt die Trasse erneut in Richtung Osten und verlauft ab
Hbhe Robert-Bosch-StralRe erneut auf einem Griingleis. An dieser Stelle befindet sich die
Haltestelle ,Dreieich Am Hirschsprung®. Diese ist sowohl mit einem Doppelbahnsteig
ausgestattet als auch mit einer parallel dazu liegenden Bushaltestelle im westlichen
Seitenraum. Der Radweg verlauft 6stlich entlang des Grunstreifens. Auf diesem Abschnitt der
Frankfurter Straf’e sind mehr Grinflachen und entsiegelte Flachen eingeplant als im restlichen
Bereich des Planungsgebiets. Das Griingleis verlauft weiter im dstlichen Seitenraum in
Richtung Stiden bis zur Haltestelle ,, Dreieich Siedlung" kurz nach der Freiherr-vom-Stein-
StralRe. Im Bereich zwischen den Haltestellen werden die zwei Kreisverkehre rickgebaut und
der StraBenraum angepasst. Auch die Haltestelle ,,Dreieich Siedlung" besitzt einen
Doppelbahnsteig und eine parallel dazu liegende Bushaltestelle im westlichen Stralenraum.
Der besondere Bahnkdrper erstreckt sich weiter bis zur Zeppelinstrale, wo er wieder in den
strallenblindigen Gleiskérper in Mittellage wechselt. Die Radverkehrsfiihrung im Seitenraum
endet auf Hohe der KarlstraBe. Der Radverkehr wird an dem Knotenpunkt mit auf der
Fahrbahn gefuhrt. Nach dem Knotenpunkt befindet sich die Haltestelle ,Dreieich KarlstraBe".
Hier beginnt die Radverkehrsfuhrung auf den Bahnsteigen als Kap und wird dann im
Seitenraum weitergefuhrt. Fur die Querungen am Knotenpunkt der Friedrichstral3e und der
LuisenstralRe wird der Radweg jedoch unterbrochen. Die Bahnsteige der Haltestelle ,Dreieich
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KarlstraBe"™ sind Bestandteil des Gehwegs und werden dementsprechend mit Anrampungen
versehen, um auf eine barrierefreie Einsteigh6he zur StralRenbahn zu gelangen. Die Fihrung
des Radverkehrs Uber die Bahnsteige soll dafur sorgen, dass keine durch den Radverkehr
induzierten Unfélle im Bereich der Hauseingdnge auftreten.

Nach dem Knotenpunkt mit der Offenbacher Stralle, welche gemeinsam mit der Frankfurter
StraBe an dieser Stelle in die HauptstraBe miindet, befindet sich die Haltestelle ,Dreieich
Rathaus". Da sich hier der StraBenraum wesentlich verengt ist eine separate
Radverkehrsfuhrung im Seitenraum auf der Hauptstraf3e nicht mdglich. Deshalb sind hier
gemeinsame Geh- und Radwege vorgesehen. Wie bereits oben beschrieben besteht hier in
den Nebenstrafen ein hochwertiges Radverkehrsangebot, bei welchem der Radverkehr als
Umfahrung der Darmstadter Strale und der Theodor-Heuss-Straf3e Uber die Auestralle
gefiihrt wird. Hier besteht ein Anschluss an die Radschnellverbindung FRM1, welche Frankfurt
und Darmstadt miteinander verbindet. Die Haltestelle ,Dreieich Rathaus" bietet zudem einen
bahnsteiggleichen Umstieg zwischen Strallenbahn und Bus. Der gemeinsame Geh- und
Radweg wird im Seitenraum hinter den Bahnsteigen gefuhrt. Multifunktionsstreifen sind
aufgrund des geringeren Strallenquerschnitts nicht vorgesehen. Auf Hohe der Rathausstrafie
befindet sich ein Neubaugebiet mit einer ErschlieBungsstralle. Eine Linksabbiegespur ist
jedoch aus Platzgriinden nicht méglich. Hier muss geprift werden, ob die Leistungsfahigkeit
des Knotenpunkts dennoch gegeben ist. Die Trasse biegt am Knotenpunkt Hauptstrafie,
Herrnrother StralRe, Alberusstrale und Darmstédter Stralle auf die Darmstadter StrafRe in
Richtung Sud-West ab. Vereinzelnd sind an den Knotenpunkten Multifunktionsstreifen
vorgesehen. Am Knotenpunkt mit der SpenglerstralRe knickt die Trasse erneut Richtung Suden
ab. Hier befindet sich die Haltestelle ,Dreieich Stid". Zwischen den Knotenpunkten
LudwigsstraRe und Hainer Chaussee besteht die Méglichkeit die Trasse weiter in Richtung
Westen zu verschieben, um den gemeinsamen Geh- und Radweg nicht in der Breite
einzuschrénken. Nach dem Knotenpunkt der Darmstadter StraRe mit der Theodor-Heuss-
StralRe und der Hainer Chaussee schwenkt die Trasse in den westlichen Seitenraum und
verlauft dort auf einem besonderen Bahnkdrper als Gringleis weiter. Die Filhrung des
besonderen Bahnkdrpers auf der westlichen Seite vermeidet einen Eingriff in das Schutzgebiet
Bannwald. Zu Beginn der seitlichen Lage der Trasse ist eine Querung mit Mittelinsel fur den
gemeinsamen Geh und Radweg geplant, die den Rad- und FuRverkehr auf die 6stliche Seite
des StraBenraums in die Bestandswege Uberfuhrt.

Entlang der Darmstéadter StralRe verlauft die Trasse im westlichen Seitenraum auf Gringleis.
Hier kreuzt die Trasse eine DB-Strecke. Gemal Eisenbahnkreuzungsgesetz darf die Trasse die
DB-Strecke nicht héhengleich kreuzen, es muss deshalb eine Unterfuhrung gebaut werden,
damit die StralRenbahn die DB-Strecke unterqueren kann. Das Bauwerk soll eine L&dnge von
40 m besitzen und wird von jeder Seite mit eine 137,5 m langen Rampe angefahren. Uber das
Eisenbahnkreuzungsgesetz kdnnen Foérdergelder mit bis zu 100% der Bauwerkskosten in
Anspruch genommen werden, sollte der bestehende niveaugleiche Bahnibergang im Zuge der
Bauwerksplanung auch fur die StralRe aufgeldst werden. Nach der Unterquerung verlauft die
Trasse weiter entlang der Darmstadter Strale. Nach dem Knotenpunkt An der Lettkaut und
An der Trift liegt die Haltestelle ,Dreieich An der Trift". Diese ist als Mittelbahnsteig und
Zwischenendstelle mit einer Wendeanlage mit drei Weichen ausgestattet. Auch hier sollen
Zuge enden und wenden kénnen. Um Eingriffe in die Kleingartenanlage zu vermeiden, ist die
Verschiebung der Zwischenendstelle denkbar. Dafir musste der Bestand der StralRe
umgebaut werden, was mit hohen Kosten verbunden ist. Dies ist ebenfalls in der weiteren
Planung zu prufen.
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Weiter sidlich erreicht die Trasse die nachste Haltestelle ,Langen Krankenhaus". Diese soll
moglichst nah am Knotenpunkt sein, um die Wegebeziehungen zur Asklepios Klinik maglichst
attraktiv zu gestalten. Zudem ist das Ziel die Trasse moglichst mit der Frankfurter Straf3e zu
bindeln, um den Eingriff in das Landschaftsschutzgebiet zu minimieren. Der gemeinsame
Geh- und Radweg verlauft im Ostlichen Seitenraum in Richtung Suden. Eine Besonderheit an
dieser Haltestelle ist die bahnsteiggleiche Umstiegsméglichkeit zwischen StraBenbahn und Bus
in Richtung Stden. Da sich die Trasse in diesem Bereich im westlichen Seitenraum auf einem
besonderen Bahnkdrper befindet und hierdurch die bestehende Bushaltestelle entfallt, wird
hier der Bus in Richtung Suden gemeinsam mit der Strallenbahn auf einer Trasse gefuhrt.
Hierfur ist der Haltestellenbereich als Uberfahrbare OPNV-Spur ausgelegt. Die Bushaltestelle in
Richtung Norden bleibt bestehen. Hingewiesen wird auf das bestehende Grundstiick mit
Wohnbebauung in der Darmstadter StralRe 202, durch welches die Trasse verlauft. Hier ist
Grunderwerb mit Hausabriss empfehlenswert, da durch eine Verlegung der Haltestelle mehr
Griunflachen beeintrachtigt werden. Nach der Haltestelle wechselt die Trasse wieder auf einen
strallenbindigen Bahnkoérper, sodass das Bauwerk zur Unterquerung der B486 mitgenutzt
werden kann und nicht umgebaut werden muss. Um Platz fiir die Abbiegespuren auf die B486
zu ermdoglichen, wird die Trasse im Bereich der Unterquerung aufgeteilt (siehe Abbildung 19).
Die Richtungen fuhren erst nach der Kurve in die Nordliche Ringstral3e wieder zusammen. Hier
wird die Trasse kurz auf Griungleis gefuhrt und dann weiter straBenbiindig auf der Nérdlichen
RingstraRe. Dies ist notwendig, um den Kurvenradius einzuhalten.

Abbildung 19: Auszug Lageplan Unterquerung B486 (Quelle Ramboll)
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Die Nordliche Ringstralle ist eine VorrangstralRe mit Vorrang fir die StraRenbahn. Der
gemeinsame Geh- und Radweg verlauft hier stdlich der Grinflache im Seitenraum. Entlang
des Drogeriemarktes verlauft der gemeinsame Geh- und Radweg beidseitig im Seitenraum.
Nach dem Knotenpunkt der Noérdlichen Ringstralle mit An der Winkelwiese befindet sich die
gleichnamige Haltestelle ,Langen An der Winkelwiese". Hier werden FuRR- und Radverkehr
wieder getrennt gefiihrt. Der Gehweg geht hier aus Platzgriinden in den Bahnsteig Uber,
wahrend der Radweg als Uberfahrbares Kap tber die Bahnsteige gefiuihrt wird. Durch eine LSA
werden die Querungen der Nordlichen RingstraBe zu den Bahnsteigen mdoglich. Zwischen den
Knotenpunkten Elisabeth-Selbert-Allee und Anne-Frank-StrafRe befinden sich Parkstande im
nordlichen Seitenraum. Hier wird ein Sicherheitstrennstreifen zum Radweg benétigt, um den
Radverkehr vor - durch ,,Dooring" induzierten - Unfallen zu schitzen. Ziel soll es sein durch
eine Reduzierung von Parkstanden im symmetrischen StraBenraum der Noérdlichen Ringstral3e
mehr Flachen fir den FuB3- und Radverkehr zu gewinnen.

Der Radverkehr wird bis zum Knotenpunkt an der Hans-Kreiling-Allee im Seitenraum gefihrt.
Danach gibt es wie vorab beschrieben ein qualitativ hochwertigeres Radverkehrsangebot in
den Parallelstrallen. Im weiteren Verlauf der Noérdlichen Ringstrale ermdglicht die
StralRenraumbreite keine separate Radverkehrsfuhrung im Seitenraum und eine
Radverkehrsfuhrung auf der Fahrbahn wird aus Sicherheitsgriinden nicht empfohlen. Die
Ausweichrouten verlaufen tiber die WestendstralRe in Richtung Westen und uber die
Gartenstral3e in Richtung Osten. Nach dem Knotenpunkt der Nordlichen Ringstrae und der
Hans-Kreiling-Allee befindet sich die Haltestelle ,Langen Hans-Kreiling-Allee™, welche mit
einem Mittelbahnsteig auf einem Grlngleis in der Mitte des StralRenraums positioniert ist. Der
Mittelbahnsteig wurde gewahlt, um privaten Grundbesitz nicht zu durchschneiden. Zusatzlich
kann ein Grofteil des Baumbestands erhalten werden und durch Neupflanzung von Baumen
werden die Grundstiicke von der Haltestelle mehr abgeschirmt.

Nach der Haltestelle wird die Trasse erneut stralenbindig gefuhrt. Im Seitenraum werden
vereinzelt, wenn die StralRenraumbreite es hergibt, Multifunktionsflachen eingeplant, die
sowohl Parkstande als auch Baume mit einbeziehen. Auch hier werden mehr Flachen fur den
FuRverkehr durch die Reduktion von Parkstanden erzielt. Durch den Entfall von Parkplatzen
lasst sich eine symmetrische Strallenraumaufteilung erreichen, was aus stédtebaulicher Sicht
erstrebenswerter ist.

Wegen des groRen Kurvenradius der StraRenbahn beim Abbiegen auf den Europaplatz ist eine
Versetzung des Kioskes notwendig. Die Trasse biegt hier auf den Europaplatz ab, wo sich die
Endhaltestelle ,Langen Bahnhof" und eine Wendemaoglichkeit mit einer Kreuzungsweiche
befindet. Hier wird auf die Planung von Ausziehgleisen und einer Abstellanlage verzichtet, um
mehr Gestaltungsmadglichkeiten fur den Wettbewerb des Bahnhofsvorplatzes zu bieten. Die
Zuwege zur Haltestelle sind Uber den Treppenaufgang direkt mdglich. Die folgende Abbildung
zeigt die Lage der Haltestellen der Variante L5.
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Abbildung 20: Lage der Haltestellen von Variante L5 (Quelle Ramboll)

3.3.2 Variante D7 (Ruckfallebene)

Die Variante D7 dient als Ruckfallebene, falls die Stadt Langen sich gegen die Weiterfiihrung
der StraBenbahnstrecke zum Langener Bahnhof entscheidet. Bei nicht Weiterfihrung kann
moglicherweise das Kreuzungsbauwerk vermieden werden und eine verbesserte ErschlielBung
in Dreieich-Weibelfeld erreicht werden. Die Trasse verlauft wie die Variante L5 durch Neu-
Isenburg und Dreieich-Sprendlingen. Am Knotenpunkt der Darmstédter Strale mit der
Theodor-Heuss-StraRe und der Hainer Chaussee zweigt der Trassenverlauf auf die Hainer
Chaussee ab und verlauft weiter in Richtung Dreieich-Weibelfeld.

An der Ecke Darmstadter StrafRe / Hainer Chaussee ist der gemeinsame Geh- und Radweg
sehr schmal. Mit dem Grunderwerb des Flurstiicks 577/1 kdnnte der Seitenraum deutlich
vergrolert werden.
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In der Hainer Chaussee verlauft die Trasse strallenbiindig. Auf der H6he des Tennisplatzes
(zwischen Am Taubhaus und Am Schwimmbad) sind Parkstande vorgesehen sowie beidseitige
Gehwege im Seitenraum. Der Radverkehr wird bis zur Strale Am Schwimmbad im
Mischverkehr gefuhrt. Am Schwimmbad schwenkt die Trasse in den ndrdlichen Seitenraum
auf einen besonderen Bahnkdrper in Form eines Gringleises. Ab hier wird der Radverkehr im
sidlichen StraBenraum gefliihrt. Die Haltestelle , Dreieich Feuerwehr" befindet sich im
nordlichen Seitenraum und wird mit zwei Seitenbahnsteigen angeordnet. Ein separierter
Radweg wird auf der nordlichen Seite der Hainer Chaussee von der Danziger Stral3e bis zur
Haltestelle ,Dreieich Feuerwehr" gefiihrt.

Die Haltestelle stellt zusatzlich eine potenzielle Endhaltestelle dar, falls eine Verlangerung
nach Weibelfeld nicht méglich ist. Die Trasse verlauft in Richtung Weibelfeld weiter auf einem
Gringleis. Unter der Unterfihrung der A661 wird die Trasse in Richtung Norden verschwenkt,
da hier ein Bruckenpfeiler im Weg einer fahrbahnnahen parallelen Trassenfuhrung eine
Umfahrung notwendig machen. Nach der Unterfiihrung folgt die Endhaltestelle ,Dreieich-
Weibelfeld®, die am Haltepunkt ,Dreieich-Weibelfeld" der Dreieichbahn liegt. Die Haltestelle ist
als Mittelbahnsteig ausgebaut und gewahrleistet durch Kreuzungsweichen das Wenden der
StralRenbahn an der Endhaltestelle. Zusatzlich befindet sich stdlich der Haltestelle beidseitig
eine Bushaltestelle mit je einer OPNV-Spur sowie im stidlichen Seitenraum der Bahnhof
Weibelfeld. Die folgende Abbildung zeigt die Lage der Haltestellen der Variante D7.
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Abbildung 21: Lage der Haltestellen von Variante D7 (Quelle Ramboll)

3.4 Stadtebau

Die Strallenbahnverlangerung Frankfurt — Neu-Isenburg — Dreieich — Langen bietet die
Chance, Veranderungen im stadtrdumlichen Gefilige vorzunehmen und durch stadtebauliche
Integration einen positiven Impuls fur die Stadtentwicklung zu setzen.

Integrierter StralRenraum - vom Verkehrsraum zum Stadtraum - ist ein Konzept, bei dem
urbane Raume so gestaltet werden, dass sie nicht nur allein der Mobilitéat dienen. Es zielt

vielmehr darauf ab, die Lebensqualitat und sozialen Interaktionen zu férdern und die
stadtische Umwelt auf die klimatischen Herausforderungen vorzubereiten. Die
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StraBenbahnverlangerung wird als Treiber fur die Schaffung attraktiver und inklusiver
offentlicher Raume gesehen. Sie ermdglicht die Integration vielseitiger Angebote wie
Geschéfte, Entspannungsbereiche, AuRengastronomie sowie Aspekte der Barrierefreiheit und
Sicherheit. Dieser Wandel begtinstigt zudem eine stadtische Transformation hin zu Blue-Green
Streets und Schwammstadt, welche zahlreiche Vorteile wie Lebensraumerweiterung,
Forderung der Biodiversitat, Kilhlung, Luftreinigung, Schattenbereitstellung, reduzierter
Oberflachenabfluss sowie Regenwasserspeicherung und -nutzung mit sich bringen.

Abbildung 22: Die Mobilitatswende und Raum fur Stadttransformation (Quelle Ramboll)

Im Vergleich zum konventionellen StralRenraum bietet der integrierte Stralenraum einen
lebendigeren Ort mit maximaler Begriinung, einschliel3lich Fassaden- und Dachbegriinung. Es
entsteht eine grine, belebte Umgebung, in der Menschen gerne Zeit verbringen, wie
beispielsweise Cafés besuchen und verweilen. Es ist eine Stral3e, die ebenso Raum fir den
Menschen sowie die Natur schafft. Im Rahmen des Projekts wurden folgende Stadtebauliche
Ziele herauskristallisiert: Mobile Stadt, Lebendige Stadt, Klimaresiliente und Oko-Stadlt.

Abbildung 23: Stadtebauliche Zielen (Quelle Ramboll)

Mobile Stadt: Das Konzept der "15-Minuten-Stadt" spielt eine zentrale Rolle. Die Idee ist, dass
Anwohnende alle bendtigten Einrichtungen innerhalb einer Viertelstunde zu Ful3, mit dem
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Fahrrad oder mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln erreichen kénnen. Dies fordert nicht nur die
Mobilitat jedes Einzelnen, sondern tragt auch zur Reduktion des Durchgangsverkehrs bei. Eine
verstéarkte Priorisierung von offentlichen Verkehrsmitteln, FuRBverkehr und Radverkehr
gegenuber dem Individualverkehr ist hierfur essenziell.

Lebendige Stadt: Eine hohe Aufenthaltsqualitat ist ausschlaggebend fir die Vitalitat urbaner
Raume. Dazu gehort eine attraktive Umgebung, die unterschiedliche Nutzergruppen anspricht
und einbindet. Durch die Steigerung der Aufenthaltsqualitat in Stadten wird die soziale
Interaktion gefordert und damit die Lebensqualitéat insgesamt verbessert. Barrierefreiheit und
Sicherheit sind weitere Schlusselaspekte, um Zuganglichkeit und Wohlbefinden fir alle
Bevolkerungsschichten zu gewéhrleisten.

Klimaresiliente und Oko-Stadt: Im Kontext des Klimawandels und der 6kologischen
Nachhaltigkeit gewinnen Konzepte wie die Schwammstadt (Sponge City) an Bedeutung. Diese
zielen darauf ab, urbane Raume so zu gestalten, dass sie bei Starkregenereignissen mehr
Wasser aufnehmen und speichern kdnnen. Diese Prinzipien werden durch die Schaffung von
sogenannten Blue-Green Streets (Blau-gruner Infrastruktur) erganzt, die dazu beitragen, die
Biodiversitat zu férdern und gleichzeitig die stadtische Hitze, durch Verdunstungssteigerung
und Verschattung, zu reduzieren.

Abbildung 24: Typische Wasserbilanz in stadtischen Gebieten (Quelle Ramboll)

Abbildung 25: Schwammstadt Wasserbilanz (Quelle Ramboll)

Abbildung 24 demonstriert die typische Wasserbilanz in stadtischen Gebieten -
gekennzeichnet durch hohen Oberflachenabfluss und geringe Verdunstung sowie
Versickerung. Im Gegensatz dazu veranschaulicht Abbildung 25 unser angestrebtes Ziel: Eine
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ausgeglichene Wasserbilanz, die sich an natirlichen Kreislaufen orientiert. Dies soll erreicht
werden durch: Reduzierung des Oberflachenabflusses, Férderung der Verdunstung und
Begunstigung der Versickerung. Die Umsetzung dieser Ziele ist durch die gezielte
Entsiegelung von Flachen sowie die Maximierung begriinter Bereiche, einschlief3lich Dach- und
Fassadenbegrinung maglich.

Abbildung 26 stellt eine Toolbox dar— mit einer Liste der MaRnahmen, die eingesetzt werden
kénnen, um die o.g. stadtebaulichen Ziele zu erreichen.

Abbildung 26: Toolbox mit MaBnahmen zur Freiraumaufwertung (Quelle Ramboll)

Die Umsetzung dieser stadtebaulichen Visionen erfordert eine enge Zusammenarbeit
verschiedener Disziplinen, um innovative und nachhaltige Losungen zu finden, die den
urbanen Raum fur die Bedurfnisse seiner Nutzer sowie im Hinblick auf 6kologische
Herausforderungen optimieren.

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 41/121

Confidential



Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

In Rahmen des Projektteils Stadtebau wurde fir jede der drei Stadte Neu-Isenburg, Dreieich
und Langen eine Grundlagenermittlung betrieben und eine Vorlaufige Analyse durchgefiuhrt,
um einen ersten Uberblick Uiber bestehende Strukturen, Konflikte und Potenziale zu erhalten.
Zusatzlich half die SWOT-Analyse dabei, Starken, Schwéachen, Chancen und Risiken zu
identifizieren.

Fur jede Stadt wurden zwei Fokusraume fur die weitere Uberpriifung ausgewéahlt. Die Auswahl
der Fokusraume basiert auf folgenden Kriterien: stadtebaulicher Wert, Entwicklungspotenzial
sowie die Mdglichkeit der Replikation, wie beispielsweise fur die Umsetzung von
Pilotprojekten. Als Ergebnis der Studie wurden fur jeden ausgewahlten eine Schnittskizze,
eine Lageplanskizze sowie eine Perspektivskizze erarbeitet. Diese Unterlagen zeigen erste
Ansatze, die Uber die Initiierung einer Mobilitatswende hinausgehen, um die Qualitat der Frei-
und Stralenrdaume zu steigern.

3.4.1 Neu-lsenburg
Die folgenden Dokumente und Quellen bieten eine Grundlage fir eine erste Analyse des
stadtebaulichen Kontextes und ein Verstandnis der Entwicklungspotenziale:

e das BurgerGIS Kreis Offenbach (buergergis.kreis-offenbach.de ),

e Stadtentwicklungskonzept Mobilitat fir die Stadt Neu-Isenburg, Stand Méarz 2018
(Habermehl & Follmann Ingenieurgesellschaft mbH in Kooperation mit Verkehrsplanung
Koéhler und Taubmann GmbH, 2018),

¢ RTW Regionaltangente West (https://www.regionaltangente-west.de/),

¢ Klimaanalyse Stadt Neu-Isenburg (Institut fur Klima- und Energiekosten, 2020).

Die Klimaanalysekarte zeigt spiirbare Uberhitzungsproblematiken in den Sommermonaten
sowie den ausgepragten stadtischen Warmeinseleffekt, der durch umfangreiche versiegelte
und asphaltierte Flachen verursacht wird. Dies wird weitergehend durch die unzureichende
Prasenz von Grinanlagen und Baumbestanden verstarkt.

Die Frankfurter Straf3e bildet die zentrale Achse der Stadt Neu-Isenburg. lhre stadtebauliche
Bedeutung ist immens, und ihre vielfaltige Infrastruktur zieht sowohl Einheimische als auch
Besucher an. Die Frankfurter Stralle umfasst das Stadtmuseum, die Stadtgalerie, das
Burgeramt sowie Denkmaler an der Frankfurter Stralle (Ehemaliges deutsch-lutherisches
Schulhaus, Ehemaliges Hauptzollhaus Alter Ort), Cafés, Restaurants, Hotels, Dienstleistungen
und Geschafte.

Trotz ihres Potenzials als lebendige, belebte Strafe sieht sich die Frankfurter Stral3e
gegenwartig mit gravierenden Verkehrsproblemen konfrontiert. Diese resultieren in
betrachtlichem Larm, splrbaren Erschitterungen, einer zunehmenden Luftverschmutzung
sowie einer ausgepragten Entwicklung des Warmeinseleffekts. Hinzu kommt der , Trading
Down-Effekt", der die Wirtschaftlichkeit und Attraktivitat der Geschafte beeintrachtigt. Durch
den starken Durchgangsverkehr und eine unzureichende Begriinung buf3t die Frankfurter
StralRe erheblich an Lebensqualitat ein, sodass nachhaltige L6sungen gefordert sind, um den
urbanen Raum zukunftsfahig zu gestalten.

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 42/121

Confidential


https://buergergis.kreis-offenbach.de/
https://www.regionaltangente-west.de/

Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

Abbildung 27: Klimaanalysekarte (Quelle Klimaanalyse Stadt Neu-lsenburg und Urbane Herausforderungen
(Quelle Ramboll)

Abbildung 28: SWOT-Analyse (Quelle Ramboll)

Aus der SWOT-Analyse der Stadt Neu-Isenburg (Abbildung 28), unter besonderer
Berucksichtigung der Perspektive auf Freirhume und Grunflachen, ergeben sich bedeutsame
Erkenntnisse. Diese umfassen Starken, Schwachen sowie Chancen und Risiken in Bezug auf
die stadtische Gestaltung und Nutzung offentlicher Flachen.

Stérken: Die Stadt profitiert von einem menschlichen MaRRstab mit 2-5-stdckigen Gebauden,
die eine angenehme Stadtstruktur bieten. Aktive Erdgeschosszonen mit Geschéaften und
AulRengastronomie sowie Freiluftbereichen schaffen eine lebendige StralRenszene.

Chancen:
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Es besteht ein positives Entwicklungspotenzial durch Szenarienbewertungen fir die
Mobilitatswende (Stadtentwicklungskonzept Mobilitat fir die Stadt Neu-Isenburg und

RTW Regionaltangente West). Die Stadt hat die Mdglichkeit, ihre Ful3igangerzonen an der
BahnhofstralRe zu verstarken und besser an attraktive Orte wie das Denkmal "Alter Ort"
anzubinden. An der Frankfurter StralRe bereichern weitere Denkmaler, darunter das ehemalige
deutsch-lutherische Schulhaus und das Hauptzollhaus, die Chancen fir historische
Verankerung und Tourismus bieten. AuBerdem gibt es hohes Potential fur Fassaden- und
Dachbegriinungen, die eine Verbesserung des Stadtklimas und eine optische Aufwertung
ermdglichen kdnnten.

Risiken: Eine Hauptgefahr stellt der unzureichende Wandel in der Verkehrsorganisation dar,
der zu anhaltendem Transit- und intensivem Verkehr fuhren kénnte. Probleme kénnen durch
unterirdische Leitungen verursacht werden, die bauliche Einschrankungen fiir die Entwicklung
mit sich bringen.

Schwachen: Der Mangel an Platz fir Begriinung und Gestaltung, vor allem aufgrund der
begrenzten Strallenbreite (16-18,7 m), weist auf strukturelle Limitationen hin. Es gibt einen
deutlichen Baum- und Begriinungsmangel, der negative Umweltauswirkungen wie den
Warmeinseleffekt und ein erhdhtes Starkregeniuberflutungsrisiko durch nicht ausreichende
Versickerungsflachen verstarkt. Die Straf3e leidet unter fehlenden Pausennischen und
Treffpunkten, die fur die soziale Interaktion wichtig sind. Auch die unzureichende
Fahrradinfrastruktur ist kritisch zu sehen, da sie die Méglichkeiten fur eine nachhaltige
Mobilitat beschrénkt.

3.4.1.1 Fokusraum 1, QNI HS1

Abbildung 29: Neu-Isenburg, Fokusraum 1 (Quelle Google Earth, das BurgerGIS Kreis Offenbach)

Der Fokusraum 1 (Abbildung 29) erstreckt sich entlang der Frankfurter Straf3e zwischen der
KirchstraBe und der Schulgasse und ist mit dem Denkmal ,Alter Ort" verbunden. Dieses
StraRenstick zeichnet sich durch seinen urbanen Charakter mit Geschéaften, Cafés mit
AulRenbereich, Baudenkmalern, dem Stadtmuseum sowie dem Birgeramt der Stadt Neu-
Isenburg aus.
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Der Schnitt QNI HS1 (Abbildung 30) veranschaulicht die neugestaltete Haltestellensituation an
der Frankfurter StralBe. Zu sehen sind von links nach rechts: ein Gehweg, ein straenbiindiger
Bahnkdorper, ein Bahnsteig, ein Gehweg. Die Haltestelle ist leicht versetzt, weswegen nur der
Bahnsteig in eine Richtung abgebildet ist. Das untere StrafRenprofil bildet die bisherige
Verkehrssituation ab. Die vorgeschlagene Variante zeigt eine merkliche Reduzierung der
Verkehrsflachen, was zusatzlichen Raum fir Ausstattung, Begrinung und Baumpflanzungen
bietet (vgl. Schnittskizze Abbildung 31).

Abbildung 30: Schnitt QNI HS1 (Quelle Ramboll)

Abbildung 31: Stadtebauliche Schnittskizze (Quelle Ramboll)

Lageplanskizze (Abbildung 32) zeigt einen stralenbiindigen Bahnkdrper sowie den
Haltestellenbereich und einige multifunktionale Flachen entlang der Stral3e. Die
Multifunktionsflachen bieten abwechselnd Grinflachen, Anlieferungszonen, Parkplatze und
Fahrradabstellplatze sowie Pausennischen. Um den Raum freundlicher und griiner zu
gestalten, kann Rasenfugenpflaster fur diese Flachen verwendet werden, beispielsweise in den
Pausennischen und bei den Fahrradparkpléatzen.
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Abbildung 32: Lageplanskizze (Quelle Ramboll)

Die gestalterische Skizze des Freiraums (Abbildung 33) veranschaulicht eine
zukunftsorientierte Vision fur die StralBenraumgestaltung, die das Stadtbild nachhaltig
aufwertet. Die integrierte Planung zielt darauf ab, den 6ffentlichen Raum nicht nur lebendiger
und einladender zu gestalten, sondern auch sicherer und inklusiver, um eine vielfaltige
Nutzung zu erméglichen. Dies schafft ein Umfeld, das Menschen anzieht und somit das lokale
Geschéftsleben belebt. Durch die Neugestaltung des StralRenraums entstehen zusétzliche
Flachen fur Baumpflanzungen, Versickerungsanlagen und Verdunstungsbereiche, die einen
wertvollen Beitrag zur urbanen Okologie leisten. Die Integration von Bestandsbaumen und
das Pflanzen neuer Baume, beziehungsweise Klimabaume tragen mafRgeblich zur
Verbesserung des Mikroklimas bei. Sie bieten Schatten, férdern die Verdunstung, binden CO2
und tragen zur Luftreinigung bei - alles entscheidende Faktoren fur eine verbesserte
Lebensqualitét in der Stadt.

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 46/121

Confidential



Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

Abbildung 33: Freiraumskizze (Quelle Ramboll)

Abbildung 34: Freiraumskizze und MaRnahmen (Quelle Ramboll)
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3.4.1.2 Fokusraum 2, QNI HS2

Abbildung 35: Neu-Isenburg, Fokusraum 2 (Quelle Google Earth, BurgerGIS Kreis Offenbach)

Der Fokusraum 2 (Abbildung 35) ist ein Ort besonderer stadtraumlicher Prominenz. Dieser
Abschnitt der Frankfurter StralRe hat eine Einmiindung in die FulRgangerzone Bahnhofstralle
und dient als sozialer Knoten- und Treffpunkt. Der Raum ist durch Geschéafte, Cafés mit
Freiluftbereichen, Dienstleistungsangeboten und den Wochenmarkt belebt und zieht dadurch
Anwohnende wie Besuchende gleichermalien an.

Durchgehender Verkehr sowie die damit einhergehenden Larm- und Schadstoffemissionen,
Erschutterungen und der stadtische Warmeinseleffekt beeintrachtigen die Lebensqualitat und
reduzieren die Verweildauer. Eine effektive Verkehrsberuhigung kénnte hierbei zur
Attraktivitatssteigerung beitragen, indem die Aufenthaltsqualité&t verbessert und negative
Umwelteinflisse gemindert werden.

Im Querschnitt QNI HS2 (Abbildung 36) ist das neu gestaltete StralRenprofil im Bereich der
StralRenbahnhaltestelle veranschaulicht. Von links nach rechts ersichtlich sind: ein Gehweqg,
ein straRenbundiger Bahnkoérper, der Haltestellenbereich in der Mitte, ein stralenbundiger
Bahnkdrper, ein Gehweg. Im Kontrast dazu zeigt das darunterliegende Stral3enprofil die
bisherige, verkehrsintensive Situation. Die vorgeschlagene Umgestaltung bewirkt eine
deutliche Verkehrsraumreduzierung und schafft dadurch mehr Platz fur urbane Méblierung,
Begrinungsmaflnahmen sowie Baumpflanzungen. Diese Elemente sind in der
Schnittzeichnung (Abbildung 37) und Lageplanskizze (Abbildung 38) dargestellt.

Die neu gestaltete Haltestellenlage in der Mitte schafft Raum fur griine Inseln und
Baumpflanzungen, die das Stadtbild aufwerten. Die Pflasterung des Stralenraums tragt zur
Organisation und Vereinheitlichung des Bereichs bei und verleiht ihm ein platzahnliches
Ambiente, das insbesondere den Vorrang von zu Ful3 gehenden férdert. Es entsteht eine
harmonische Verbindung zwischen der Frankfurter Stralle und der Fullgangerzone der
BahnhofstraRe. Der gepflasterte StraRenraum unterstreicht die FuRgéngerfreundlichkeit des
Raumes. Autos sind hier lediglich temporéar geduldete Géste, was den Standort besonders
hervorhebt und seine Attraktivitat steigert.
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Abbildung 36: Schnitt QNI HS2 (Quelle Ramboll)

Abbildung 37: Stadtebauliche Schnittskizze (Quelle Ramboll)
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Abbildung 38: Lageplanskizze (Quelle Ramboll)

Die Skizze des Freiraums zeigt eine Vision der Strale mit neuer Atmosphére und
Ausgestaltung (Abbildung 39). Sie schafft einen Raum, der das soziale Leben férdert und
einladt. Der Standort transformiert sich zu einem sozialen Anziehungspunkt, mit Raum fur
Interaktion, Erholung und Bewegung - inklusive gemiitlicher Pausenecken, einer
durchdachten Fahrradinfrastruktur und Platze zum Verweilen, wie beispielswese durch
AuB3engastronomische Angebote.

Die Menschen sind eingeladen, sich sicher und ungezwungen zu bewegen, wobei sie von
Geschéften Uuber den Markt bis zum Eisladen flanieren kdnnen. In der begrenzten
StralRensituation (18,7 m) sind Haltestellenhduschen mit Begriinung und griine Refugien
vorgesehen, die von Baumen beschattet werden. Diese grunen Akzente erhdhen die
Aufenthaltsqualitat und bieten insbesondere an heil3en Tagen einen willkommenen
Ruckzugsort.

Weiterhin bietet die Installation von Photovoltaikmodulen an den Haltestellen die Méglichkeit,
Solarenergie zu nutzen. Diese kann fur USB-Ladestationen und fur den Betrieb elektronischer

Informationstafeln eingesetzt werden, womit auch der Gedanke der Nachhaltigkeit und der
intelligenten Infrastruktur unterstrichen wird.
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Abbildung 39: Freiraumskizze (Quelle Ramboll)

Abbildung 40: Freiraumskizze und MaRnahmen (Quelle Ramboll)
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3.4.2 Dreieich
Die folgenden Unterlagen und Quellen bilden die Basis fiir die vorlaufige Analyse des urbanen
Kontextes und des Verstdndnisses der Entwicklungspotenziale:
e das BurgerGIS Kreis Offenbach (buergergis.kreis-offenbach.de ),
e RTW Regionaltangente West (https://www.regionaltangente-west.de/),
e Das Einzelhandels- und Zentrenkonzept fur die Stadt Dreieich (Markt und Standort
Beratungsgesellschaft mbH, 2022),
e Integriertes Klimaschutzkonzept Stadt Dreieich (Infrastruktur & Umwelt, 2014),
e Dreieich Klimaschutzbericht 2021 (https://www.dreieich.de/zukunft-leben/umwelt-
natur/klimaschutz/klimaschutzbericht-2021.pdf?cid=1d7a).

Das Klimaschutzkonzept der Stadt Dreieich hat folgende Ziele festgelegt: Bis zum Jahr 2050
strebt Dreieich eine Klimaneutralitat an. Ein weiteres wesentliches Ziel ist die Reduktion der
CO2-Emissionen um etwa 15 bis 20 Prozent bis zum Jahr 2030, im Vergleich zu den Werten
aus dem Jahr 2012. Nachhaltigere Mobilitat ist eine wichtige MalBnhahme, um die gesteckten
Ziele zu erreichen. Hierflr ist es notwendig:
e Den Fahrrad- und o6ffentlichen Personenverkehr attraktiver und komfortabler zu
gestalten, um dessen Nutzung gegentber dem privaten Pkw zu fordern.
e Eine Verringerung des motorisierten Individualverkehrs anzustreben, um
Verkehrsaufkommen und CO2 -Emissionen zu reduzieren.
e Die Infrastruktur und Anreize fur Radfahrer und Ful3ganger zu verbessern, um den
umweltfreundlichen Verkehrsmitteln mehr Gewicht und Raum zu geben.
¢ Die allgemeine Verkehrsmoral und das Mobilitatsverhalten zu dndern, indem verstéarkt
auf die Nutzung von offentlichen Verkehrsmitteln und Fahrradern anstelle des eigenen
Pkw gesetzt wird.

Die geplante Stral’enbahnlinie verlauft durch die Frankfurter Stralle, die Hauptstrale und die
Darmstadter Stralle, welche als zentrale Verkehrsachse in Dreieich-Sprendlingen dienen. Der
stdliche Teil der Frankfurter StraRe und die HauptstralRe sind das pulsierende Herz der Stadt
und beherbergen eine Vielzahl an Cafés, Restaurants, Hotels und Geschaften, die zwischen
historischen Baudenkmalern eingebettet sind. Diese lebendige Mischung verleiht der Stadt
ihren unverwechselbaren urbanen Charakter.

Der Verkehrsdurchgang konzentriert sich jedoch auf diese Achse, was zu mehreren
stadtebaulichen Herausforderungen fuhrt (Abbildung 41). Dazu z&hlen Larmbelé&stigung,
Erschutterungen, Luftverschmutzung und der Warmeinseleffekt, sowie ein wirtschaftlicher
Abwartstrend, bekannt als ,Trading-Down-Effekt". Zusatzlich ist die Achse von hohem
Stresslevel gepragt und weist eine hohe Flachenversiegelung auf. Dies mindert die
Aufenthaltsqualitat und geféahrdet die Sicherheit. Ein Mangel an Griunflachen verschéarft diese
Problematik zusatzlich, was die Notwendigkeit von urbanen Erneuerungsmaflnahmen
unterstreicht.

Die typische StralRenansicht (Abbildung 42) weist einen Mangel an Grunflachen und Baumen
auf, wahrend die Flachen komplett versiegelt sind. Dies tragt in der warmen Jahreszeit zur
Verscharfung des stadtischen Hitzeinsel-Effekts bei.
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Abbildung 41: Karte (Quelle das Burger GIS Kreis Offenbach) mit urbanen Herausforderungen (Quelle
Ramboll)

Abbildung 42: Typische StralBenansichten, Frankfurter Strale (Quelle Ramboll)

Aus der SWOT-Analyse (Abbildung 43) fur die Stadt Dreieich lassen sich folgende
Erkenntnisse zusammenfassen:

Starken: Die Architektur in Dreieich zeichnet sich durch Menschlichkeit und MaRstablichkeit
aus, erkennbar an den 2- bis 5-stdckigen Gebauden entlang der Strecke. Ein lebhaftes
Erdgeschoss, belebt durch Geschafte und Gastronomie mit AuRenbereichen, trédgt zur urbanen
Atmosphére bei. Kulturhistorisch wertvolle Baudenkméler, wie das Ensemble um das Alte
Rathaus, die Stadtapotheke und weitere Fachwerkgebaude, pragen das Stadtbild und sind
Zeugnisse der lokalen Geschichte.
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Chancen: Im Zuge des Klimaschutzkonzeptes, welches Dreieich bis 2050 zur Klimaneutralitat
verhelfen soll, ergeben sich neue Méglichkeiten fir umweltschonende Projekte. Dazu gehdort
auch das Potential fur Fassaden- und Dachbegrinungen, die eine Verbesserung des
Stadtklimas und eine optische Aufwertung ermdglichen kdnnten.

Risiken: Das Verbleiben intensiven Verkehrs und ungeniigender Mobilitatsanderungen kénnten
weiterhin Probleme wie den Warmeinseleffekt und die Luftverschmutzung verscharfen.
Zusatzlich erschweren unterirdische Leitungen das Pflanzen neuer Baume und somit die
stadtebauliche Weiterentwicklung hin zu einer grineren Infrastruktur.

Schwachen: Es besteht ein erheblicher Mangel an Griin- und Versickerungsflachen, was
gerade in Hinsicht auf den Warmeinseleffekt und Starkregenrisiken problematisch ist. Des
Weiteren sind Defizite im Bereich der FulRgangerfreundlichkeit, fehlende Pausennischen sowie
Treffpunkte zu verzeichnen, die einen negativen Einfluss auf die soziale Interaktion und die
Lebensqualitat haben. Die Radinfrastruktur ist ebenfalls nicht ausreichend ausgebaut, was
eine allumfassende Mobilitdtswende erschwert.

Diese Analyse offenbart die Notwendigkeit einer ganzheitlichen Betrachtung und Planung
urbaner Freirdume, um die Attraktivitat und Funktionalitdt von Dreieich zu steigern und
langfristig eine Nachhaltigkeitstransformation zu erreichen.

Abbildung 43: SWOT-Analyse (Quelle Ramboll)
3.4.2.1 Fokusraum 1, Q D3

Der Fokusraum 1 (Abbildung 44) im ndrdlichen Abschnitt der Frankfurter Stral3e im Bereich
der Einmundung des Wilhelm-Busch-Wegs. Im Vergleich zu den anderen Abschnitten weist
diese Strecke mit einer Gesamtbreite von ca. 31 m eine deutlich differenzierte Typologie auf.
Es bestehen rAumliche Potenziale fir stadtische Transformationsprozesse, wie die Schaffung
von Schwammstadtkonzepten oder die Realisierung von Blue-Green Streets (Blau-gruner
Infrastruktur) sowie neuen Begriunungsmaflnahmen.
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Abbildung 44: Dreieich, Fokusraum 1 (Quelle Google Earth, das BurgerGIS Kreis Offenbach)

Der Schnitt Q D3 (Abbildung 45) prasentiert die Neugestaltung der Frankfurter Stral3e in
diesem Bereich. Von links nach rechts ist zu sehen: ein Gehweg, ein Streifen fur
Abstellen/Lieferzone, eine Fahrradstralle, ein Grinstreifen, ein besonderer Bahnkorper
(Grungleis) in der Mitte, eine zweistreifige Fahrbahn, ein Gehweg. Das StraRenprofil darunter
zeigt die Bestandssituation zum Vergleich.

Abbildung 45: Schnitt Q D3 (Quelle Ramboll)

Abbildung 46: Stadtebauliche Schnittskizze (Quelle Ramboll)

Auch die Verkehrsraumgestaltung birgt Raumverbesserungspotenzial (vgl. Schnittskizze
Abbildung 46 und Lageplanskizze Abbildung 47). Der Grunstreifen mit der bestehenden
Baumallee steht im Fokus der Freiraumentwicklung. Ziel ist es, den Griunstreifen durch
Erhaltung der existierenden Baume aufzuwerten und durch das Hinzufigen neuer Baume,
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Strauchstrukturen und Wiesenpflanzen zu bereichern. Eine weitere wichtige Funktion des
Griunkorridors ist das Regenwassermanagement: Regenwasserretention, -versickerung und
Verdunstung zu férdern. In den Grunkorridor sind Mulden zur Ruckhaltung und Versickerung
von Regenwasser eingebettet. Diese Mulden spielen eine entscheidende Rolle bei der
Reduzierung von Oberflachenabfluss und der Férderung nattrlicher Prozesse wie Verdunstung
und Bodenfiltration. Auf diese Weise verringert der Grinkorridor das stadtische
Uberflutungsrisiko.

Der Grunsteifen fungiert als Biodiversitatskorridor und bietet Lebensraum fir verschiedene
Arten. Diverse Wiesenpflanzen sind eine wichtige Nahrungsquelle fur Insekten, was besonders
unter Bedingungen von rucklaufigen Bestauberpopulationen bedeutend ist.

Bestandsbaume, neue Baumpflanzungen sowie Klimabaume sind im StraRenraum zur
Abkihlung, Verschattung, Verdunstung notwendig und spielen eine wichtige Rolle in der
Stadtdkologie im Hinblick auf CO2 Bindung und Luftreinigung. Allerdings stellt der
StralRenraum aufgrund von unterirdischen Leitungen und Platzmangel eine Herausforderung
dar. Bei der Auswahl von Baumarten sollte deren Robustheit gegenuber Hitze, Trockenheit
und starken Regenféallen (temporérer Einstau) beachtet werden, damit sie erfolgreich
gedeihen kdnnen. Bei Hitzewellen kann eine dichte Baumpflanzung die Temperaturen der
Umgebung um bis zu 8 Grad senken (Rahman, M.A. et al., 2022).

Abbildung 47: Lageplanskizze (Quelle Ramboll)

Die Vision fir diesen StralRenabschnitt ist eine landschaftlich reizvolle Strecke mit vielfaltiger
Begrinung. Durch die Integration vielféltiger Pflanzenarten entsteht eine friedliche
Atmosphare. Solche grinen Korridore fordern ein nachhaltiges urbanes Leben und bieten den
Anwohnenden einen taglichen Kontakt zur Natur.
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Abbildung 48: Freiraumskizze (Quelle Ramboll)

Abbildung 49: Freiraumskizze und MaRnahmen (Quelle Ramboll)
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3.4.2.2 Fokusraum 2, QS D HS4

Abbildung 50: Dreieich, Fokusraum 2 (Quelle Google Earth, das BurgerGIS Kreis Offenbach)

Der Fokusraum 2, dargestellt in Abbildung 50, erstreckt sich zwischen dem Dreiecksplatz an
der Frankfurter Strale und dem Abschnitt der HauptstralRe bis zur Eisenbahnstralie. Er bildet
das Herzstuck des Stadtzentrums und fungiert als bedeutender Anziehungspunkt mit dem
Rathaus und der neu errichteten Quartiersentwicklung “Die Neue Mitte”. Dieser Bereich
zeichnet sich durch seine stadtische Pragung und Vielfalt aus Einzelhandelsgeschéaften,
StraRencafés und Baudenkmaler, wie dem Ensemble des Alten Rathauses und der
Stadtapotheke aus. Trotz dieser kulturellen, sozialen und historischen Anreize ist das volle
Potenzial nicht ausgeschopft, sondern der Abschnitt ist aktuell von den Belastungen des
Durchgangsverkehrs betroffen.

Der Schnitt QS D HS4 (Abbildung 51) zeigt die neue Haltestellensituation an der Hauptstralle.
Von links nach rechts ist zu sehen: ein gemeinsamer Geh- und Radweg, ein Bahnsteig, ein

stralRenbundiger Bahnkorper, ein Bahnsteig, ein gemeinsamer Geh- und Radweg. Das untere
StraRBenprofil mit der Bestandssituation zeigt eine deutliche Reduzierung der Verkehrsflachen.

Die vorliegende Skizze (Abbildung 52) illustriert den Querschnitt mit Optionen fur Begriinung
und Ausstattung. Im Rahmen des Freiraumkonzepts, siehe zugehérige Lageplanskizze
(Abbildung 53) steht der Erhalt bestehender Bd&ume im Vordergrund, zudem soll eine
moglichst groRe Anzahl neuer Baume gepflanzt werden, wie bspw. im Haltestellenbereich. Die
Planung sieht die Schaffung von Multifunktionsflachen entlang der StraRenrander vor, die
abwechselnd als Grunstreifen, Lieferzonen, Pausennischen, Parkplatze und Fahrradstellflachen
dienen.
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Abbildung 51: Schnitt QS D HS4 (Quelle Ramboll)

Abbildung 52: Stadtebauliche Schnittskizze (Quelle Ramboll)

Zur Aufwertung und Begriinung des Raums koénnte eine Bepflanzung von Rasengittersteinen
auf den Multifunktionsflachen in Erwédgung gezogen werden, wie beispielsweise in den
Bereichen fur Pausen und Fahrradstellplétzen. Durch eine Umleitung des Radverkehrs Uber die
Auestral3e lieRe sich zusatzlicher Raum gewinnen, der fur eine verstarkte Begrinung genutzt
werden kann, wodurch das stadtische Umfeld insgesamt an Attraktivitat gewinnt.
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Abbildung 53: Lageplanskizze (Quelle Ramboll)

Das Ziel ist die Schaffung eines lebenswerten, attraktiven, inklusiven und sicheren
offentlichen Raums, der darauf ausgerichtet ist, ein durchmischtes und breites Publikum
anzulocken und dadurch die lokale Wirtschaft zu beleben. Dies umfasst die Starkung des
Einzelhandels sowie die Unterstiitzung von Cafés, Restaurants und Dienstleistern. Dies macht
den Bereich widerstandsfahig gegen den sog. ,Trading Down Effekt”.

Ein gepflasterter StralRentibergang, der mit markantem Kontrastpflaster versehen ist, hebt die
Prioritat von ZufuBgehenden hervor und zieht so die Aufmerksamkeit der Autofahrer auf sich,
was zur Verringerung deren Fahrgeschwindigkeiten beitragt. In raumlich begrenzten
StraRenbereichen sind zudem Haltestellenhduschen mit Begriinung vorgesehen. Des Weiteren
besteht die Moéglichkeit, Photovoltaikmodule an diesen Haltestellen zu installieren, um mit
deren Energie die elektronischen Fahrplanschilder und USB-Ladestationen fur mobile Gerate
zu betreiben.
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Abbildung 54: Freiraumskizze (Quelle Ramboll)

Abbildung 55: Freiraumskizze und MaRnahmen (Quelle Ramboll)
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3.4.3 Langen

Die folgenden Unterlagen und Quellen sind eine Basis fur die vorlaufige Analyse des urbanen
Kontextes und des Verstdndnisses der Entwicklungspotenziale:
e das BurgerGIS Kreis Offenbach (buergergis.kreis-offenbach.de ),
e der Bebauungsplan N29.1 ,Quartierszentrum Obere BahnstraBBe"
Verkehrsuntersuchung, November 2015 (Stadt Langen, 2015)
e Integriertes Klimaschutzkonzept der Stadt Langen, August 2011 (Institut Wohnen und
Umwelt GmbH Darmstadt, 2011)
e Klimaschutz-Aktivitdten 2020 (Stadt Langen, 2020).

Die geplante StralRenbahnlinie zieht sich von der Frankfurter Straf3e Uber die Nérdliche
RingstralRe bis hin zum Bahnhof. Die Nordliche RingstralRe ist durch einen begrenzten
Handlungsspielraum gepréagt, gekennzeichnet durch Platzmangel fir Strafenbegriinungen und
Gestaltung, einen hohen Versiegelungsgrad sowie eine infrastrukturelle Ausrichtung auf den
Automobilverkehr. Zudem durchquert sie ein monofunktionales Wohngebiet, das weitere
Herausforderungen mit sich zieht. Entlang der geplanten Trasse der StralRenbahnlinie
befinden sich vier wichtige Knotenpunkte: die Kreuzung, die den Zugang zur Klinik
ermdglicht, das Einkaufszentrum im westlichen Abschnitt der Nérdlichen Ringstralle, die
Kreuzung mit der Hans-Kreiling-Allee / HeinrichstralRe sowie dem Bahnhof.

Abbildung 56: Karte (Quelle das Burger GIS Kreis Offenbach) mit urbanen Herausforderungen (Quelle
Ramboll)
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Abbildung 57: typische StralRenansicht, NOrdliche RingstraRe (Quelle Ramboll)

Abbildung 58: SWOT-Analyse (Quelle Ramboll)

Aus der SWOT-Analyse (Abbildung 58) lassen sich aus freiraumbezogener Sicht fiur die Stadt
Langen folgende Erkenntnisse zusammenfassen:

Starken: In der Stadtstruktur pragen 2- bis 5-stdckige Gebaude sowie Einfamilienhauser das
Stadtbild und vermitteln einen menschlichen MaRstab. Trotz dieser vorherrschenden niedrigen
bis mittleren Bauhthen gibt es markante visuelle Akzente wie Hochh&user an der Kreuzung
von Hans-Kreiling-Allee und Noérdlicher RingstraBe. Diese hohen Gebaude setzen nicht nur ein
markantes Zeichen innerhalb der horizontalen Ausrichtung der Umgebung, sondern bieten
auch Orientierungspunkte und tragen zur ldentitat des Ortes bei.
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Chancen: Das Integrierte Klimaschutzkonzept der Stadt Langen von 2011 definiert einen
Rahmen fur die zuklUnftige Stadtentwicklung. Im Einklang mit den Klimazielen verfolgt Langen
die Vision, bis 2050 klimaneutral zu sein, was ausgezeichnete Chancen fur die Durchfihrung
von Klimaschutzprojekten erdffnet. Die Moglichkeiten fur Fassaden- und Dachbegriinungen
sind vorhanden, jedoch befinden sich die meisten Geb&ude entlang der Trasse in Privatbesitz.
Demnach sind gezielte MaRnahmen notwendig, um die Implementierung von begriinten
Dachern und Fassaden zu férdern, zum Beispiel durch entsprechende Férderprogramme.

Risiken: Im eng begrenzten Querschnitt der Stral3e, die grof3tenteils eine Breite von 18
Metern aufweist, entsteht eine deutliche Flachenkonkurrenz. Es muss klug abgewogen
werden, wie der verfugbare Raum genutzt wird - ob fur Parkplatze, Begrinung oder
gestalterische Elemente. Das Gebiet prasentiert sich als tberwiegend monofunktionales
Wohnviertel mit einem bedeutenden Bestand an Einfamilienhdusern. Eine weitere
Herausforderung bei der Neugestaltung der Straf3e stellen die unterirdischen Leitungen dar.
Insbesondere der Wunsch nach neuen Baumpflanzungen kdnnte durch bestehende
Leitungssysteme erschwert werden und erfordert daher eine besondere Planung und
innovative Lésungsansatze.

Schwachen:

Die StraRRe weist eine autoorientierte Infrastruktur auf, da die Anwohnenden eine starke
Praferenz fur private Kraftfahrzeuge haben. Ein hoher Versiegelungsgrad und der Mangel an
Grunflachen sowie Bd&umen entlang der Straf3e sind aufféllig. Zudem besteht eine
Platzbeschrankung, weil die Privatgrundstiicke bis an die Gehwege reichen.

3.4.3.1 Fokusraum 1, Q HS2

Abbildung 59: Langen, Fokusraum 1 (Quelle Google Earth, das BurgerGIS Kreis Offenbach)

Der Fokusraum 1 (Abbildung 59) befindet sich im 6stlichen Teil der Noérdlichen Ringstrale.
Dieser stellt einen aktiven Knotenpunkt dar, an dem sich ein Lebensmittelgeschaft, eine
Drogerie und eine DHL-Packstation befinden.

Der Schnitt Q HS2 (Abbildung 60) zeigt das vorgeschlagene StralRenprofil im Bereich der
Haltestelle. Von links nach rechts sind folgende Elemente zu erkennen: eine kombinierte
Haltestelle mit Gehweg, ein Radweg, ein Bereich flr das Ein- und Aussteigen an der
Haltestelle, ein stralBenbundiger Bahnkdrper in beiden Richtungen, wieder ein Bereich fur das
Ein- und Aussteigen an der Haltestelle, ein Radweg und schlief3lich die kombinierte Haltestelle
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mit Gehweg. Aufgrund der raumlichen Einschrankungen sind in diesem Bereich nur begrinte
Haltestellenhauschen als gestalterische MaBnahme vorgesehen (Abbildung 61).

Abbildung 60: Schnitt Q HS2 (Quelle Ramboll)

Abbildung 61: Stadtebauliche Schnittskizze (Quelle Ramboll)

Die Nordliche RingstralRe bietet aufgrund ihrer rdumlichen Begrenzungen einen
eingeschrankten Gestaltungsspielraum im Vergleich zu den Abschnitten in Dreieich und Neu-
Isenburg. Einige der auf dem Lageplan skizzierten (Abbildung 62) Malinahmen lassen sich
dennoch realisieren. So kdnnte beispielsweise ein deutlicher Farb- und Materialunterschied
zwischen dem Haltestellenbereich und dem Radweg eingesetzt werden, um das Unfallrisiko zu
minimieren. Angesichts der begrenzten Stralenraumverhaltnisse sind begriinte
Haltestellenh&uschen vorgeschlagen, die zwar nicht alle klimatischen Probleme I8sen, aber
einen kleinen positiven Teil leisten und die Wartezeiten angenehmer gestalten kdnnten. Ein
pflegeleichtes Grindach bietet Schatten und kann an heien Tagen zu einem angenehmeren
Mikroklima fihren anstatt herkdmmlicher Haltestellendacher ohne Begriinung. Zudem besteht
die Moglichkeit, an diesen Haltestellen Photovoltaikmodule zu installieren. Die perspektivische
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Skizze zeigt die Umsetzung dieser MaRnahmen und stellt die Gesamtatmosphare dar
(Abbildung 63, Abbildung 64)

Abbildung 62: Lageplanskizze (Quelle Ramboll)
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Abbildung 63: Freiraumskizze (Quelle Ramboll)

Abbildung 64: Freiraumskizze und MaRnahmen (Quelle Ramboll)
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3.4.3.2 Fokusraum 2, Q HS3

Abbildung 65: Langen, Fokusraum 2 (Quelle Google Earth, das BurgerGIS Kreis Offenbach)

Der Fokusraum 2 (Abbildung 65) befindet sich an der Schnittstelle der Nérdlichen RingstralRe
und der Hans-Kreiling-Allee/Heinrichstrale. In unmittelbarer Nahe liegt das Jugendzentrum
Langen, ein lebendiger Treffpunkt fur die Jugend der Stadt. Lediglich 400 Meter sudlich
erstreckt sich die Bahnstralle als zentrale Achse und Hauptgeschéftsstralle, die das stadtische
Leben in Langen maf3geblich pragt.

Der Schnitt Q HS3 (siehe Abbildung 66) illustriert das entworfene Straenprofil im Bereich der
Haltestelle. Von links nach rechts verlauft die Anordnung wie folgt: ein kombinierter Geh- und
Radweg, eine Fahrspur fur den Kfz-Verkehr, ein Sicherheitstrennstreifen, ein besonderer
Bahnkorper mit einem Griungleis, die Haltestellenflache, wiederum ein besonderer
Bahnkorper, ein weiterer Sicherheitstrennstreifen, eine zusatzliche Fahrspur fur den Kfz-
Verkehr und abschlieRend ein kombinierter Geh- und Radweg.

Abbildung 66: Schnitt Q HS3 (Quelle Ramboll)
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Abbildung 67: Stadtebauliche Schnittskizze (Quelle Ramboll)

Die derzeitige StralRenbreite betragt rund 15 Meter. Fir die vorgeschlagene
StraBenraumgestaltung wird ein breiterer Korridor von etwa 23,7 Metern bendtigt. Die
Umgestaltung bedingt demzufolge die Inanspruchnahme von zusatzlichem Platz, welcher
voraussichtlich zu Lasten der angrenzenden Privatgrundstiicke gehen wirde.

Die Positionierung der Haltestelle in der StraBenmitte schafft Platz fur Grinanlagen und
Baume (Abbildung 67). In Kombination mit dem begriinten Haltestellenh&auschen tragt dies zu
einer angenehmeren Atmosphéare fur die StraRenbahnfahrgaste bei.

Die Lageplanskizze veranschaulicht weitere MalRnahmen (Abbildung 68). Ein gepflasterter
StraRenubergang, hervorgehoben durch Kontrastpflaster, verleiht den Zuful3gehenden
Vorrang. Zuséatzliche Grunflachen mit Mulden erhdhen das Regenwasserrickhaltevolumen.
Eine klar strukturierte Gestaltung des Platzes vor dem Jugendzentrum Langen akzentuiert den
Eingangsbereich, dient als markanter Treffpunkt und bietet eine eindeutige Orientierung fir
Ankommende per StralRenbahn.

Die stadtebauliche Skizze fur den Fokusraum 2 (Abbildung 69) bietet einen detaillierten
Uberblick Giber die geplanten raumlichen Umstrukturierungen und die Einfiihrung neuer
MaRRnahmen zur Verbesserung des stédtischen Lebensraums.
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Abbildung 68: Lageplanskizze (Quelle Ramboll)

Abbildung 69: Freiraumskizze (Quelle Ramboll)
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Abbildung 70: Freiraumskizze und MaRBnahmen (Quelle Ramboll)

3.4.4 Gesamtempfehlungen beziglich Freiraumflachen

Die folgende Zusammenfassung gibt allgemeine Empfehlungen fur die Freiraum-
Umgestaltung.

Integrierte StralBenplanung:

Integrierte Stralenplanung bezieht sich auf ein ganzheitliches Konzept zur Neugestaltung von
stadtischen Straf3en. Dieser Planungsansatz zielt darauf ab, verschiedene Verkehrstréager wie
offentliche Verkehrsmittel und den Radverkehr zu priorisieren und den Raum fur private Autos
zu reduzieren. Der Fokus liegt auf der Schaffung eines zuverlassigen und bequemen
offentlichen Verkehrssystems sowie der Bereitstellung einer komfortablen Infrastruktur fur
Fahrradfahrer, um die Menschen zu ermutigen, auf die Nutzung privater Fahrzeuge zu
verzichten.

Mit der Reduzierung der Automobilinfrastruktur durch weniger Fahrspuren und Parkplatze wird
Raum fur griine Infrastrukturen und o6ffentliche Bereiche geschaffen, welche die
Lebensqualitat und stadtische Asthetik verbessern. Ziel ist es, konventionelle StraRen in
integrierte StralRenraume umzuwandeln, die nicht nur Verkehrswege, sondern auch soziale
Treffpunkte sind, umhillt von maximaler Begrinung einschlie8lich Fassaden- und
Dachbegriinung. Diese Art von StralRengestaltung schafft einen attraktiven, griinen und
lebendigen Raum, in dem sich Menschen gerne aufhalten, Cafés und Geschafte besuchen und
der gleichzeitig Raum fur die Natur bietet.
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Blue-Green Street: Der Begriff "Blue-Green Street" (Blau-grine Infrastruktur) bezieht sich
auf ein Konzept der Stadtplanung, das auf die Integration von wassersensiblen und griinen
Elementen in das Strallendesign abzielt. Dieses Konzept kombiniert sowohl die Aspekte des
Umgangs mit Oberflachenwasser ("Blue™) als auch die Férderung von Vegetation und
Grunflachen ("Green") im stadtischen Raum.

Es wird empfohlen, Grinstreifen mit einer Breite von mindestens 2,5 m fir die
Regenwasserbewirtschaftung einzuplanen. Die so gestalteten Multifunktionsstreifen entlang
von StrafRen sollten so grin wie moéglich sein und kdnnen Elemente wie Baumrigolen,
Retentionsflachen mit Mulden, Rasenfugenpflaster oder durchlassiges Pflaster (Oko-Pflaster)
anstelle von traditionellem Pflaster oder Asphalt beinhalten. Die Verwendung von Rigolen
erhoht die Kapazitat zur Regenwasserriickhaltung. Der Regenwasserabfluss von Gehwegen
mit einem Oberflachengefélle von 2,5% soll in den Grinstreifen geleitet werden, alternativ
durch offene Pflasterrinnen oder Rinnen.

Bei Mittelbahnsteigen ist es auch empfehlenswert, Grinflachen in der Mitte vorzusehen, wohin
der Regenwasserablauf geleitet werden kann. Das Ziel ist es, die Menge des in die
Kanalisation geleiteten Regenwassers zu minimieren.

Bei der Planung von Baumgruben fir StraRenbaume ist es wichtig, ausreichend Platz fir das
Wurzelwachstum vorzusehen. Eine gangige Orientierung bietet dabei ein Mindestvolumen von
12 m= fur die Baumgrube. Es muss jedoch beachtet werden, dass verschiedene Baumarten
unterschiedliche Anforderungen an den Wurzelraum haben und das bendétigte Volumen fur das
Wurzelwachstum direkt das Wachstum und die GroRe des Baumes beeinflusst. In
gepflasterten Bereichen ist zudem die Installation eines Wurzelbeliiftungssystems notwendig,
um eine ausreichende Sauerstoffversorgung der Wurzeln zu gewahrleisten und das Uberleben
des Baumes zu sichern.

Bestandsbaume pflegen und neue Baume pflanzen:

B&ume spielen eine entscheidende Rolle in der urbanen Umwelt. Durch ihre vielfaltigen
Funktionen tragen sie wesentlich zur Verbesserung der Lebensbedingungen in stadtischen
Gebieten bei:

e Sie verbessern die Luftqualitat, indem sie Schadstoffe filtern und Sauerstoff
produzieren, was gerade in dicht besiedelten Stadten mit hoher Verkehrsbelastung
von grof3er Bedeutung ist.

e B&ume wirken als nattrliche Klimaanlagen, indem sie Schatten spenden und tber die
Verdunstung von Wasser Uber die Blattoberflache die Umgebungstemperatur senken,
was insbesondere an heiRen Sommertagen zur Kuhlung beitragen kann.

e Sie erhohen die Biodiversitat in der Stadt, indem sie Lebensraum und
Nahrungsquellen fur Vogel, Insekten und andere Tiere bieten, was die 6kologische
Vielfalt fordert, und fur ein ausgewogenes Okosystem sorgt.

e Durch ihre dampfende Wirkung auf Umgebungsgerausche tragen sie zur Reduktion
von Larm bei, der als eine der Hauptbelastungen im stadtischen Raum gilt.

e B&ume unterstitzen das Wassermanagement, indem ihre Wurzeln zur Absorption und
Speicherung von Regenwasser beitragen und so die Entstehung von Hochwasser
vermindern kénnen.

Allerdings sollte bei der Auswahl von Baumarten deren Robustheit gegentiber urbanen
Herausforderungen bertcksichtigt werden. Zu diesen Herausforderungen gehéren
Schadstoffbelastung, hohe Temperaturen, extreme Trockenheit und Uberschwemmungen
sowie der begrenzte Platz Uber und unter der Erde, der die ordnungsgemalfe Entwicklung von
Wurzeln und Kronen einschranken kann. Der Boden in stadtischen Bereichen ist oft verdichtet
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und von niedriger Qualitat, was die Wurzelentwicklung und Nahrstoffaufnahme
beeintrachtigen kann. Weiterhin erschwert ein hoher Anteil an undurchlassigen Oberflachen
die Sauerstoffversorgung des Wurzelsystems. Verkehr und Bauarbeiten kénnen zu
Erschutterungen fuhren, die Wurzeln und Stdmme beschédigen. Infolgedessen sind die
Baume anfalliger fur Schadlinge und Krankheiten. Hinzu kommt, dass in stadtischen
Umgebungen haufig nur eine geringe Anzahl verschiedener Baumarten gepflanzt wird, was die
genetische Vielfalt einschrankt und das Risiko erhoht, dass Krankheiten oder Schadlinge
ganze Baumgruppen befallen. Vandalismus und andere menschliche Aktivitaten kénnen
Baume weiter schadigen. Schliel3lich sollten fur die Neupflanzung heimische Arten ausgewahlt
werden, um die Integritat des lokalen Okosystems zu wahren.

Neuanpflanzungen von Klimabaumen: Der Begriff "Klimabaum" bezieht sich auf
Baumarten, die besonders gut an Stadtklimawandelbedingungen angepasst sind. Solche
Baume sind widerstandsfahig gegentber Trockenheit, Hitze, Schadlingen und Krankheiten, die
durch den Klimawandel verstarkt werden kdnnten. Sie spielen eine wesentliche Rolle bei der
Anpassung stadtischer Raume an diese Bedingungen. Klimabaume tragen zur Verbesserung
der Luftqualitat, der Wasserverwaltung und der biologischen Vielfalt bei und leisten einen
Beitrag zur Verringerung der stadtischen Warmeinseln durch Verschattung und
Verdunstungskihlung. Sie sind ein wichtiges Element der stadtebaulichen
Klimaanpassungsmaflnahmen.

Gepflasterter StraBentuibergang: Durch die Einrichtung eines gepflasterten
StraBenubergangs wird die Prioritat von ZufuRgehenden betont und erhdht sich die
Aufmerksamkeit fur alle Verkehrsteilnehmer, wodurch auch eine Geschwindigkeitsreduktion
fur Autos erreicht werden soll. Barrierefreiheit und entsprechende Zugangsmoglichkeiten
fordern die Inklusion aller Burgerinnen und Burger.

Helle Pflasterung: Das Konzept, helle Pflasterung als Malhahme zur Reduzierung der
Uberhitzung zu verwenden. Helle Oberflachen haben eine hohere Albedo, was bedeutet, dass
sie das Sonnenlicht und damit verbundene Warme besser als dunkle Oberflachen reflektieren.
Dunkle Materialien absorbieren mehr Sonnenenergie und erwarmen sich starker, was zur
Aufheizung der Umgebung beitragt. Dies kann in stadtischen Gebieten, wo viele Oberflachen
versiegelt sind, und die sogenannte stadtische Warmeinsel entsteht, ein Problem darstellen.

Entsiegelung: Die "Entsiegelung" bezieht sich auf die Umgestaltung von Flachen, die zuvor
mit wasserundurchlassigen Materialien wie Asphalt oder herkémmlichem Pflaster bedeckt
waren. Das Ziel ist es, so viele dieser Oberflachen wie méglich in der Strallenneugestaltung
durchlassig zu machen, um naturliche Wasserzyklen zu unterstutzen und die
Regenwasserversickerung zu fordern. Dadurch werden nicht nur stadtische Abflusssysteme
entlastet, sondern auch das stadtische Mikroklima verbessert, da Pflanzen durch Transpiration
zur Kuhlung der Luft beitragen und die Biodiversitat gefordert wird. Insbesondere in
stadtischen Gebieten, wo Platz fur Grunflachen oft begrenzt ist, stellt die Entsiegelung eine
wichtige Strategie zur Verbesserung der Umweltqualitat, Verringerung des
Oberflachenabflusses und zur Anpassung an den Klimawandel dar.

Rasenfugenpflaster: Um den Raum aufzuwerten und mehr Grin zu integrieren sowie
Versickerungsflachen zu schaffen, lasst sich Rasenfugenpflaster anstelle von herkémmlichem
Pflaster oder Asphalt fur multifunktionale Fldchen entlang der Stralie nutzen. Dies eignet sich
besonders fur Bereiche wie Pausenbuchten, Fahrradabstellplatze, Parkplatze und Lieferzonen.
Rasenfugenpflaster férdert die Versickerung von Regenwasser und trégt zur bioklimatischen
Verbesserung bei, indem es die Bodenversiegelung reduziert und die Begriinung unterstitzt.
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Begrinte Haltestellenhauschen + Photovoltaikmodule: Dachbegrinte
Haltestellenhduschen mit integrierten Photovoltaikmodulen: Aufgrund des begrenzten
Platzangebots im stadtischen StralBenraum empfehlen wir die Errichtung von begrinten
Haltestellenhauschen, die durch ihr pflegeleichtes Griindach nicht nur fur Schatten und ein
angenehmeres Mikroklima an hei3en Tagen sorgen, sondern auch das Warten insgesamt
verschonern. Die Installation von Photovoltaikmodulen auf den Dachern dieser Haltestellen
bietet eine doppelte Funktion: Sie nutzen die solare Energie, um USB-Ladestationen zu
betreiben sowie den Betrieb elektronischer Fahrgastinformationssysteme zu unterstitzen.
Daruber hinaus wird die Bereitstellung eines offenen Wi-Fi-Netzwerkes an diesen Haltestellen
in Betracht gezogen, was die Servicequalitat fur die Benutzer weiter erhoht.

3.5 Investitionen in ortsfeste Infrastruktur

Der hier aufgeflhrte Preisstand, basiert auf Einheitspreisen von Erfahrungswerten aus
Vergleichsprojekten. Der Preisstand inkludiert einen Aufschlag fur Unvorhergesehenes und
Ungeplantem von 50%, um eine realistische Kostenprognose zu erhalten.

Die hier abgeschatzten Baukosten wurden je nach Lange der Strecke in laufenden Metern
(Ifm), der geplanten Flachen in m2 und nach Anzahl der Haltestellen auf das Referenzjahr
2023 bezogen. Hierbei wurden folgende aufgezéhlte Kostenpositionen betrachtet:

e Bahnkdrper (Ausbau und Entwasserung) in Ifm

e Bahnkdrper (Fahrleitung, Kabel und Umformwerk) in Ifm

e Anpassung Lichtsignalanlage nach Kategorien

¢ Anpassung/Umbau/Neubau Knotenpunkte nach Kategorie

e Umbau StraRenraum (Flachen im Strallenraum, wie z. B. Fahrbahn und Gehwege)

e Haltestellen (Neubau und Ausstattung)

e Beschilderung

e Sparten (Annahme)

Neben den zuvor genannten Kostenpositionen gibt es Kostenpositionen fur Ungeplantes und
Unerwartetes:

e Grunderwerb

e Erbau, Bodenerkundung und Entsorgung

e Landschaftsbau (AusgleichsmalRnahmen)

e Konstruktiver Ingenieurbau (mit Ausnahme der Unterquerung der DB-Strecke)

e Weichen und Wendeschleifen

Die folgende Tabelle zeigt die Kostenpositionen aufgeteilt in die Variante L5 nach Langen
sowie in die Variante D7, die in der zweiten Phase als Ruckfallebene hinzugekommen ist.
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Tabelle 6: Kostenprognose Gesamtkosten Variante L5 und D7

L5 Phase 2 D7 Phase 2
Langen Weibelfeld

3L620000¢ | 21.453.000€

Bahnkdrper (Fahrleitung; Kabel; Umformwerk) 22.349.000 £ 15.130.000 €
44130006 | 3995000 €
Umbau StraBenraum & Knotenpunkte 21.763.000 € 14.453.000 €

a152000€ | 3320000¢
377.000¢ 255,000 €

Leitungen (Anpassungen, Verlegung) 13.698.000 € 10.288.000 €
Bauwerk Unterquerung DB Strecke 3653 10.390.000 € 0€

Gesamtkosten Netto 171.640.000 € 108.990.000 €
Kosten nach 85% Forderung (Worst Case) 25.746.000 € 16.348.500 €

Kosten nach 90% Forderung (Standard) 17.164.000 € 10.899.000 €
Kosten nach 95% Forderung (Best Case / RTW) 8.582.000 € 5.449.500 €
Kosten pro Kilometer Netto 18.200.000 € 17.070.000 €

Beim Vergleich der Varianten L5 und D7 féllt auf, dass die Variante D7 kostengunstiger ist.
Jedoch muss dies relativ betrachtet werden, da bei der Variante D7 eine wesentlich kiirzere
Strecke mit weniger Haltestellen geplant ist. Die Variante D7 fuhrt tiber Dreieich nach
Dreieich Weibelfeld und nicht wie die Variante L5 weiter nach Langen, weshalb hier das
Bauwerk zur Unterquerung der DB-Strecke 3653 wegfallt. Werden die Kosten auf Grundlage
der geplanten Streckenlédnge und des Ausbaus verglichen, so gibt es keine signifikanten
Unterschiede im Preis.

Das Trogbauwerk zur Unterquerung der DB-Strecke 3653 ist notwendig, da laut
Eisenbahnkreuzungsgesetz StralRenbahnen auf besonderen Bahnkdrpern eine
Eisenbahnstrecke nicht héhengleich kreuzen durfen. Das Bauwerk wurde mit einer L&dnge von
40 m angenommen, sowie beidseitig mit je einer 137,5 m langen Rampe. In Summe ergibt
das fur die gesamte Unterquerung einen Preis von gerundet 10.390.000,00 €.

Beim Bau von Infrastrukturprojekten kénnen staatliche Férderungen bezogen werden. Da es
sich hierbei um ein Projekt handelt, welches die Verbesserung und den Ausbau des
offentlichen Verkehrsnetzes zum Ziel hat, kann Ublicherweise von einer staatlichen Férderung
von 90% ausgegangen werden. Allerdings wird in den Férderrichtlinien des Landes Hessen
angegeben, dass zuwendungsfahige Ausgaben in H6he von bis zu 85% geférdert werden.
Zusatzlich dazu kdnnen weitere Zuwendungen von bis zu 10% bei einer tberortlichen
Bedeutung gewahrt werden®. Diese Spanne ist als Ermessensspielraum des Landes zu

5 Richtlinie des Landes Hessen zur Férderung von MalRnahmen nach dem Mobilitatsfordergesetz — Durchfiihrungserlass fir
InfrastrukturmaBnahmen im Offentlichen Personennahverkehr (OPNV); April 2021; S.18
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verstehen. Wie sich der Eigenanteil auf die beteiligten Kommunen verteilt, ist
Verhandlungssache zwischen den Stadten.
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4. Betriebliche Machbarkeit

4.1 Vorgehen

Die Fahrplandaten sowie das Liniennetz der Stralenbahnen wurde von traffiQ Lokale
Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (traffiQ) und die Informationen fur Busse
von der Kreisverkehrsgesellschaft Offenbach mbH (kvgOF) bereitgestellt. In enger
Abstimmung mit der Auftraggeberin wurden die Linienfihrung sowie Fahrplan und Takt der
StraBenbahnverlangerung erarbeitet. Daran angelehnt haben wir innerhalb eines Workshops
mit traffiQ und kvgOF das Verkehrsangebot Bus umgeplant. Dieses wurde im Nachgang weiter
prazisiert und mit der Auftraggeberin abgestimmt. Hierbei stand im Fokus, dass alle
relevanten Verkehrsbeziehungen erhalten bleiben, Parallelverkehre zur Stralenbahn
vermieden beziehungsweise reduziert werden und die Zubringerfunktion zu den
StraBenbahnhaltestellen vorhanden sind. Das methodische Vorgehen ist Abbildung 71 zu
entnehmen.

Abbildung 71: Methodik Betriebliche Machbarkeit

4.2 Verkehrsangebot

Das gesamte Stralenbahnnetz fur Frankfurt und den Untersuchungsraum haben wir anhand
der vom Kunden zur Verfugung gestellten Datenlage im Verkehrsmodell aktualisiert und in
enger Absprache mit der Auftraggeberin plausibilisiert. Im Anschluss wurden zwei Mitfélle
definiert und mit den Kunden abgestimmt.

Das bestehende Busnetz in Neu-Isenburg, Dreieich und Langen haben wir angelehnt an die
neue StralRenbahnfiihrung angepasst. Hierbei lag der Fokus darin, alle relevanten
Verkehrsrelationen aufrecht zu erhalten und zugleich Parallelverkehre auf der zukinftigen
StralBenbahnachse zu vermeiden beziehungsweise zu reduzieren. Ebenso wird darauf Wert
gelegt, dass in den jeweiligen Stadten ein gutes Zubringerangebot zu den
StralRenbahnhaltestellen vorhanden ist. Das bereits vorhandene Busangebot wurde uns von
der kvgOF zur Verfigung gestellt und dient als Grundlage fir die Anpassungen im
Verkehrsangebot Bus.
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4.2.1 Mitfall 1 - Verlangerung der Stral3enbahnlinie 17 bis Langen Bahnhof

4.2.1.1 StralRenbahn

Im Mitfall 1 wird die Straenbahnlinie 17 von der bisherigen Endstelle Neu-Isenburg
Stadtgrenze Uber die Frankfurter Stralle/Darmstadter StraRe und die Nordliche Ringstra3e bis
Langen Bahnhofsvorplatz verlangert. Die Linie 17 verkehrt aktuell in der Hauptverkehrszeit im
10-Minuten-Takt (Stand November 2024). Der Abschnitt zwischen Neu-lsenburg Stadtgrenze
und Langen Bahnhofsvorplatz soll ebenso im 10-Minuten-Takt bedient werden. Zusatzlich wird
die StralRenbahnlinie 18 bis zur Haltestelle Neuhofer StralRe in Neu-lsenburg verlangert, da
wéahrend der Projektbearbeitung festgestellt wurde, dass die Fahrzeugkapazitat im 10-
Minuten-Takt nicht fur die prognostizierte Nachfrage ausreicht. Die Linie 18 soll ebenso im 10-
Minuten-Takt den erweiterten Abschnitt bedienen. Die beiden Linien sollen versetzt fahren,
demnach soll in Neu-Isenburg alle 5 Minuten eine Stralenbahn Richtung Sidden und alle 5
Minuten Richtung Norden verkehren. Die RTW ist wie mit der Auftraggeberin vereinbart
modelliert worden und beinhaltet das aktuell geplante Angebot (Stand November 2024).
Daruber hinaus plant die Stadt Langen langfristig weiterhin mit einer Verlangerung der RTW
bis Langen. Abbildung 72 zeigt das Verkehrsangebot der Stralenbahn und RTW auf dem
Abschnitt zwischen Neu-Isenburg Stadtgrenze und Langen Bahnhof. Die Verlangerung der
RTW bis Langen in Anwesenheit der StralRenbahnlinie 17 wiirde eine wettbewerbliche
Interaktion zwischen diesen beiden Linien fur Fahrten von/nach Langen schaffen. Wahrend die
StralBenbahn ein langsameres Angebot bietet, ermdglicht sie direkte Fahrten zu einem
breiteren urbanen Gebiet mit weniger Umstiegen. Im Gegensatz dazu bietet die RTW ein
attraktives Angebot mit geringeren Fahrzeiten zu den relevanten Zielen entlang der RTW-
Trasse, wie beispielsweise dem Frankfurter Flughafen. Die StralBenbahn kann als
Zusatzangebot zur RTW fungieren, indem diese eine Zubringerfunktion fur Fahrgaste zur RTW
herstellt.
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Abbildung 72: Mitfall 1 = Verkehrsangebot StraRenbahn und RTW

In Abbildung 73 und Abbildung 74 sind die minutengenauen Fahrzeiten zwischen den
Haltestellen der StralRenbahnlinie 17 und StraRenbahnlinie 18 dargestellt. Diese bendtigen
von der Haltestelle ,Neu-Isenburg Stadtgrenze" bis zur Haltestelle ,Neu-Isenburg Neuhofer
StraBe®™ 7 Minuten und weitere 17 Minuten bis an die Haltestelle ,Langen Bahnhof", also 24
Minuten flr die gesamte Strecke zwischen ,Neu-Isenburg Stadtgrenze"™ und ,Langen
Bahnhof*. Fur die Berechnung der Fahrzeiten wurde ein hauseigenes Tool verwendet und die
Fahrzeiten mit der Auftraggeberin abgestimmt.
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Haltestelle Fahrzeit (min) Haltestelle Fahrzeit (min)
Rebstockbad Langen (Hessen) Bahnhof

Leonardo-da-Vinci-Allee 00:01 Langen (Hessen) Feldbergstralte 00:02
An der Dammheide 00:02 Langen (Hessen) Pestalozzistralie 00:02
Kuhwaldstrale 00:01 Langen (Hessen) Krankenhaus 00:02
Nauheimer Stralie 00:02 Dreieich-Dreieichenhain An der Trift 00:01
VarrentrappstralRe 00:02 Dreieich-Sprendlingen Siid 00:02
Ludwig-Erhard-Anlage 00:01 Dreieich-Sprendlingen Rathaus 00:02
Festhalle/Messe 00:02 Dreieich-Sprendlingen Fichtestrale 00:02
Hohenstaufenstralie 00:01 Dreieich-Sprendlingen Siedlung 00:01
Platz der Republik 00:02 Dreieich-Sprendlingen Am Hirschsprung 00:01
Hauptbahnhof 00:02 Neu-Isenburg Neuhdfer Stralie 00:02
Baseler Platz 00:02 Neu-Isenburg Isenburgzentrum West 00:02
Stresemannallee/Gartenstrale 00:02 Neu-Isenburg BahnhofstraBe/FuBgingerzone 00:02
Stresemannallee Bahnhof 00:02 Neu-Isenburg Stadthaus 00:01
Stresemannallee/Marfelder Landstr 00:02 Neu-Isenburg Stadtgrenze 00:02
Louisa Bahnhof 00:01 Oberschweinstiege 00:02
Oberschweinstiege 00:03 Louisa Bahnhof 00:03
Neu-lsenburg Stadtgrenze 00:03 Stresemannallee/Morfelder Landstr 00:01
Neu-Isenburg Stadthaus 00:02 Stresemannallee Bahnhof 00:01
Neu-Isenburg BahnhofstraRBe/Fullgingerzon: 00:01 Stresemannallee/Gartenstrale 00:03
Neu-lsenburg Isenburgzentrum West 00:02 Baseler Platz 00:02
Neu-lsenburg Neuhdfer Strale 00:02 Hauptbahnhof 00:02
Dreieich-5prendlingen Am Hirschsprung 00:02 Platz der Republik 00:02
Dreieich-Sprendlingen Siedlung 00:01 HohenstaufenstralGe 00:01
Dreieich-Sprendlingen FichtestralBe 00:01 Festhalle/Messe 00:01
Dreieich-Sprendlingen Rathaus 00:02 Ludwig-Erhard-Anlage 00:01
Dreieich-Sprendlingen Siid 00:02 VarrentrappstralRe 00:02
Dreieich-Dreieichenhain An der Trift 00:02 Mauheimer Strafie 00:02
Langen [Hessen) Krankenhaus 00:01 KuhwaldstralGe 00:01
Langen (Hessen) PestalozzistraBe 00:02 An der Dammheide 00:02
Langen (Hessen) Feldbergstrale 00:02 Leonardo-da-Vinci-Allee 00:02
Langen (Hessen) Bahnhof 00:02 Rebstockbad 00:02
Summe Fahrzeit 00:55 Summe Fahrzeit 00:54

Abbildung 73: Mitfall 1 = Annahme Fahrzeiten Linie 17
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Haltestelle Fahrzeit (min) Haltestelle Fahrzeit (min)
Gravensteiner-Platz Neu-lsenburg Neuhdfer Strale
AlkmenestralBe 00:01 Neu-lsenburg Isenburgzentrum West 00:02
Walter-Kolb-Siedlung 00:01 Neu-lsenburg Bahnhofstrale/Fulgingerzone 00:02
Bodenweg 00:01 Neu-lsenburg Stadthaus 00:01
Friedberger Warte 00:02 Neu-lsenburg Stadtgrenze 00:02
Wasserpark 00:02 Oberschweinstiege 00:02
Miinzenberger StralRe 00:01 Louisa Bahnhof 00:03
Nibelungenplatz 00:01 Stresemannallee/Mérfelder Landstr 00:01
Rohrbach/Friedberger Landstralie 00:02 Beuthener StralRe 00:01
Friedberger Platz 00:01 Breslauer StraBe 00:01
Hessendenkmal 00:02 Oppenheimer LandstraBe 00:01
Konstablerwache 00:03 Schweizer Str./Mdrfelder Landstr. 00:02
Borneplatz/Stoltzestralie 00:02 Studbahnhof/Schweizer Stralte 00:01
Hospital Zum Heiligen Geist 00:03 Sudbahnhof 00:02
Frankensteiner Platz 00:02 Briicken-/TextorstraRe 00:01
Lokalbahnhof 00:02 Lokalbahnhof/Textorstralke 00:01
Lokalbahnhof/Textorstralke 00:01 Lokalbahnhof 00:01
Briicken-/TextorstralRe 00:01 Frankensteiner Platz 00:01
Sudbahnhof 00:02 Hospital Zum Heiligen Geist 00:02
Siudbahnhof/Schweizer Stralke 00:01 Borneplatz/StoltzestraRe 00:03
Oppenheimer Landstralie 00:02 Konstablerwache 00:03
Breslauer StralZe 00:01 Hessendenkmal 00:02
Beuthener StralRe 00:01 Friedberger Platz 00:01
stresemannallee/Marfelder Landstr 00:01 Rohrbach/Friedberger Landstrale 00:02
Louisa Bahnhof 00:01 Nibelungenplatz 00:02
Oberschweinstiege 00:03 Minzenberger Straffe 00:01
Neu-Isenburg Stadtgrenze 00:03 Wasserpark 00:01
Neu-lsenburg Stadthaus 00:02 Friedberger Warte 00:01
Meu-lsenburg BahnhofstraRe/FulBgingerzon: 00:01 Bodenweg 00:01
Neu-lsenburg Isenburgzentrum West 00:02 Walter-Kolb-Siedlung 00:02
Neu-lsenburg Neuhdfer Strale 00:02 AlkmenestraBe 00:01
Summe Fahrzeit 00:50 Gravensteiner-Platz 00:02
Summe Fahrzeit 00:49

Abbildung 74: Mitfall 1 = Annahme Fahrzeiten Linie 18

4.2.1.2 Bus

Im Mitfall 1 wird die Linie 653 (,,Frankfurt Sidbahnhof* -, Neu-Isenburg Martin-Behaim-
StraBe™) auf die Haltestelle ,Frankfurt Sachsenhauser Warte" eingekirzt. Die Linie verkehrt
demnach im Mitfall 1 nicht mehr auf der Hauptachse Frankfurter Stral’e im Parallelverkehr zu
den StraBenbahnen. Sowohl die Linie OF-67 (,Neu-Isenburg Bahnhof Westseite" -
~Sprendlingen Blrgerhaus™) als auch die Linie OF-91 (,Langen Bahnhof" - ,Neu-Isenburg
Bahnhof Ostseite™) sind Parallelverkehre zur zukinftigen StraBenbahn sowie dem bereits
vorhandenen Regionalverkehr und werden im Mitfall 1 nicht mehr angeboten. Die Linie OF-92
(,Offenthal Bahnhof" - ,Neu-Isenburg Bahnhof Ostseite") wird laut Planung zwischen
~Sprendlingen Blrgerhaus™ und ,Neu-Isenburg Bahnhof Ostseite" eingekirzt, um einen
Parallelverkehr zur StralRenbahn zu vermeiden. Der Fahrweg der Linie OF-99 (,Langen
Bahnhof" - ,Seligenstadt Bahnhof") wird abgeandert, sodass diese zwischen den Stadten
Dreieich und Langen nicht auf der StraBenbahnachse verkehrt. Stattdessen fuhrt die Linie von
Dreieichenhain Uber die Koberstadter StraBe direkt nach Langen. Die Linie X83 (,Langen
Bahnhof" - , Offenbach Marktplatz/Frankfurter StraBe"™) wird auf dem Abschnitt Neu-lsenburg
- Dreieich - Langen eingekurzt, diese fahrt demnach nicht mehr die Stadte Dreieich und
Langen an. Zusatzlich wird diese Linie mit der neu geplanten Expressbuslinie X91 (,,Egelsbach
MorgensternstraBe" - ,Frankfurt-Niederrad TriftstraBe™) kombiniert. Die Linie X91 wird
zweigeteilt: die sudliche Linie verkehrt zwischen ,Egelsbach Morgensternstrae™ und ,Langen
Krankenhaus". Der ndrdliche Ast wird mit der Linie X83 kombiniert und endet an der

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 81/121

Confidential



Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

Haltestelle ,Frankfurt TriftstraBe/FrauenhofstraBe". Ein Umstieg zur StraBenbahn ist an der
Haltestelle ,Neu-Isenburg Isenburgzentrum®™ maoglich. Die anderen vorhandenen Linien in den
Stadten Neu-lIsenburg, Dreieich und Langen wurden gegentiber dem Ohnefall nicht verandert.
Das Verkehrsangebot ist der Abbildung 75 zu entnehmen.

Abbildung 75: Mitfall 1 — Verkehrsangebot Bus

Die Taktung aller Buslinien wurde von der kvgOF zur Verfigung gestellt und
dementsprechend im Verkehrsmodell implementiert und als Grundlage fir die Nutzen-Kosten-
Untersuchung verwendet (siehe Tabelle 7). Ebenso wurden uns die Fahrzeiten anhand von
einlesbaren Fahrplandaten tUbermittelt. Diese wurden ebenso als Grundlage fur die
Fahrzeitenberechnung der Buslinien im Untersuchungsraum verwendet. Bei Anderung oder
Erweiterung der Route einzelner Buslinien wurde die Fahrzeit mit der Auftraggeberin
abgestimmt.
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Tabelle 7: Taktung der Buslinien in allen Szenarien (Ohnefall und Mitfalle)

Verkehrszeiten
Linie

OF-51 _______

OF-52

OF-53 _______

OF-64

OF-71 _______

OF-72

OF-73 _______

OF-75

OF-67 _______

OF-91

OF-92 _______

OF-93
_______
T30 T30 T60 T30 T60 T60 T60
| ez [ wsn | e | owew ok o | e | R
T30 T30 - T60 - - -
| x8 [ wsn | e | o | [ ew | e
T30 T30 T60 T30 T60 T30 T60
| xs3 S e e e e e e
T30 T30 - T30 - - -
| x99 [ED ] En e e G e

4.2.2  Mitfall 2 - Verlangerung der StralRenbahnlinie 17 bis Weibelfeld Bahnhof

4.2.2.1 Stralenbahn

Im Mitfall 2 verkehrt die StraRenbahnlinie 18 identisch zum Mitfall 1. Die Stra3enbahnlinie 17
fahrt von der bisherigen Endstelle Neu-Isenburg Stadtgrenze Uber die Frankfurter
StralRe/Darmstadter Strale und biegt in Dreieich auf die Hainer Chaussee ab, die Endstelle
befindet sich am Bahnhof Dreieich Weibelfeld. Wie bereits in Mitfall 1 ist auch fir die
StralRenbahnlinie 17 im Mitfall 2 ein 10-Minuten-Takt geplant. Die RTW ist wie mit der
Auftraggeberin vereinbart modelliert worden, die Stadt Langen plant langfristig weiterhin mit
einer Verlangerung der RTW bis Langen. Abbildung 76 zeigt das Verkehrsangebot der
StralRenbahn und der RTW auf dem Abschnitt zwischen Neu-Isenburg Stadtgrenze und
Weibelfeld Bahnhof.
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Abbildung 76: Mitfall 2 = Verkehrsangebot StraRenbahn und RTW

In Abbildung 77 sind die minutengenauen Fahrzeiten zwischen den Haltestellen der
StralRenbahnlinie 17 dargestellt. Diese bendtigt von der Haltestelle ,Neu-Isenburg
Stadtgrenze" bis zur Haltestelle ,,Weibelfeld Bahnhof" 7 Minuten. Fur die Berechnung der
Fahrzeiten wurde ein hauseigenes Tool verwendet und die Fahrzeiten mit der Auftraggeberin
abgestimmt. Die Fahrzeiten der StraRenbahnlinie 18 fur den Mitfall 2 kann der Abbildung 77
entnommen werden.
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Haltestelle Fahrzeit (min) Haltestelle Fahrzeit (min)
Rebstockbad Dreieich-Weibelfeld Bahnhof

Leonardo-da-Vinci-Allee 00:01 Dreieich-Sprendlingen Feuerwehr 00:01
An der Dammheide 00:02 Dreieich-Sprendlingen Siid 00:01
Kuhwaldstrale 00:01 Dreieich-Sprendlingen Rathaus 00:02
Nauheimer Stralte 00:02 Dreieich-Sprendlingen Fichtestralle 00:02
VarrentrappstralGe 00:02 Dreieich-Sprendlingen Siedlung 00:01
Ludwig-Erhard-Anlage 00:01 Dreieich-Sprendlingen Am Hirschsprung 00:01
Festhalle/Messe 00:02 Neu-lsenburg Neuhdfer StraBe 00:02
Hohenstaufenstralle 00:01 Neu-lsenburg Isenburgzentrum West 00:02
Platz der Republik 00:02 Meu-lsenburg BahnhofstraBe/FuBgingerzone 00:02
Hauptbahnhof 00:02 Neu-lsenburg Stadthaus 00:01
Baseler Platz 00:02 Neu-lsenburg Stadtgrenze 00:02
Stresemannallee/Gartenstrake 00:02 Oberschweinstiege 00:02
Stresemannallee Bahnhof 00:02 Louisa Bahnhof 00:03
Stresemannallee/Mérfelder Landstr 00:02 Stresemannallee/Mérfelder Landstr 00:01
Louisa Bahnhof 00:01 Stresemannallee Bahnhof 00:01
Oberschweinstiege 00:03 Stresemannallee/Gartenstrale 00:03
Neu-lsenburg Stadtgrenze 00:03 Baseler Platz 00:02
Neu-lsenburg Stadthaus 00:02 Hauptbahnhof 00:02
Neu-lsenburg Bahnhofstrale/Fulgingerzon 00:01 Platz der Republik 00:02
Neu-lIsenburg Isenburgzentrum West 00:02 Hohenstaufenstrale 00:01
Neu-lsenburg Neuhdfer StraBe 00:02 Festhalle/Messe 00:01
Dreieich-Sprendlingen Am Hirschsprung 00:02 Ludwig-Erhard-Anlage 00:01
Dreieich-Sprendlingen Siedlung 00:01 VarrentrappstraBBe 00:02
Dreieich-Sprendlingen Fichtestralle 00:01 Nauheimer StralBe 00:02
Dreieich-Sprendlingen Rathaus 00:02 Kuhwaldstrale 00:01
Dreieich-Sprendlingen Siid 00:02 An der Dammheide 00:02
Dreieich-Sprendlingen Feuerwehr 00:01 Leonardo-da-Vinci-Allee 00:02
Dreieich-Weibelfeld Bahnhof 00:01 Rebstockbad 00:02
Summe Fahrzeit 00:48 Summe Fahrzeit 00:47

Abbildung 77: Mitfall 2 = Annahme Fahrzeit Linie 17

4.2.2.2 Bus

Auch im Mitfall 2 wurde das Busnetz an die neue StraRenbahnfiihrung angepasst. Folgende
Linien sind identisch zum Busnetz in Mitfall 1:

e Linie 653
e OF-67 (Einstellung)
e OF-92

e Kombination X91 und X83 - ndrdlicher Ast

Im Mitfall 1 fahrt die Linie X91 auf dem stdlichen Ast zwischen , Egelsbach
Morgensternstrae®™ und ,Langen Krankenhaus". Um den Umstieg in die StraRenbahn zu
gewabhrleisten, wird die Linie verglichen zum Mitfall 1 von der Endstelle ,Langen Krankenhaus"
bis nach ,Sprendlingen Blirgerhaus" verlangert. Auch die Linie X83 wird auf dem stdlichen Ast

zwischen den Haltestellen ,Langen Bahnhof" und ,Sprendlingen Blirgerhaus" angeboten. Die

Linie OF-91 (,Langen Bahnhof" - ,Neu-Isenburg Bahnhof Ostseite™) wird eingekiirzt, diese
verkehrt im Mitfall 2 nur noch zwischen den Haltestellen ,Langen Bahnhof" und ,Sprendlingen
Blrgerhaus", der Anschluss zu einer StraBenbahnhaltestelle ist vorhanden. Die Linienfiihrung

der Buslinie OF-99 (,Langen Bahnhof" - ,Seligenstadt Bahnhof"), die im Mitfall 1 neu geroutet
wird, ist im Mitfall 2 identisch zum Ohnefall und fuhrt dementsprechend zwischen Dreieich
und Langen Uber die Frankfurter Stralle/Darmstadter Strale. Das Verkehrsangebot ist der

Abbildung 78 zu entnehmen.
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Abbildung 78: Mitfall 2 — Verkehrsangebot Bus

Die Taktung aller Buslinien kann wie bereits beschrieben der Tabelle 7 entnommen werden.
Die Fahrzeiten wurden anhand von einlesbaren Fahrplandaten Gbermittelt. Diese wurden
ebenso als Grundlage fur die Fahrzeitenberechnung der Buslinien im Untersuchungsraum
verwendet. Bei Anderung oder Erweiterung der Route einzelner Buslinien wurde die Fahrzeit
mit der Auftraggeberin abgestimmt.

4.2.3 Betriebliche Mengengeruste fur Wirtschaftlichkeitsuntersuchung
In diesem Kapitel werden die betrieblichen Eingangsdaten fir die Nutzen-Kosten-
Untersuchung beschrieben. Es wurde angenommen, dass die StralRenbahnlinie 17 mit dem
Fahrzeugtyp Alstom T-Wagen 40 und die StralRenbahnlinie 18 mit dem Fahrzeugtyp Alstom
T-Wagen 30 betrieben wird. Grundlage hierfur ist eine Auslastungsanalyse mit folgenden
Fahrzeugtypen

e Alstom T-Wagen 40

e Alstom T-Wagen 30

e Bombardier S-Wagen 30.
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Auf den Stadtbuslinien werden in Absprache mit der kvgOF E-Standardbusse eingesetzt, die
Regionallinien werden ebenso mit diesen betrieben. Dies liegt daran, dass auf einigen Linien
der Einsatz von Gelenkbusse aus infrastrukturellen Grinden nicht moéglich ist. Ausschlie3lich
auf den X-Linien werden E-Gelenkbusse eingesetzt. Diese Annahmen sind fur den Ohnefall
sowie in allen Mitfallen identisch.

Die Taktung der einzelnen Linien im Bahnverkehr wurde dem Verkehrsmodell entnommen.
Von der kvgOF wurden Annahmen zur Taktung der einzelnen Buslinien zur Verfigung gestellt.
Die Taktungen zu den Bus- und Bahnlinien flieRen dementsprechend in die Berechnung der
Nutzen-Kosten-Untersuchung ein. Sowohl fur den Ohnefall als fur auch die Mitfélle sind die
Taktungen je Linie identisch.

Wie bereits im Kapitel 4.2.1 und 4.2.2 beschrieben, haben wir die Fahrzeiten der
Stralenbahnlinie 17 und der StralRBenbahnlinie 18 mit einem hausinternen Tool berechnet. Die
Fahrzeiten wurden mit der Auftraggeberin abgestimmt und dienen als Grundlage der
betrieblichen Mengengeriste fir die Wirtschaftlichkeitsuntersuchung. Die Fahrzeiten der
angepassten Buslinien haben wir angelehnt an den Fahrzeiten bestehender Buslinien zwischen
den jeweiligen Haltestellen angenommen. Auch diese wurde mit der Auftraggeberin
abgestimmt und dienen als Grundlage der betrieblichen Mengengeruste fiur die
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung.

Die Anzahl der Fahrten pro Tag ist unter anderem fur die Berechnung der Laufleistung
relevant. Hierbei werden die Fahrten aufgeteilt nach Montag-Freitag, Samstag und Sonntag
betrachtet. In dem Verkehrsmodell sind ausschlie3lich die Fahrplaninformationen von Montag-
Freitag hinterlegt, dementsprechend wurden die Fahrtenanzahlen pro Tag fiir Montag-Freitag
dem Verkehrsmodell entnommen. Die Anzahl der Fahrten pro Tag an Samstagen und
Sonntagen je Linie haben wir aus den Fahrplanen herausgearbeitet. Sowohl flir den Ohnefall
als auch fur die Mitfalle sind dieselben Informationen fur die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung
hinterlegt.

Die Umlaufzeit fur die Strallenbahnen haben wir linienfein berechnet. Hierdurch ergibt sich
ein Fahrplanwirkungsgrad in der Hauptverkehrszeit fur die Linie 17 von 76% im Ohnefall.
Dieser erhoht sich im Mitfall 1 auf 84% und im Mitfall 2 auf 79%. Die Linie 18 hat ein
Fahrplanwirkungsgrad in der Hauptverkehrszeit von 82% im Ohnefall, dieser ist in den
Mitfallen mit 83% nahezu identisch. Das linienfeine Verfahren wurde ebenso fur die
Regionalbuslinien und X-Linien angewandt, die einen Fahrplanwirkungsgrad von uber 70%
aufzeigen. Dies ist fur die Linien X83 und X91 in allen Planféallen sowie der Kombination aus
den beiden Linien in Mitfall 1 und Mitfall 2 der Fall. Die Umlaufzeit aller anderen Buslinien
wurde mit einem Fahrplanwirkungsgrad von 85% berechnet. Hierfir wurden die jeweiligen
Fahrzeiten je Linie aufaddiert und die Summe durch den Fahrplanwirkungsrad von 0,85
dividiert.

Die betrieblichen KenngrofRen haben wir anhand der Bezugsgeschwindigkeit und Laufleistung
pro Jahr plausibilisiert.

4.3 Oberleitungsfreier Betrieb
4.3.1 Energieversorgung
Die gegenwartig am h&ufigsten verwendete Technologie und somit die herkémmlichste

Antriebstechnologie im Bahnsektor ist das Fahren unter Fahrdraht. Die Oberleitung ist ein
sehr bewéhrtes System, dass sich nicht nur als wirtschaftlichste L6sung der Stromversorgung
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fur StralBen- und Stadtbahnen kennzeichnet, sondern auch einen geringen ékologischen
FuBabdruck aufweist. Auch was den Wirkungsgrad (Ausnutzungsgrad der zu Verfigung
gestellten Primérenergie) angeht, ist der Fahrdraht mit 80% die bestmdégliche Lésung (Quelle:
Miklautz, 2019).

Die Erfahrungen der seit den 1990er Jahren in Frankreich neu entstandenen Netze zeigen,
dass eine stadtebaulich vertragliche Integration (auch Oberleitung ohne Tragseil) auch bei der
klassischen Oberleitung machbar ist.

Wie in der untenstehenden Tabelle herausgearbeitet, ist eine Energieversorgung mit 750 V
Gleichstrom Uber Oberleitung der Planungsstandard und erlaubt auch einen RegioTram-
Betrieb. Die Erhdhung der Netzspannung von 600 V Gleichstrom auf 750 V Gleichstrom
befindet sich in Frankfurt bereits in der Ausfiihrung.® Solange die Planung mit 750 V
Oberleitung erfolgt, kdnnten zu einem spateren Zeitpunkt technische Entwicklungen, wie z. B.
Wasserstoff als Primé&rantriebsquelle oder Batterien, immer noch bertcksichtigt werden, auch
wenn diese aktuell nicht empfohlen werden. Diese Empfehlung wurde auch durch die
Fahrzeugindustrie bestétigt, mit der im Méarz 2023 im Rahmen der Vorplanung in Kiel
intensive Workshops durchgefiihrt wurden.

Nicht empfohlen, aber theoretisch denkbare Alternativen sind der Betrieb ohne Oberleitung
und eine Oberleitung mit Gleichstromspannung bis 1.500 V fiur innerstadtische Verkehre. Die
Argumente sind in der untenstehenden Tabelle zusammengefasst. Diese Empfehlung wurde
auch durch die Fahrzeugindustrie bestatigt, mit der im Marz 2023 im Rahmen der Vorplanung
in Kiel intensive Workshops durchgefuhrt werden. Nicht machbar ist der Betrieb unter 15/25
kV Wechselstrom, was nur im Vollbahnbereich vorkommt (im innerstadtisch bebauten Raum
sind die Abstande zur Bebauung oft deutlich zu gering).

Tabelle 8: Stromversorgung Stadtbahn

6 https://blog.vgf-ffm.de/energie-effizienz/
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4.3.2 Fahrleitungslose Abschnitte

Zum Uberbriicken von Strecken, die nicht mit einer Oberleitung ausgestattet werden kénnen
bzw. sollen, gibt es grundsatzlich zwei Moglichkeiten zur Versorgung des Fahrzeugs mit
Traktionsenergie:

o Ubertragung der notwendigen Energie Uiber eine Art "dritte” Schiene
(=Infrastrukturseitig), die entweder kontinuierlich verlauft oder nur an Haltestellen und
dann mit Speichern auf dem Fahrzeug kombiniert ist.

e Einbau von Speicherelementen im Fahrzeug; wobei bei Bedarf eine Zwischenaufladung
an Haltestellen (bevorzugt Endhaltestellen) mdglich ist (fahrzeugseitig)

Insbesondere die Entwicklung von fahrzeugseitigen Speichern fur Elektrofahrzeuge hat es
ermdglicht z. B. an stadtebaulich sensiblen Stellen auf die Installation einer Fahrleitung zu
verzichten. Zudem haben diese Speicher noch den Vorteil, dass neben der Energieeinsparung
durch die Rickspeisung beim Bremsen noch die zusatzliche Energie, die nicht durch andere
Fahrzeuge aufgenommen werden kann, gespeichert wird.

Diese auf dem Fahrzeug aufgebauten Energiespeicher sind inzwischen in grofierem Umfang im
Betriebseinsatz bzw. die Systeme befinden sich im Aufbau. Dabei werden sehr kurze Strecken
ohne Oberleitung (z. B. Sevilla) Uberbrickt oder es kommt zum Verzicht der Oberleitung fur
eine komplette Linie (Stadtbahn Doha). Die ,dritte” Schiene zur Vermeidung der Oberleitung
hat sich bisher nicht durchgesetzt und ist aktuell eher eine franzésische Lésung in
ausgewahlten Stadten.

Grundséatzlich erhdhen alle diese Losungen die technische Komplexitat des Systems.
Entscheidende Komponenten (Batterien, ...) weisen zudem eine weitaus geringere
Lebensdauer als ein StraRenbahnfahrzeug auf und miussen deshalb im Laufe des Lebenszyklus
(ggf. mehrmals) ersetzt werden. Ein abschnittsweiser oberleitungsfreier Betrieb erhéht
deshalb sowohl Anschaffungs- als auch Instandhaltungskosten.

4.3.2.1 Infrastrukturseitige Losungen
Folgend werden zwei Beispiele fur die Energiezufuhr aus dem Gleisbereich vorgestellt:

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 89/121

Confidential



Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

Alstom APS/APS 11

Abbildung 79: APS Kontaktsystem (Quelle: Alstom)

e In Betrieb in Bordeaux seit 2003 mit 11,4 km (Zielzustand 13,6 km von 41 km).

e Weitere Bestellungen in Reims, Angers, Tours und Orleans, Sydney mit LAngen
zwischen 1 und 2 km.

e Inzwischen stabiler Betrieb nach erheblichen Anfangsproblemen.

e Investition von Oberleitung zu APS im Verhaltnis 1:3-4.

¢ Wartung deutlich héher als Oberleitung.

¢ Mehrgewicht auf Fahrzeug unbedeutend.

¢ Ubertragungswirkungsgrad analog Oberleitung.

Vorteile:
e Bereits in Betrieb (Lernkurve, Kinderkrankheiten)
e Zulassung in Frankreich liegt vor
¢ Kann auch mit Energiespeichern auf dem Fahrzeug kombiniert werden, so dass APS nur
in Haltestellenbereichen installiert wird.

Nachteile:
¢ Sehr witterungsempfindlich
e Sehr hohe Kosten (Investition und Instandhaltung)
¢ Keine Ruckspeisung machbar
e Bisher keine Umsetzung in Deutschland / Zulassung gemé&R BOStrab

CAF Stromschiene an Haltestellen

e In Luxemburg weist das Fahrzeug der Firma CAF im neuen System einen
Stromabnehmer fir den Betrieb in AuRBenbereichen auf, in der zentralen Innenstadt
wird der Strom (auch 750 V) Uber einen sogenannten ,ausfahrbaren Schuh™ unter dem
Drehgestell an Haltestellen zugefuhrt.
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e Die Stromschiene im Gleis an den Haltestellen fihrt nur Strom, wenn das Fahrzeug
dardberfahrt, d. h. es ist eine aufwandigere Sicherung notwendig. Das System ist
deutlich komplexer und auch teurer als eine konventionelle Oberleitung.

e Batterien/Super-Caps werden an den Haltestellen kurz aufgeladen, was fur den Betrieb
in der Innenstadt ausreicht.

¢ Die Kapazitat der Batterien/Super-Caps muss so bemessen sein, dass die Innenstadt
auch bei technischen Fehlern der Stromschiene (Frage nach der Verfligbarkeit des
Systems) eingeschrankt durchfahren werden kann. Wichtig ist die Redundanz des
Gesamtsystems

Abbildung 80: Tram Luxembourg, Stromzufihrung aus dem Gleisbett an Haltestellen (Quelle: Stadt
Luxembourg)

Bombardier — Primove
¢ Induktives System (20 kHz)
e Laborversuche im BT-Werk Bautzen erfolgreich.
e Versuchsstrecke in Augsburg erfolgreich.
¢ Investition Oberleitung zu Primove geschéatzt 1:1,3.
¢ Wartung héher als Oberleitung.
e Mehrgewicht auf dem Fahrzeug fur die Pick-Ups 2x300 kg.
¢ Ubertragungswirkungsgrad 90-92%.

Vorteile:
¢ Witterungsunempfindlich
¢ Kosten tberschaubar
e Uberfahrbarkeit voll gegeben
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e Kombinierbar mit konventionellem Oberbau (auf Gras)
e BOStrab Zulassung in Augsburg auf einer Teststrecke erlangt

Nachteile:

e Uber Versuchsstadium nicht hinausgekommen, kein Stadtbahnprojekt in normalem
Betrieb ist realisiert worden. Bombardier (nun von der Firma Alstom Gbernommen) hat
diese Technologie verkauft und bietet diese nicht mehr an.

¢ Inzwischen Beschrankung auf Aufladung von Batterien, z. B. fur Elektrobusse, oder bei
Stadtbahnen in kurzen Abschnitten

e Zulassungsfragen teilweise offen

e Keine Ruckspeisung, deswegen Kombination mit Super-Caps oder Batterien

¢ Hohe Belastung durch Elektromagnetische Vertraglichkeit (EMV) - gute Schirmung
notwendig

Infrastrukturseitige Losungen finden bisher nur vereinzelt im Ausland Anwendung und haben
sich als teuer und storanfélliger als eine normale Oberleitung erwiesen. Insofern werden diese
Ldsungen fur die StraBenbahn Frankfurt nicht empfohlen.

4.3.2.2 Energiespeicher (fahrzeugseitig)
Im Wesentlichen kommen zwei Speichertypen fur den Einsatz im/auf dem Fahrzeug in
Betracht.

e Batterien

e Superkondensatoren
Eine Kombination der beiden Speichertechnologien ist ebenfalls moglich. Die konkrete
Gestaltung hangt von den Anforderungen an das System ab.

Abbildung 81: Beispiel fur einen kombinierten Traktionsspeicher (Quelle: Siemens)

Batteriespeicher fur die Traktion

Lithium-lonen-Zellen sind mittlerweile am Markt etabliert und werden von allen Herstellern
angeboten. Sie zeichnen sich u. a. durch grof3e speicherbare Energiemengen und relativ hohe
abrufbare Leistung aus. Allerdings ist zur Sicherstellung der Lebensdauer und der
notwendigen Kapazitaten bei allen Umgebungsbedingungen ein Temperaturmanagement fur
die Batterie notwendig, das ebenfalls in die Massenbilanz eingeht. Dartiber hinaus kénnen fur
den Einsatz von Batterien spezielle Vorkehrungen beim Brandschutz und in der Werkstatt
notwendig werden.
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Die Lebensdauer von Batterien entspricht nicht derjenigen eines Fahrzeugs, hier 30 bis 35
Jahre. Nach dem heutigen Stand der Technik ist Gber 30 bis 35 Jahre von einem zweimaligen
Ersatz der Batterien auszugehen, bei verbessertem Lademanagement und etwas
weiterentwickelten Batterien kann zumindest von einem einmaligen Ersatz der Batterien
ausgegangen werden.

Besonderheiten der Ultra Cap (Doppelschicht-Kondensatoren) Speicher
Doppelschicht-Kondensatoren zeichnen sich durch einen hohen Wirkungsgrad, ein
hochdynamisches Umladevermdgen und eine sehr hohe Zyklenfestigkeit sowie Lebensdauer
aus. AulRerdem sind sie tiefentladungsfest und nahezu wartungsfrei. Die speicherbare
Energiemenge ist allerdings deutlich kleiner als bei Batterien und Kondensatoren. Sie eignen
sich nicht zum dauerhaften Speichern von Energie.
Dabei dienen die Speicher je nach Speicherkapazitat folgenden Zielen:
e Raumen kritischer Bereiche bei Ausfall der Oberleitung
e Beispiele: Rostock (Vossloh Kiepe Stadtbahn)
¢ Reduktion elektromagnetischer Felder in sensiblen Bereichen
e Beispiel: RNV (Bombardier Variobahn)
e Uberbriickung kurzer Strecken ohne Oberleitung (beispielsweise in stadtebaulich
sensiblen Bereichen)
e Beispiele: Sevilla, Zaragoza (beide CAF Urbos 3) und Nizza (Alstom Citadis)
e Befahren einer gesamten Strecke ohne Oberleitung
e Beispiel: Doha (Siemens Avenio)
e Riuckspeisen von Energie beim Bremsen in den Speicher

Inzwischen bieten alle namhaften Fahrzeughersteller Fahrzeuge mit Speicher an.

4.3.2.3 Kosten und Wirtschaftlichkeit

Eine genauere Analyse und Planung von Energiespeichern kann erst nach einer
Konkretisierung der Anforderungen an das System getroffen werden. Riuckmeldungen aus der
Industrie zu vergleichbaren Projekten und aus dem Industrieworkshop im Mérz 2023 lassen
klar erkennen, dass flir solche Systeme bei Herstellern zwar in der Regel eine Art ,Baukasten®
existiert, aber die Systeme fur jeden Einsatzfall individuell angepasst werden mussen.
Einflussfaktoren sind neben der Lange der ohne Oberleitung zu Uberwindende Strecke auch
die Geschwindigkeit auf der Strecke, klimatische Bedingungen und infrastrukturelle
Randbedingungen. Grundsatzlich gilt die Aussage: Ein Traktionsspeicher verteuert das an sich
schon komplexe Fahrzeug zusatzlich, ist aber wahrscheinlich guinstiger als eine Loésung mit
dritter Schiene (APS o. &.). Als Faustformel gilt, dass ein Fahrzeug durch die Energiespeicher
rund 10% teurer in der Anschaffung wird.

In der Stadtbahn Kiel gibt es stromlose Abschnitte aus EMV-Grunden. Dort wurde auch fur die
konkreten Betroffenen Langen eine Wirtschaftlichkeitsrechnung durchgeftuhrt.

Vor- und Nachteile

Vorteile
e Unkritischer im Hinblick auf EMV im Vergleich zur Speisung via Oberleitung in sensiblen
Abschnitten
e Energieeinsparung durch Steigerung des Ruckspeisegrades
e Bewahrte Fallbeispiele im BOStrab-Bereich vorhanden

Nachteile
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o Energiedichte der Speicher zur oberleitungsfreien Bewaltigung von langeren
Abschnitten aktuell noch schnell im Grenzbereich (ggf. Zwischenladen erforderlich)

e Traktionsspeicher verteuert das an sich schon komplexe Fahrzeug zusétzlich

o KapazitatseinbuRen der Speicherelemente mit zunehmender Einsatzdauer

e Zuséatzliche Kosten fur (ggf. mehrfachen) Austausch von Batterien wéhrend der
Lebensdauer der Fahrzeuge

e Hohere Masse und grofl3ere Achslasten

Empfehlung Antriebstechnologien Stadtbahn

Tabelle 9: Antriebstechnologien StralRenbahn

Die Ausstattung der Infrastruktur erfolgt Gberall, wo es stadtebaulich vertraglich ist mit
Fahrdraht 750 V (als Regelfall). Wenn oberleitungsfreie Abschnitte geplant werden, sollten
diese mdglichst kurz sein (500 - 1.500 m). Je langer diese werden, desto mehr sind
betriebliche und wirtschaftliche Nachteile zu erwarten. Sollte in weiter Zukunft eine
Ausweitung des RTW-Projekts auf weiteren BOStrab-Strecken geplant werden, wird dieses
durch Oberleitungsfreie Abschnitte erschwert bzw. verhindert. Ebenso erhéht sich der
Energiebedarf des Systems.

Kurzere Bereiche ohne Fahrdraht kénnen mit Hilfe von Energiespeichern auf dem
StralRenbahnfahrzeug tberbrickt werden (Technologie ist bereits einsatzfahig). Dieses wurde
die Umrustung aller Fahrzeuge der Linien 17 und 18 erfordern inklusive einer stabilen
Betriebsreserve, da die Ubrigen StralBenbahnfahrzeuge den oberleitungsfreien Abschnitt nicht
befahren kénnen. Alternative Technologien, wie z. B. Energieversorgung aus dem Gleisbereich
werden nicht empfohlen.
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5. Verkehrliche Machbarkeit

5.1 Vorgehen

Die Erarbeitung des Ohnefalls mit dem Prognosehorizont 2035 wurde bereits in Kapitel 2.3.5
beschrieben. Die beiden zu untersuchenden Linienvarianten, die bereits in Kapitel 4.2
dargestellt werden, sind sogenannte Mitféllen und werden auf ihre Wirtschaftlichkeit gepruaft.

Fur die zu untersuchenden zwei Mitfalle wurde das Busnetz des Ohnefalls an die jeweilige
StralBenbahnverlangerung angepasst. Alle Buslinien mit mindestens einer Haltestelle im
untersuchten Planungsraum und entlang der StraRenbahnlinie wurden auf mégliche
Anpassungen uUberprift. Dariber hinaus wurden die Linien angepasst, die den Betrieb mit der
StralRenbahnlinie Uberlappen. Alle UGbrigen Linien verbleiben analog zu den Definitionen im
Verkehrsmodell unverandert. Die Anderungen im Busnetz wurden detailliert in Kapitel 4.2
erklart.

Die Angebotskonzeption dient sowohl als Grundlage zur Abschatzung der zu erwartenden
Nachfrage als auch fur die anschlieBende Wirtschaftlichkeitsuntersuchung in Anlehnung an das
Verfahren der Standardisierten Bewertung fur Streckenausbauvorhaben. Daher wurde unter
Beriicksichtigung des angepassten Netzes fur beide Mitfalle die OV-Nachfrage fur jeden Fall
berechnet. Im Folgenden wird die Nachfrage fur jeden Mitfall dargestellt und beschrieben.
Zuséatzlich werden weitere Ergebnisse der Nachfragerechnung als Eingabedaten fur die
Betrieblichen Mengengertste der NKU in Kapitel 6.4 verwendet.

5.2 Nachfrageuntersuchung
5.2.1 Variante Verlangerung bis Langen (Mitfall 1)

Wie ausfuhrlich in Kapitel 4.2 beschrieben, umfasst Mitfall 1 die Verlangerung der
StraBenbahnlinie 17 Uber die Frankfurter StraRe in Neu-lIsenburg und Dreieich sowie Uber das
Klinikum nach Langen. Zusatzlich wird die StralRenbahnlinie 18 bis zur Haltestelle Neuhofer
StralRe in Neu-lIsenburg verlangert. Dartber hinaus wurde das angepasste Busnetz fur diesen
Mitfall in Kapitel 4.2.1 erklart. Daher wurde die Nachfrage fur Mitfall 1 mit dem neuen OV-
Netz berechnet.

Abbildung 82 zeigt die OV-Belastung im Mitfall 1 verteilt auf die Routen und differenziert nach
Nutzenden im Bus- (blau), StraRenbahn- (rot), S-Bahn- (griin) und Regional-Verkehr
(lavendelblau). Beim Vergleich der Umlegung von Mitfall 1 mit der Umlegung des Ohnefalls,
die in Abbildung 10 dargestellt ist, lassen sich folgende Unterschiede erkennen. Im
Allgemeinen ist die Nachfrage im Busverkehr zwischen Neu-Isenburg Stadtgrenze und Langen
Bahnhof, wohin die Strallenbahnlinien verlangert wurden, deutlich gesunken, da Buslinien
durch StralRenbahnlinien ersetzt wurden, und nur die Schulbuslinie V92 eine
vernachlassigbare Nachfrage bedient. Auf der Strallenbahnlinie zwischen der Haltestelle Neu-
Isenburg Stadtgrenze und der Haltestelle Frankfurt Oberschweinstiege verkehren im
Querschnitt 21.600 Fahrgaste pro Tag; das ist ein Plus von etwa 14.700 Fahrten gegenuber
dem Ohnefall. Grund hierfir ist die bereits beschriebene hoch frequentierte und auch
relevante Relation zwischen Frankfurt und den jeweiligen Stadten Neu-Isenburg, Dreieich und
Langen, sowie die Bereitstellung eines komfortableren Verkehrsmittels mit der StraRenbahn.
Durch die StraBenbahnverlédngerung nach Langen werden die Stadte jeweils besser an
Frankfurt angebunden, was zu einem héheren Fahrgastpotenzial fuhrt. Auf der Bahnstrecke
verkehren im S-Bahn- und Regionalverkehr im Abschnitt zwischen Frankfurt und Neu-
Isenburg Bahnhof im Querschnitt 87.600 Fahrgaste pro Tag, was eine Abnahme gegeniber
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dem Ohnefall darstellt (-6.200 Fahrgaste). Die entsprechenden Reduzierungen im Zugverkehr
auf derselben Strecke zwischen Neu-lIsenburg Bahnhof und Dreieich-Buchschlag Bahnhof
sowie zwischen Dreieich-Buchschlag Bahnhof und Langen Bahnhof betragen jeweils -1.700
und -400 Fahrgaste pro Tag. Es zeigt sich, dass der Hauptteil dieser Reduzierungen auf den
Wechsel der Fahrgéaste von Eisenbahnlinien zur StraBenbahn zurtckzufuhren ist. Zwischen
Frankfurt und Neu-Isenburg, wo zwei RTW-Linien verkehren und aufgrund der gleichzeitigen
Prasenz der Linien 17 und 18 das Angebot der StralRenbahn verdoppelt wird, gibt es einen
signifikanten Umstieg auf die StralRenbahn. Zwischen Dreieich und Langen, wo im
Verkehrsmodell 2035 keine RTW-Linie verkehrt, ist der Riuckgang deutlich geringer (nur -400
Fahrgaste pro Tag). In Neu-lsenburg reduziert sich die Nachfrage im Busverkehr und auch auf
der RTW zwischen Neu-lsenburg Bahnhof und Neu-Isenburg Zentrum. Diese Fahrgaste
verlagern sich auf die Tramlinien 17 und 18. In Dreieich ist die Nachfrage nach Busverkehr
zum Bahnhof Buchschlag um etwa 500 Fahrgaste gegeniber dem Ohnefall gesunken. Die
Nachfrage im Regionalverkehr ist zwischen Buchschlag Bahnhof und Sprendlingen Bahnhof
um etwa 900 Fahrgaste gesunken. Grund hierfir ist das neue Angebot der StralRenbahnlinie
17, welche den Raum in Sprendlingen erschlie3t. Die Nachfrage nach Busverkehr im
nordlichen Bereich von Langen hat sich in Mitfall 1 fast halbiert (von 4.000 auf 2.100
Fahrgéste pro Tag).

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 96/121

Confidential



Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

Abbildung 82: OV-Nachfrage im Mitfall 1
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Nach der Hochrechnung der strukturellen Veranderungen auf die Nachfragematrizen werden
die Nachfragewirkungen der angebotsseitigen Veranderungen anhand des Modal Split-
Verfahrens der Standardisierten Bewertung ermittelt. Durch die Verlangerung der Stra3en-
bahnen werden etwa 4.100 Personen pro Werktag vom motorisierten Individualverkehr zum
OV verlagert und Uiber 1.200 Personen pro Werktag im OV induziert.

Abbildung 83 Nachfrageanderung im Mitfall L5
5.2.2 Ruckfallebene bis Dreieich Feuerwehr / Weibelfeld

Wie ausfuhrlich in Kapitel 4.2.2 beschrieben, umfasst Mitfall 2 die Verlangerung der
StralRenbahnlinie 17 Uber die Frankfurter Straf3e in Neu-Isenburg und Dreieich Uber Dreieich-
Sprendlingen Sitd und die Hainer Chaussee zur Endstelle Dreieich-Weibelfeld Bahnhof.
Zusatzlich wird die StralRenbahnlinie 18 wie im Mitfall 1 bis zur Haltestelle Neuhdfer Stral3e in
Neu-lsenburg verlangert. Dartiber hinaus wurde das angepasste Busnetz fur diesen Mitfall in
Kapitel 4.2.2 erklart. Daher wurde die Nachfrage fiir den Mitfall 2 mit dem neuen OV-Netz
berechnet.

Abbildung 84 zeigt die OV-Belastung im Mitfall 2 verteilt auf die Routen und differenziert nach
Nutzenden im Bus- (blau), StraRenbahn- (rot), S-Bahn- (griin) und Regional-Verkehr
(lavendelblau). Beim Vergleich der Umlegung von Mitfall 2 mit der Umlegung des Ohnefalls,
die in Abbildung 10 dargestellt ist, lassen sich folgende Unterschiede erkennen: Im
Allgemeinen ist die Nachfrage im Busverkehr zwischen Neu-Isenburg Stadtgrenze und
Dreieich-Sprendlingen Sud, wohin die Stralenbahnlinien verlangert wurden, deutlich
gesunken, da Buslinien durch StraBenbahnlinien ersetzt wurden, und nur die Schulbuslinie
V92 eine vernachlassigbare Nachfrage bedient. Auf der Tramlinie zwischen der Haltestelle
Neu-lsenburg Stadtgrenze und der Haltestelle Frankfurt Oberschweinstiege verkehren im
Querschnitt 21.200 Fahrgaste pro Tag; das ist ein Plus von etwa 14.300 Fahrten gegenuber
dem Ohnefall. Grund hierfir ist die bereits in Kapitel 4.2.2 beschriebene hoch frequentierte
und auch relevante Relation zwischen Frankfurt und den jeweiligen Stadten Neu-lsenburg und
Dreieich sowie die Bereitstellung eines komfortableren Verkehrsmittels mit der StraRenbahn.
Durch die StraBenbahnverldngerung nach Dreieich werden die Stadte jeweils besser an
Frankfurt angebunden, was zu einem héheren Fahrgastpotenzial fuhrt. Auf der Bahnstrecke
verkehren im S-Bahn- und Regionalverkehr im Abschnitt zwischen Frankfurt und Neu-
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Isenburg Bahnhof im Querschnitt 88.200 Fahrgaste pro Tag, was eine Abnahme gegeniber
dem Ohnefall darstellt (-5.600 Fahrgéste). Die entsprechende Reduzierung im Zugverkehr auf
derselben Strecke zwischen Neu-Isenburg Bahnhof und Dreieich-Buchschlag Bahnhof betragt
-1.000 Fahrgéste pro Tag. Es zeigt sich, dass der Hauptteil dieser Reduzierungen auf den
Wechsel der Fahrgéaste von Eisenbahnlinien zur StralBenbahn zurtckzufuhren ist. Zwischen
Frankfurt und Neu-Isenburg, wo zwei RTW-Linien verkehren und aufgrund der gleichzeitigen
Prasenz der Linien 17 und 18 das Angebot der StralRenbahn verdoppelt wird, gibt es einen
signifikanten Umstieg auf die StraRenbahn. In Neu-Isenburg reduziert sich die Nachfrage im
Busverkehr und auch auf der RTW zwischen Neu-lIsenburg Bahnhof und Neu-lsenburg
Zentrum. Diese Fahrgéste verlagern sich auf die Tramlinien 17 und 18. In Dreieich ist die
Nachfrage nach Busverkehr zum Bahnhof Buchschlag um etwa 600 gegenuber dem Ohnefall
gesunken. Die Nachfrage im Regionalverkehr ist zwischen Buchschlag Bahnhof und
Sprendlingen Bahnhof um etwa 900 Fahrgéaste gesunken. Grund hierfir ist das neue Angebot
der StraRenbahnlinie 17, welche den Raum in Sprendlingen erschlielt. Auch eine Reduzierung
der Nachfrage im Busnetz auf der Strecke zwischen Dreieich und Langen ist zu verzeichnen
(von 6.600 Fahrgasten im Ohnefall auf 5.300 Fahrgaste pro Tag im Mitfall 2). Die Spinne-
Analyse zeigt, dass die Hauptfahrten zwischen Langen und Neu-lIsenburg diejenigen sind, die
im Ohnefall eine direkte Buslinie ohne Umstieg nutzen. Im Mitfall 2 gibt es jedoch aufgrund
des angepassten Busnetzes keine direkte Verbindung mehr und die Fahrgéste missen von der
StralRenbahn auf den Bus umsteigen.
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Abbildung 84: OV-Nachfrage im Mitfall 2

Abschlussbericht Machbarkeitsstudie / Version 3 100/121

Confidential



Ramboll Transport - StraBenbahnverlangerung Frankfurt - Neu-Isenburg - Dreieich - Langen

Nach der Hochrechnung der strukturellen Veranderungen auf die Nachfragematrizen werden
die Nachfragewirkungen der angebotsseitigen Veranderungen anhand des Modal Split-
Verfahrens der Standardisierten Bewertung ermittelt. Durch die Verlangerung der Stra3en-
bahnen werden etwa 3.400 Personen pro Werktag vom motorisierten Individualverkehr zum
OV verlagert und tiber 900 Personen pro Werktag im OV induziert.

Abbildung 85 Nachfrageanderung im Mitfall D7

5.3 Kapazitatsbewertung
In diesem Kapitel wird auf die Leistungsfahigkeit sowohl im Offentlichen Verkehr als auch im
motorisierten Individualverkehr eingegangen.

5.3.1  Offentlicher Verkehr

Mittels der Nachfrage aus dem Verkehrsmodell haben wir die Kapazitaten fur StraRenbahn
und Bus bewertet und mit diesen Erkenntnissen die jeweiligen FahrzeuggréRRen je Linie
bestimmt.

Grundlage fur die Auslastungsanalyse der Strafenbahn sind folgende Fahrzeugtypen:
e Alstom T-Wagen 40 (248 Sitz- und Stehplatze)
e Alstom T-Wagen 30 (191 Sitz- und Stehplatze)
e Bombardier S-Wagen 30 (180 Sitz- und Stehplatze).

Es wurde eine Fahrzeugauslastung von 65% angenommen und es ist — wie bereits in Kapitel 4
beschrieben - ein 10-Minuten-Takt der StralBenbahn geplant. AuRerdem wurde die Nachfrage
pro Tag auf eine Spitzenstunde von 17% des taglichen Verkehrsaufkommens
heruntergerechnet. Die Auslastungsanalyse zeigt, dass die StralRenbahnverlangerung der Linie
17 mit dem grofl3iten Fahrzeugtyp Alstom T-Wagen 40 nicht ausreicht, um die erwartete
Nachfrage abzuwickeln. Wenn die Stralenbahn in einem 10-Minuten-Takt gefahren wird, kann
im Querschnitt eine maximale Nachfrage von 11.400 Personen/24 Stunden abgewickelt
werden. Wie Abbildung 82 und Abbildung 84 zeigen, Ubersteigt die Nachfrage diesen Wert.
Dementsprechend wurde in Absprache mit der Auftraggeberin entschieden, dass zusatzlich
auf dem Abschnitt in Neu-Isenburg die Linie 18 bis zur Haltestelle ,Neu-lsenburg Neuhofer
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StraBe" angeboten werden soll. Diese Erkenntnis trifft sowohl auf den Mitfall 1 als auch auf
den Mitfall 2 zu.

Grundlage fur die Auslastungsanalyse der Busse sind folgende Fahrzeugtypen:
e E-Standardlinienbus (81 Sitz- und Stehpléatze)
e E-Standardgelenkbus (126 Sitz- und Stehplatze).

Die Analyse wurde sowohl fiir eine Auslastung von 20% in der Spitzenstunde als auch fir eine
Auslastung von 17% in der Spitzenstunde durchgefuhrt und einer Fahrzeugauslastung von
65%. Aufgrund der hohen Nachfrage auf den jeweiligen mafRgebenden Abschnitten der
einzelnen Linien wére es notwendig, dass auf allen betrachteten Linien Gelenkbusse zum
Einsatz kommen. In Absprache mit der kvgOF hat sich herausgestellt, dass aus
infrastrukturellen Grinden ein Bedienungsangebot mit Gelenkbussen auf einigen Linien nicht
moglich ist. Demnach werden auf allen Stadtbuslinien sowie den Regionalbuslinien trotz des
Ergebnisses der Auslastungsanalyse Standardbusse eingesetzt und es sind ausschliel3lich auf
den X-Linien Gelenkbusse geplant. AuRerdem ist die Befahrbarkeit mit Standardbussen in
Zukunft zu prufen.

5.3.2 MIV
Zusétzlich zum Offentlichen Verkehr haben wir fir den motorisierten Individualverkehr grob
die Leistungsfahigkeit abgeschatzt. Hierfur haben wir folgende Datengrundlagen

herangezogen:
o Verkehrsaufkommen Stadt Neu-lIsenburg: Verkehrsmodell der Stadt Neu-lIsenburg
20167

e Verkehrsaufkommen Stadt Dreieich: Belastungsgrafik 20228

e Verkehrsaufkommen Stadt Langen: Belastungsgrafik 2004°

¢ Knotenstrome anhand des hausinternen Verkehrsmodells

e Differenzplot anhand des hausinternen Verkehrsmodells

o Infrastruktur Mitfalle: eigene Lagepléane

e Infrastruktur Istzustand: Luftbilder (falls vorhanden), ansonsten GoogleMaps

Insofern das tagliche Verkehrsaufkommen hinterlegt ist, wurde der Wert mit einem Faktor
von 0,10 (10%) auf die durchschnittliche Spitzenstunde umgerechnet. Die Differenzplots
dienen dazu ein Gefuihl zu bekommen, wie sich das Verkehrsaufkommen durch das neue
Verkehrsangebot in den Mitfallen verglichen zum Istzustand verandert. Die Leistungsfahigkeit
wird ausschlief3lich grob abgeschéatzt und basiert auf den erwahnten Annahmen des
Verkehrsaufkommens. Es wird empfohlen, eine grundliche Leistungsfahigkeitsbetrachtung mit
plausibilisierten Verkehrszahlen in einer spateren Planungsphase durchzufiuihren.

Mitfall 1:

Fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung der Stadt Neu-lsenburg wurde das Verkehrsmodell
der Stadt herangezogen und daraus das Verkehrsaufkommen anhand der Zahlstellen
entnommen. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung fur die Stadt Neu-Isenburg
kénnen Tabelle 10 entnommen werden. Insofern die RTW oder die StraRenbahnverlangerung
umgesetzt werden, wird empfohlen, groBere Parkplatzanlagen an die Stadtgrenze zu
verlagern und den Umstieg auf die Strallenbahn attraktiv zu gestalten. Ebenso wird
empfohlen, dass an stark belasteten Knotenpunkten eine mikroskopische Simulation
beauftragt wird. Auf dem Abschnitt zwischen Neu-Isenburg Stadtgrenze und Isenburgzentrum

7 2017_VDRM2016_Stadtentwicklungskonzept_Neu_Isenburg.ver
8 2022-10-05_1661_Dreieich_Anlagen Belastungl.pdf
9 Verkehrsentwicklungsplan T1 2004.pdf
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ist eine hohe Anzahl von Knotenpunkten und Einmindungen vorhanden. Eine
Rickstauverlagerung auf benachbarte Knotenpunkte ist daher wahrscheinlich und soll
dementsprechend detailliert untersucht werden. Generell soll eine grolRiraumige Verlagerung
des Verkehrsaufkommens gepruft werden und die Straenbahn als Pulkfiihrer in Neu-

Isenburg einfahren.

Tabelle 10: Leistungsfahigkeit — Stadt Neu-Isenburg (Mitfall 1)

Knotenpunkt /

Leistungsfahigkeit

Empfehlung

Abschnitt
Isenburger Keine Bewertung der Leistungsfahigkeit Verkehrszahlung
Schneise / aufgrund von fehlenden Informationen beauftragen
Darmstadter durchfihrbar. Mikroskopische
Landstr. Simulation
Gravenbruchring /7 | ¢ Zufahrten Ost und West voraussichtlich Verkehrszahlung
Frankfurter Str. weiterhin leistungsfahig beauftragen

e Zufahrt Nord: keine Mikroskopische

Fahrstreifenreduzierung gegenuber Simulation

Bestand. Tram soll Pulkfuhrung
Ubernehmen, sodass die
Wahrscheinlichkeit reduziert wird, dass
diese durch wartenden Abbiegerverkehr
Verspatung aufbaut.

e Zufahrt Sud: Fahrstreifenreduzierung von

2 Fs auf 1 Mischfahrstreifen (OV+MI1V).
GroflRraumige Verlagerung des MIV
notwendig.

Offenbacher Str. /
Frankfurter Str.

e Zufahrten Ost und West voraussichtlich
weiterhin leistungsfahig (Infrastruktur
unveréndert)

e Zufahrt Nord: Fahrstreifenreduzierung
von 2 Fs auf 1 Mischfahrstreifen

(OV+MIV). GroRraumige Verlagerung des

MIV notwendig.

e Zufahrt Sud: es wird davon
ausgegangen, dass der benachbarte
Knotenpunkt nicht vom eventuell
auftretenden Ruckstau beeinflusst wird.

Verkehrszahlung
beauftragen
Mikroskopische
Simulation

Wilhelmstr. /
Frankfurter Str.

Keine Bewertung der Leistungsfahigkeit
aufgrund von fehlenden Informationen

Verkehrszahlung

r beauftragen
durchfuhrbar. . .
Mikroskopische
Simulation
Carl-Ulrich-Str. / e Zufahrten Ost und West voraussichtlich Verkehrszahlung
Frankfurter Str. weiterhin leistungsfahig (Infrastruktur beauftragen
unverandert). Aufstellflache fir eventuell Mikroskopische
auftretenden Ruckstau ist vorhanden. Simulation

e Zufahrt Nord: Aufstellflache hinter
StralRenbahnhaltestelle reicht
voraussichtlich als Aufstellflache aus
ohne Beeinflussung des benachbarten
Knotenpunktes.

e Zufahrt Sud: gemeinsame Signalisierung

mit Schleussnerstrale notwendig (nicht
genugend Aufstellflache fur eine
StraBenbahnlange vorhanden).
Voraussichtlich genugend Aufstellflache
fur LA vorhanden. Benachbarter
Knotenpunkt wird voraussichtlich nicht
beeinflusst.
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Neuhofer Str.
/Frankfurter Str.

Zufahrten Ost und West voraussichtlich
weiterhin leistungsfahig (Infrastruktur
unverandert). Aufstellflache fur eventuell
auftretenden Rickstau ist vorhanden.
Zufahrt Nord: ausreichend Aufstellflache
vorhanden, kein erwarteter Rickstau auf
benachbarten Knotenpunkt.

Zufahrt Stud: kaum Linksabbieger
vorhanden. Soll geprift werden,
inwiefern die Fahrstreifenaufteilung
angepasst werden kann.
Leistungsfahigkeit ist voraussichtlich
gewabhrleistet.

Verkehrszahlung
beauftragen
Mikroskopische
Simulation

Fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung der Stadt Dreieich wurde die zugesandte
Belastungsgrafik der Stadt vom Jahr 2022 herangezogen und daraus das Verkehrsaufkommen
entnommen und anhand der Differenzgrafiken an den Mitfall angepasst. Die Ergebnisse der
Leistungsfahigkeitsuntersuchung fur die Stadt Dreieich kdnnen Tabelle 11 entnommen
werden. Es wird empfohlen, dass an stark belasteten Knotenpunkten eine mikroskopische

Simulation beauftragt wird. Generell soll eine groRrdumige Verlagerung des

Verkehrsaufkommens geprift werden und die StralRenbahn als Pulkfihrer in Dreieich

einfahren.

Tabelle 11: Leistungsfahigkeit - Stadt Dreieich (Mitfall 1)

Knotenpunkt /
Abschnitt
Querspange N —
Robert-Bosch-
Str.

Leistungsfahigkeit

Planung ist sehr nah am Bestand
orientiert.

An der Querspange N sowie der
Frankfurter Stral3e Richtung Neu-lIsenburg
ist genugend Aufstellflache vorhanden,
sodass eventuell auftretender Rickstau
nicht die benachbarten Knotenpunkte
beeinflusst.

Kurt-Schumacher-Str. Nord: genigend
Aufstellflache vorhanden, eventuell
auftretender Rickstau hat gentigend
Ruckstaumdglichkeit ohne benachbarten
Knotenpunkt zu beeinflussen.
Kurt-Schumacher-Str. Std: koordinierte
Signalisierung mit KP Robert-Bosch-Straf3e
essenziell. Ziel: eventuell auftretender
Rickstau auf Trasse leeren, bevor
StraBenbahn in Streckenabschnitt einfahrt.
Robert-Bosch-Str. Nord: voraussichtlich
genugend Aufstellflache vorhanden.
Robert-Bosch-Str. Stid: wahrscheinlich,
dass sich Verkehr uUber FuRgangerquerung
zuriickstaut. Leistungsfahigkeit
voraussichtlich gewahrleistet.

Empfehlung

Mikroskopische
Simulation

Robert-Bosch-
Str. = Ulmenstr.

Die StralRenbahn fahrt auf einem
besonderen Bahnkdrper, die
Fahrstreifenaufteilung wird
dementsprechend nicht beeinflusst. Es ist
davon auszugehen, dass die
Leistungsfahigkeit den vorhandenen
Bedingungen entspricht.

Fichtestr. /
Frankfurter Str.

Es gibt genugend Aufstellflache, sodass der
Knotenpunkt voraussichtlich leistungsfahig

Mikroskopische
Simulation
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ist. Eine mikroskopische Simulation wird in
einer spateren Planungsphase empfohlen.
An der sudlichen Zufahrt staut sich der
Verkehr eventuell Giber den benachbarten
Knotenpunkt hinweg, wenn die Haltestelle
durch die StraRenbahn bedient wird. Es ist
genugend Platz Richtung Suden
vorhanden, dass voraussichtlich kein
weiterer Knotenpunkt von dem eventuell
auftretenden Ruckstau beeinflusst wird.
Zwischen dem KP Fichtestr. und dem KP
Offenbacher Str. sind einige Knotenpunkte
vorhanden, hier ist eine gute LSA-
Koordinierung erforderlich.

Offenbacher Str.

/ Frankfurter Str.

Es gibt genligend Aufstellflache, sodass der
Knotenpunkt voraussichtlich leistungsfahig
ist.

Mikroskopische
Simulation

Eisenbahnstr. /
Hauptstr.

Leistungsfahigkeit ist voraussichtlich
gewabhrleistet. GroRraumige
Verkehrsverlagerung soll gepruft werden.

Darmstadter Str.
/ Herrnrother
Str.

Leistungsfahigkeit ist voraussichtlich
gewahrleistet. GroRraumige
Verkehrsverlagerung soll gepruft werden.

Hainer Chaussee
/ Darmstadter
Str.

Leistungsfahigkeit ist voraussichtlich
gewabhrleistet.

Theodor-Heuss-Str. / Hainer Chaussee:
Infrastruktur nah am Bestand,
Leistungsfahigkeit voraussichtlich
gewabhrleistet.

Zufahrt Nord: gentgend Aufstellflache
voraussichtlich vorhanden, um
prognostiziertes Aufkommen abzuwickeln.
Vorgesehene Aufstellflache fur
Linksabbieger wird voraussichtlich
ausreichen.

Zufahrt Sud: voraussichtlich leistungsfahig,
StralRenbahn kurz hinter Knotenpunkt auf
besonderem Bahnkdrper.

Mikroskopische
Simulation

Fur die Leistungsfahigkeitsuntersuchung der Stadt Langen wurde die zugesandte
Belastungsgrafik der Stadt aus dem Jahr 2004 als Grundlage verwendet. Das
Verkehrsaufkommen wurde anhand aktueller Verkehrsuntersuchungen aus den Jahren
201719, 2018 und 2020%? plausibilisiert, sodass von einem aktuellen Stand ausgegangen
werden kann. Anhand der Differenzgrafiken wurde das Verkehrsaufkommen an den Mitfall
angepasst. Die Ergebnisse der Leistungsfahigkeitsuntersuchung fir die Stadt Langen kénnen
Tabelle 12 entnommen werden. Es wird empfohlen, dass an stark belasteten Knotenpunkten
eine mikroskopische Simulation beauftragt wird. Generell soll eine groRrdumige Verlagerung
des Verkehrsaufkommens geprift werden und die StraBenbahn als Pulkfihrer in Langen

einfahren.

10 Bebauungsplan 5.3 ,Klinikum Langen"

11 verkehrsgutachten B-Plan, Nr. 45.1II ,Wohngebiet LiebigstraBe Nord" und Verkehrsgutachten B-Plan, Nr. 45.1V ,Wohngebiet LiebigstraBe -

Rodehau Areal®

12 Bebauungsplan 5.4 ,Klinikum Langen Nord"
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Tabelle 12: Leistungsfahigkeit - Stadt Langen (Mitfall 1)

Knotenpunkt /
Abschnitt
Frankfurter Str. /
Nordliche
Anschlussstelle
B486

Leistungsfahigkeit

Kann keine Aussage uber
Leistungsfahigkeit auf Rampe getroffen
werden - keine Verkehrszahlen
vorhanden, Ruckstau auf B486 soll
vermieden werden.

Zufahrt Nord: sehr hohes
Verkehrsaufkommen, gro3raumige
Verlagerung soll gepruft werden.
Zufahrt Sud: sehr hohes
Verkehrsaufkommen, grof3raumige
Verlagerung soll gepruft werden.

Empfehlung

e Verkehrszahlung
beauftragen

e Mikroskopische
Simulation

Frankfurter Str. /
Sudliche
Anschlussstelle
B486

Kann keine Aussage Uber
Leistungsfahigkeit auf Rampe getroffen
werden, Riuckstau auf B486 soll
vermieden werden.

Zufahrt Nord: sehr hohes
Verkehrsaufkommen, groRraumige
Verlagerung soll geprift werden.
Zufahrt Sud: sehr hohes
Verkehrsaufkommen (erhéht aufgrund
von Verlagerung des Verkehrs von der
Nordlichen Ringstr. auf die Bahnhofstr.),
groRraumige Verlagerung soll geprift
werden. Aufstellflache sollte ausreichen,
um Verkehrsaufkommen abzuwickeln.
Abwicklungen des Abflusses an der
Lichtsignalanlage soll gepruft werden.

e Verkehrszéahlung
beauftragen

e Mikroskopische
Simulation

Nordliche Ringstr.
— Abschnitt
zwischen AS B486
und Elisabeth-
Selbert-Str.

Uber NebenstraRen kann keine Aussage
getroffen werden - keine Verkehrszahlen
vorhanden.

Zufahrt Ost: kaum abbiegender Verkehr
vorhanden, Leistungsfahigkeit ist mit
groRer Wahrscheinlichkeit gewahrleistet
(3 Kfz pro Minute).

Zufahrt West: kaum abbiegender Verkehr
vorhanden, Leistungsfahigkeit ist mit
groRer Wahrscheinlichkeit gewahrleistet
(3 Kfz pro Minute).

Es wird empfohlen, dass die StralRenbahn
auf dem Abschnitt die Pulkfiihrung
Ubernehmen soll.

Verkehrszahlung
beauftragen

No6rdliche Ringstr.
/ Lutherstr.

Uber NebenstraRen kann keine Aussage
getroffen werden - keine Verkehrszahlen
vorhanden.

Zufahrt Ost: kaum abbiegender Verkehr
vorhanden, Leistungsfahigkeit ist mit
grolRer Wahrscheinlichkeit gewahrleistet
(2-3 Kfz pro Minute).

Zufahrt West: kaum abbiegender Verkehr
vorhanden, Leistungsfahigkeit ist mit
grofRer Wahrscheinlichkeit gewahrleistet
(2-3 Kfz pro Minute).

Es wird empfohlen, dass die Straenbahn
auf dem Abschnitt die Pulkfihrung
Ubernehmen soll.

Verkehrszahlung
beauftragen
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NoOrdliche Ringstr.
/ Hans-Kreiling-
Allee

e Zufahrt Nord und Sud: geringes
Verkehrsaufkommen, Leistungsfahigkeit
ist voraussichtlich weiterhin vorhanden.

e Zufahrt Ost: kaum abbiegender Verkehr
vorhanden, Leistungsfahigkeit ist mit
grolRer Wahrscheinlichkeit gewahrleistet
(1-2 Kfz pro Minute).

e Zufahrt West: kaum abbiegender Verkehr
vorhanden, Leistungsfahigkeit ist mit
grofRer Wahrscheinlichkeit gewahrleistet
(1-2 Kfz pro Minute). Haltestelle ist auf
besonderem Bahnkérper geplant, dadurch
wird der MIV weniger beeinflusst.

Verkehrszahlung
beauftragen

Nordliche Ringstr.
— Abschnitt
zwischen Hans-
Kreiling-Allee und
Europaplatz /
Friedrichstr.

¢ Homogene Fihrung, geringes
Verkehrsaufkommen (geringer als in Neu-
Isenburg und Dreieich)

e Anteil des linksabbiegenden Verkehrs ist
nicht bekannt, wichtiger Faktor, um den
Verkehrsfluss zu bestimmen.

¢ Keine Haltestelle auf dem Abschnitt,
daher wird voraussichtlich ein flissiger
Verkehrsablauf realisierbar sein.

Verkehrszahlung
beauftragen
Mikroskopische

NOrdliche Ringstr.
/ Europaplatz /
Friedrichstr.

e Zufahrt Ost: geringes
Verkehrsaufkommen, Leistungsfahigkeit
ist mit groRBer Wahrscheinlichkeit
gewabhrleistet (1-2 Kfz pro Minute).

e Zufahrt Std: eine mikroskopische
Simulation wird empfohlen, um den
Verkehrsfluss sowie die Beeintrachtigung
benachbarter Knotenpunkte zu
untersuchen.

Verkehrszahlung
beauftragen
Mikroskopische
Simulation

Mitfall 2:

Die Erkenntnisse der Leistungsfahigkeitsbetrachtung des Mitfall 1 kénnen im Abschnitt Neu-
Isenburg Stadtgrenze bis zum Knotenpunkt Dreieich Darmstadter Str. / Hainer Chaussee
ubernommen werden. Die Leistungsfahigkeitsbetrachtung des sudlich daran anschlieRenden
Abschnitts in Dreieich kann Tabelle 11 entnommen werden.

Tabelle 13 Leistungsfahigkeit - Stadt Dreieich (Mitfall 2)

Knotenpunkt / Leistungsfahigkeit Empfehlung
Abschnitt

Darmstadter Str. | ¢ Es gibt auf allen Zufahrten gentigend e Mikroskopische
/ Hainer Aufstellflache, um in Notfall Riickstau Simulation
Chaussee aufzufangen, sodass kein benachbarter

Knotenpunkt beeinflusst wird.

e Es wird empfohlen, anhand einer
mikroskopischen Simulation die
Leistungsfahigkeit sowie Priorisierung der
StraBenbahn und den Abfluss je Zufahrt
genauer zu untersuchen.

e Eine groRraumige Verlagerung des MIV ist

anzustreben.
Hainer Chaussee | Keine Bewertung der Leistungsfahigkeit e Verkehrszahlung
- Abschnitt aufgrund von fehlenden Informationen beauftragen
zwischen durchfuhrbar.
Darmstadter Str.
und Endstelle
Weibelfeld
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6. Nutzen-Kosten-Untersuchung

6.1 Vorgehen

Die Standardisierte Bewertung (Stand 2016+) ist ein Verfahren zur gesamtwirtschaftlichen
Untersuchung der Nutzen und Kosten eines OPNV-Infrastrukturprojekts. Im Rahmen der
vorliegenden Untersuchung wurde eingeschatzt, inwieweit eine Forderfahigkeit geman
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) erwartbar ist, sprich inwieweit sich eine
vertiefende Planung als sinnvoll erweist. Die Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) wurde auf
Basis der Version 2016+ der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im
offentlichen Personennahverkehr durchgefuhrt. Die Version 2016+ gilt seit Juli 2022 und ist
seitdem fur die Bewertung von MalRnahmen gemal GVFG anzuwenden, was vorliegend der
Fall ist.

Die nachfolgende Abbildung fasst alle Teilindikatoren der Bewertung zusammen. Dunkelbau
dargestellt sind die obligatorischen Bestandteile, hellblau die fakultativen. Erfasst ein
fakultativer Teilindikator einen relevanten positiven Nutzen der MaRnahme, so kann es
sinnvoll sein, diesen in die Bewertung aufzunehmen. Fir die grundséatzliche Bewertung der
Forderfahigkeit wurden hier jedoch ausschlie3lich die obligatorischen Teilindikatoren
betrachtet.

Abbildung 86: Bestandteile der Nutzen-Kosten-Untersuchung nach Standardisierter Bewertung (Stand
2016+)

Aus den Teilindikatoren setzen sich die jeweiligen Nutzen sowie Kosten zusammen, woraus
sich das sogenannte Nutzen-Kosten-Verhéltnis (NKV) bzw. der Nutzen-Kosten-Indikator (NKI)
berechnen lasst. Ist dieser gréer als eins, Uberwiegen die Nutzen den Kosten und das
Vorhaben ist somit foérderféahig nach GVFG. Grundlage fur die Ermittlung der Teilindikatoren
bilden jeweils die infrastrukturellen, betrieblichen und nachfrageseitigen Mengengeriste auf
Basis der bisherigen Untersuchung (siehe Kapitel 2.2). Diese wurden verfahrenskonform
ermittelt und monetarisiert.
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6.2 Investitionen in die ortsfeste Infrastruktur

Fur die Berlcksichtigung der Infrastrukturinvestitionen in der Nutzen-Kosten-Untersuchung
wurden die im Kapitel 3.5 beschriebenen Kosten auf die Anlagenteilnummern der
Standardisierten Bewertung 2016+ aufgeteilt. Im Ohnefall fallen hierbei keine Investitionen in
die Infrastruktur an.

Fur die Vergleichbarkeit der unterschiedlichen Teilindikatoren wurden die
Infrastrukturinvestitionen vom ermittelten Preisstand 2023 auf den Preisstand 2016
umgerechnet. Im Mitfall 1 gehen wir von Investitionen in Hohe von 130 Mio. Euro, im Mitfall 2
von 83 Mio. Euro aus, jeweils mit dem Preisstand 2016. Die Planungsleistungen wurden darin
nach der Standardisierten Bewertung (Stand 2016+) mit 10% der Gesamtinvestitionen
berlcksichtigt. Aus den Infrastrukturinvestitionen wurden so verfahrenskonform der jahrliche
Kapitaldienst sowie die jahrlichen Unterhaltungskosten der ortsfesten Infrastruktur ermittelt.

Der jahrliche Kapitaldienst sowie die jahrlichen Unterhaltungskosten fur die ortsfeste
Infrastruktur sind in Abbildung 87 fur beide Mitfalle dargestellt. Fir den Kapitaldienst ortsfeste
Infrastruktur des jeweiligen Mitfalls wurden nach technischer Machbarkeit jahrliche Kosten
von etwa 3,7 Mio. Euro fir den Mitfall 1 und 2,4 Mio. Euro fiir den Mitfall 2 angesetzt.

Die Unterhaltungskosten der ortsfesten Infrastruktur der Mitfalle gehen als negative Nutzen in
die technische Machbarkeit ein und belaufen sich auf etwa 1,1 Mio. Euro pro Jahr im Mitfall 1
und etwa 750.000 Euro im Mitfall 2.

Infrastrukturkosten Preisstand 2016

[T€/Jahr]
3.659
2.440
1.073
- =
Mitfall 1 Mitfall 2

m Kapitaldienst (inkl. 10% Planungskosten) m Unterhaltungskosten

Abbildung 87: Infrastrukturkosten der beiden Mitfalle mit dem Preisstand 2016

Entscheidend fur die Kosten sind vor allem die Art des Bahnkérpers, Unterscheidung in
unabhangige oder sonstige Abschnitte sowie die Menge der Kreuzungen, Haltestellen und
notwendigen Bauwerke entlang der Strecke. Der Mitfall 1 umfasst eine Streckenldnge von
circa 9,4 km wahrend die Streckenlange in Mitfall 2 circa 6,4 km betragt. Die zu erwartenden
Investitionen pro Kilometer betragen damit 18,2 Mio. Euro im Mitfall 1 und 17,1 Mio. Euro im
Mitfall 2 (Preisstand 2023). Dieser Ansatz wird erfahrungsgeman als plausibel eingeschatzt.
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6.3 Betriebliche Mengengeriste
Als Eingangsparameter fur die Ermittlung der betrieblichen Mengengeriste fungieren die in
Abbildung 88 dargestellten Groflien.

Abbildung 88 Berechnung der Fahrzeuganzahl, Umlaufstunden und Laufleistung

In der Berechnung von Laufleistung, Umlaufstunden und Fahrzeugbedarf werden lediglich die
reinen Taktfahrten berucksichtigt. Nicht berlcksichtigt werden beispielsweise
Verstérkerfahrten.

In Abbildung 89 sind die jahrlichen Umlaufstunden im Bus- sowie im StraBenbahnverkehr fir
den Ohnefall und fiir beide Mitfalle dargestellt. Hierbei lasst sich erkennen, dass die
Umlaufstunden im Busverkehr in den Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall deutlich reduziert
werden koénnen. Gleichzeitig nehmen die Umlaufstunden im Straf3enbahnverkehr durch die
StralRenbahnverlangerung im Vergleich zum Ohnefall um 40.000 (Mitfall 2) bis zu 47.000
(Mitfall 1) Stunden im Jahr zu. In Summe reduzieren sich die Gesamtumlaufstunden vom
Ohnefall zum Mitfall 1 fur die betrachteten Linien um 6,4% (etwa 16.000 Stunden im Jahr
weniger) wahrend sie im Mitfall 2 im Vergleich zum Ohnefall leicht zunehmen (1,2% bzw.
3.000 Stunden im Jahr mehr).
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Umlaufstunden [1.000 Stunden/Jahr]

158 151
138
111
101
I | I

Ohnefall Mitfall 1 Mitfall 2

HBus EBahn

Abbildung 89: Umlaufstunden pro Jahr im Ohne- sowie den Mitfallen

Als weitere Kennzahl zur Berechnung der betrieblichen Teilindikatoren ist in Abbildung 90 die
Laufleistung in Kilometern pro Jahr unterschieden nach Bus- und StraRenbahnverkehr fur den
Ohnefall sowie beide Mitfalle aufgezeigt. Die Laufleistung im Busverkehr lasst sich in beiden
Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall erheblich verringern (im Mitfall 1 um ca. 1 Mio. km/Jahr
auf 1,4 Mio. km/Jahr und im Mitfall 2 um ca. 550.000 km/Jahr auf 1,9 Mio. km/Jahr).
Gegenlaufig hierzu steigt die Laufleistung der StraBenbahn um minimal 880.000 Kilometer pro
Jahr in Mitfall 2 sowie maximal 1,1 Mio. Kilometer pro Jahr im Mitfall 1 an. In Summe erhéht
sich die Gesamtlaufleistung der beiden Verkehrsmittel im Vergleich zum Ohnefall im Mitfall 1
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leicht um 1,6% bzw. 61.000 Kilometer pro Jahr und im Mitfall 2 deutlich um 8,4% bzw.
328.000 Kilometer pro Jahr.

Laufleistung [1.000 km/Jahr]

2.545
2.419 2.359
1.867
1.479 1.414 I
Ohnefall Mitfall 1 Mitfall 2

EBus HEBahn

Abbildung 90: Laufleistung von Bus und StraBenbahn im Ohnefall und den Mitféallen

Neben den Umlaufstunden und der Laufleistung sind die Anderungen im Fahrzeugbedarf eine
relevante betriebliche EingangsgrofRe fur die Nutzen-Kosten-Untersuchung. Wie in der
untenstehenden Abbildung 91 zu sehen ist, nimmt der Fahrzeugbedarf im Busverkehr in
beiden Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall durch die eingesparten Betriebsleistungen ab.
Hierbei kdnnen im Mitfall 1 finfzehn Fahrzeuge und im Mitfall 2 acht Fahrzeuge im Betrieb
eingespart werden. Durch die Stadtbahnverldngerung entsteht im StraRenbahnbetrieb jedoch
ein zuséatzlicher Bedarf von maximal neun Fahrzeugen im Mitfall 1 sowie minimal acht
Fahrzeugen im Mitfall 2. Hierbei ist fur alle Fahrzeuge eine Betriebs- und Werkstattreserve
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von 10% sowie fir die Batteriebusse eine verfahrenskonforme Ladereserve angesetzt und bei
den Fahrzeugbedarfen inkludiert worden.

Fahrzeugbedarf (inkl. Reserve)

34
28
26
| 19 I I

Ohnefall Mitfall 1 Mitfall 2

27

H Bus mBahn

Abbildung 91: Bus- und StraBenbahn-Fahrzeugbedarf (inklusive Reserve) im Ohnefall und beiden Mitfallen

Die Referenzfahrzeuge, welche fur die Untersuchung angesetzt wurden, sind in der
untenstehenden Tabelle 14 aufgefuhrt. Die Busse sind hierbei als elektrisch betrieben
angenommen.

Tabelle 14: Referenzfahrzeugdatens

Fahrzeug Kosten Gewicht Anzahl Anzahl
Sitzplatze Sitz- und

Stehplatze
Standardlinienbus
(Solaris Urbino 12
electric)

Standardgelenkbus 750.000 =
(Solaris Urbino 18 €
electric)

Alstom T-Wagen
30 m

13 Leclerc, Florian (2022, 09.Dezember): ,StraBenbahn mit USB-Anschluss in Frankfurt®. Frankfurter Rundschau.
https://www.fr.de/frankfurt/mobilitaet-strassenbahn-mit-usb-anschluss-in-frankfurt-91967359.html [zuletzt aufgerufen: 12.09.2024]
Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF): ,Der T-Wagen®. https://www.vgf-ffm.de/de/die-
vgf/fuhrpark/strassenbahnen/der-t-wagen [zuletzt aufgerufen: 12.09.2024]

Braunschweiger Verkehrs-GmbH: ,E-Gelenkbus — Abmessungen und technische Daten".
https://www.bsvg.net/fileadmin/user_upload/downloads/Emil/Datenblatt_E18 neu.pdf [zuletzt aufgerufen: 12.09.2024]

Datenblatt der Regionalverkehr Kéln GmbH: ,Solaris Urbino 12 electric".
https://www.rvk.de/fileadmin/images/Null_Emissio/Datenblatt_Solaris_Urbino_12_electric_09_2023.pdf [zuletzt aufgerufen: 12.09.2024]
E-Mail der kvgOF vom 02. Juli 2024
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Alstom T-Wagen 3,5 Mio. 55,5t 78 248 40 m
40 m €

Die Betriebskosten im OPNV setzen sich fiir die Berechnung des Nutzen-Kosten-Indikators aus
den Personalkosten (berechnet auf Basis der Umlaufstunden), den Energiekosten (mit der
Laufleistung als Eingangsgrofie) sowie den Fahrzeugkosten (berechnet auf Basis des
Fahrzeugbedarfs) zusammen. Personalkosten fur StraBenbahnfahrende sind
verfahrenskonform etwa 20% hoéher als Personalkosten fir Busfahrende. So ergeben sich die
in Abbildung 92 dargestellten Gesamtbetriebskosten im OPNV fiir den Ohne- sowie die
Mitfalle. Hierbei lasst sich erkennen, dass die Summe der Betriebskosten in beiden Mitfallen
erhoht wird. Im Mitfall 1 sind die Gesamtbetriebskosten im OPNV circa 1,1 Mio. Euro/Jahr
héher als im Ohnefall, im Mitfall 2 ungefahr 2,1 Mio. Euro/Jahr. In beiden Mitféllen ist dies auf
eine Erhdéhung der Fahrzeug- und Energiekosten im Vergleich zum Ohnefall zurickzufihren,
welche durch den erhdhten Fahrzeugbedarf sowie die hdhere Laufleistung im Betrieb
verursacht werden. Im Mitfall 1 lassen sich anders als im Mitfall 2 jedoch die Personalkosten
im Vergleich zum Ohnefall um ca. 300.000 Euro/Jahr reduzieren (aufgrund geringerer
Umlaufstunden auf den betrachteten Linien), was zu einer insgesamt geringeren Steigerung
der OPNV-Betriebskosten verglichen mit dem Mitfall 2 fihrt. In letzterem steigen neben den
Energie- und Fahrzeugkosten auch die Personalkosten im Vergleich zum Ohnefall an, da mehr
Umlaufstunden fir den Betrieb auf den betrachteten Linien anfallen.

In der Zusammenstellung der Teilindikatoren flieRen die erhohten OPNV-Betriebskosten in
beiden Mitfallen als negative Nutzen in die Berechnung des Nutzen-Kosten-Indikators ein.

Betriebskosten OPNV [T€/Jahr]

21.564

20.603

10.173

19.480

1.766

8.665

Ohnefall Mitfall 1 Mitfall 2

® Fahrzeugkosten Energiekosten  mPersonalkosten

Abbildung 92: Zusammensetzung der Betriebskosten OPNV fur den Ohnefall sowie beide Mitfalle

6.4 Verkehrliche Mengengeriste

Die beiden verkehrlichen Teilindikatoren sind
e der Saldo Fahrgastnutzen OPNV und
e der Saldo OPNV-Fahrgeld.

Der Fahrgastnutzen wird auf Basis der Unterschiede in den Widerstanden im OPNV zwischen
dem Mitfall und dem Ohnefall berechnet. Die Widerstande werden mit Hilfe des
Verkehrsmodells ermittelt und bilden den impliziten Reisezeitnutzen bzw. die gefuhlte
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Reisezeit ab. Wie in Abbildung 93 zu erkennen ist, reduzieren sich die Widerstande im OPNV
in beiden Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall signifikant. Die geringere Anderung ist hier im
Mitfall 2 zu beobachten (circa -930.000 Stunden/Jahr), wahrend sich der Reisewiderstand und
somit die gefilhlte Reisezeit im OPNV im Mitfall 1 starker andert (circa -1,23

Mio. Stunden/Jahr).

Widerstandsdifferenz mafligebender
OPNV-Fahrten [1.000 Stunden/Jahr]

-927

-1.229

Mitfall 1 Mitfall 2

Abbildung 93: Widerstandsdifferenzen der maRgebenden OPNV-Fahrten in den beiden Mitfallen im Vergleich
zum Ohnefall

Korrelierend hierzu ist in Abbildung 94 erkennbar, dass sich die Beférderungsleistung im
OPNV der betrachteten Linien in den Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall erhéht. Hierbei
andert sich die Beférderungsleistung im Mitfall 2 am wenigsten (circa +9,7 Mio.
Personenkilometer im Jahr). Dies ist mit der geringsten Reduktion der Reisewiderstande in
diesem Mitfall zu erklaren. Im Mitfall 1 erhéht sich die Beférderungsleistung dementsprechend
am meisten (circa +12,2 Mio. Personenkilometer im Jahr). Die Beforderungsleistung ist die
relevante EingangsgréBe fiir die Berechnung des Teilindikators ,,Saldo OPNV-Fahrgeld®.
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Beforderungsleistungsadnderung
[1.000 Pkm/Jahr]

12.161

9.737

Mitfall 1 Mitfall 2

Abbildung 94: Beforderungsleistungsanderungen aufgrund von Mehr- oder Minderverkehr im OPNV in den
beiden Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall

Wahrend die Nachfrage im OPNV somit in beiden Mitfallen zunimmt, wurde verfahrenskonform
aus dem zur Verfugung stehenden Verkehrsmodell ermittelt, dass sich die Pkw-Fahrleistung
simultan reduziert. Im Mitfall 1 kdnnen ca. 11,3 Mio. Pkw-km im Jahr eingespart werden. Im
Mitfall 2 sind es ca. 6,7 Mio. Pkw-km im Jahr.

Aufgrund der eingesparten Pkw-Kilometer kdnnen auch CO2-Emissionen im MIV-Betrieb sowie
in der Fahrzeugherstellung im MIV eingespart werden. Diese sind in der untenstehenden
Abbildung 95 dargestelit.
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Saldo CO2-Emissionen MIV
[t CO2/Jahr]

Mitfall 1 Mitfall 2

m Saldo Betrieb ~ mSaldo Fahrzeugherstellung
Abbildung 95: Saldo der COz-Emissionen im M1V in beiden Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall

Demgegeniiber stehen neu anfallende CO,-Emissionen durch den Mehrbetrieb im OPNV sowie
durch die hierfur notwendige Fahrzeug- und Infrastrukturherstellung. In Abbildung 96 sind
diese dargestellt. Es lasst sich erkennen, dass lediglich die Emissionen fur die
Fahrzeugherstellung im OPNV in beiden Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall reduziert werden
koénnen. Dies ist auf den geringeren Fahrzeugbedarf fur den Busverkehr zurtickzufihren. Im
OPNV-Betrieb werden jedoch erhéhte CO,-Emissionen ausgestof3en, welche insbesondere
durch den héheren Energieverbrauch der StralRenbahn entstehen. Durch den Betrieb
entstehen im Mitfall 2 minimal mehr CO2-Emissionen als im Mitfall 1 (knapp 46.000 t COx/Jahr
mehr), da Mitfall 2 Uber die insgesamt hdhere Laufleistung verfugt (siehe Abbildung 90).

Auch fur die Infrastrukturherstellung fallen fur den OPNV CO»-Emissionen an. Diese stehen
insbesondere in Zusammenhang mit der Lange des Streckenbaus sowie mit hierfir bendtigten
Infrastrukturelementen wie der Anzahl Bahnsteige, Unterwerke, Fahrleitungen, Leit- und
Sicherungstechnik sowie dem benétigten Unterbau und der verwendeten Oberbauform. Auch
der Bau von Kunstbauten spielt in die Berechnung der CO>-Emssionen der
Infrastrukturherstellung mit ein. Die langere Strecke wird im Mitfall 1 gebaut, zusatzlich muss
hier auch ein Kunstbauwerk fir die Kreuzung mit der vorhandenen DB-Strecke errichtet
werden (siehe Kapitel 3.5). Dementsprechend sind auch hier die COz-Emissionen fur die
Infrastrukturherstellung am hdchsten. Im Mitfall 2 ist die Streckenldnge der
StralBenbahnverlangerung kirzer und die Unterfuhrung der DB-Strecke ist nicht notwendig,
was sich auch in den geringeren COz-Emissionen fur die Infrastrukturherstellung
widerspiegelt.
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Saldo CO2-Emissionen OPNV
[t CO2/Jahr]

Mitfall 1 Mitfall 2
m Saldo Betrieb m Saldo Fahrzeugherstellung

Saldo Infrastrukturherstellung

Abbildung 96: Saldo der COz-Emissionen im OPNV in beiden Mitfallen im Vergleich zum Ohnefall

Auch weitere Schadstoffe werden durch den OPNV-Betrieb emittiert. Die so entstehenden
zusatzlichen Kosten werden auf Basis des Stromverbrauchs durch den OPNV-Betrieb
berechnet. Bei einem Betrieb mit vollstdndig regenerativen Energiequellen lasst sich dieser
Teilindikator deutlich reduzieren. Hier wird jedoch von einer Nutzung konventioneller
Energiequellen ausgegangen. Somit ergeben sich zusatzliche Schadstoffemissionskosten im
OPNV auf den betrachteten Linien im Mitfall 1 von 27.000 Euro und im Mitfall 2 von 28.000
Euro im Jahr, jeweils im Vergleich zum Ohnefall.

Auf der anderen Seite kdnnen durch die vermiedenen Pkw-Kilometer auch
Schadstoffemissionen im MIV-Betrieb eingespart werden. Die Kosten hierfur

betragen -45.000 Euro/Jahr im Mitfall 1 sowie -27.000 Euro/Jahr im Mitfall 2. In Summe
lassen sich dementsprechend im Mitfall 1 Schadstoffkosten im Vergleich zum Ohnefall
einsparen wéahrend sich die Schadstoffkosten im Mitfall 2 verglichen mit dem Ohnefall leicht
erhohen.

Der letzte Teilindikator der Nutzen-Kosten-Untersuchung, welcher fur den MIV auf Basis der
vermiedenen Pkw-Fahrleistung berechnet werden kann, sind die Unfallfolgekosten. Auch fur
den OPNV werden die Unfallfolgekosten berechnet; hier geschieht dies auf Basis der auf den
betrachteten Linien zuriickgelegten Fahrplankilometer. Im Mitfall 1 kénnen so fur MIV und
OPNV nach verfahrenskonformer Ermittlung Unfallfolgekosten in Ho6he von 99.000 Euro pro
Jahr eingespart werden. Im Mitfall 2 entstehen erhdhte Unfallfolgekosten von knapp
205.000 Euro im Jahr.

6.5 Wirtschaftlichkeit

Die infrastrukturellen, betrieblichen und verkehrlichen Mengengeriste werden wie oben
beschrieben verfahrenskonform ermittelt und anschlieend mit den in der Standardisierten
Bewertung hinterlegten Wertansitzen monetarisiert. In Tabelle 15 werden die monetarisierten
Teilindikatoren tabellarisch aufbereitet und das Ergebnis der Gesamtwirtschaftlichkeit
aufgezeigt. Insgesamt wird im Mitfall 1 ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis von 2,20 erreicht. Im
Mitfall 2 liegt das Nutzen-Kosten-Verhaltnis um 0,46 Punkte niedriger als im Mitfall 1 bei 1,74.
Eine Forderfahigkeit ware somit nach Berechnung mit der Standardisierten Bewertung (Stand
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2016+) fur beide Mitfalle gegeben. Die héchsten Nutzen und auch die héchste Nutzen-Kosten-
Differenz ergeben sich hierbei im Mitfall 1. Da jedoch in beiden Féllen die Nutzen den Kosten
deutlich Gberwiegen, lasst sich unter ausschlie3licher Betrachtung der Nutzen-Kosten-
Untersuchung keine klare Vorzugsvariante herausarbeiten.

Tabelle 15: Ergebnis der Nutzen-Kosten-Untersuchung fur die Mitfalle 1 und 2

Teilindikator Mitfall 1 Mitfall 2
Saldo Fahrgastnutzen OPNV 8.111 6.118
Saldo OPNV-Fahrgeld 1.581 1.266
Saldo der OPNV-Betriebskosten -1.123 -2.084
Ur_'nterhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur im -1.073 745
Mitfall
Unterhaltungskosten fur die ortsfeste Infrastruktur im

0 0
Ohnefall
Saldo der Unfallfolgekosten 99 -205
Saldo der CO2-Emissionen 442 -98
Saldo der Schadstoffemissionskosten 19 -1
Summe Nutzen 8.055 4.252
Kgpltaldlenst fur die ortsfeste Infrastruktur OPNV im 3,659 2 440
Mitfall
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur OPNV im

0 0
Ohnefall
Summe Kosten 3.659 2.440
Nutzen-Kosten-Differenz 4.396 1.811
Nutzen-Kosten-Verhaltnis 2,20 1,74
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7. Zusammenfassung und Empfehlung

Im Rhein-Main-Gebiet wird ein weiterer Ausbau des Strallenbahnnetzes angestrebt. Die
Stadte Frankfurt, Neu-lsenburg, Dreieich, Langen sowie die traffiQ Lokale
Nahverkehrsgesellschaft mbH haben daher auf Basis einer Kooperationsvereinbarung
zunachst eine Potenzialanalyse einer StraBenbahnverldngerung von Frankfurt Gber Neu-
Isenburg und Dreieich bis nach Langen erstellen lassen. Nachdem diese Potenzialanalyse eine
vertiefende Untersuchung empfohlen hat, wurde im Mérz 2022 eine Kooperationsvereinbarung
zwischen den vier Stadten fur eine weiterfuhrende Machbarkeitsstudie unterzeichnet.
Insbesondere um die Betrachtung in Langen auf ein vergleichbares Niveau wie in Neu-
Isenburg und Dreieich zu heben, wurden in einer Voruntersuchung verschiedene
StralBenbahnvarianten fir eine Verlangerung der StraBenbahnlinie 17 betrachtet und in
Absprache mit den Kommunen die Stralenbahnvarianten L5 von Frankfurt nach Langen sowie
die Variante D7 von Frankfurt nach Dreieich-Weibelfeld herausgearbeitet, die in dieser Studie
auf ihre infrastrukturelle, betriebliche und verkehrliche Machbarkeit hin untersucht wurden.
Zuséatzlich wurden Nutzen-Kosten-Untersuchungen fiur diese beiden Varianten durchgefuhrt.

Die StraBenbahnvariante L5 beginnt an der Haltestelle ,Neu-Isenburg Stadtgrenze®™ und fihrt
Uber die Frankfurter StralRe, Hauptstralle und Darmstadter Stralle von der Stadt Neu-
Isenburg Uber Dreieich bis nach Langen. Dort wird die StralRenbahn tber die Nordliche
RingstraRe bis zum Bahnhof Langen gefuhrt. Auf einer Streckenlange von 5,7 km wird die
Trasse stralenbundig und auf 3,7 km auf einem besonderen Bahnkdrper gefiuihrt. Direkt nach
dem Ortsausgang von Dreieich kreuzt die Trasse die DB-Strecke Nr. 3653, weshalb hier eine
héhenfreie Unterfihrung nach Eisenbahnkreuzungsgesetz notwendig ist. Das Gebiet zwischen
Dreieich und Langen ist als Landschaftsschutzgebiet ausgewiesen, weshalb eine gemeinsame
FUihrung der Trasse mit bestehenden Wegeverbindungen anzustreben ist. Im Bereich An der
Trift verlauft die Trasse am Rand des Bannwaldes. Zudem fuhrt die Trasse im Anschluss
entlang eines Wasserschutzgebiets der Schutzzone 11l (du3erer Bereich). Als Ruckfallebene
dient die Variante D7, die von Dreieich nicht nach Langen, sondern am Knotenpunkt
Darmstadter Stral3e / Theodor-Heuss-Stral3e / Hainer Chaussee weiter auf die Hainer
Chaussee in Richtung Dreieich-Weibelfeld gefuhrt wird und am Bahnhof Dreieich-Weibelfeld
endet. Die Trasse wird bis zur Feuerwehr straRenbiundig gefuhrt und verlauft danach auf
einem besonderen Bahnkdrper in nordlicher Seitenlage bis zur Endhaltestelle.

Fur beide StralRenbahnvarianten wird ein 10-Minuten-Takt empfohlen, dieser wird bereits
heute in der Hauptverkehrszeit gefahren. Wahrend der Projektbearbeitung wurde festgestelit,
dass die Fahrzeugkapazitat im 10-Minuten-Takt nicht fur die prognostizierte Nachfrage in
Neu-lsenburg ausreicht. Dieser Kapazitdtsengpass wird umgangen, indem zusatzlich zur
Verlangerung der StrafRenbahnlinie 17 ebenso die Stralenbahnlinie 18 bis zur Haltestelle
~Neu-Isenburg Neuhoéfer StraBe" in beiden Varianten verlangert wird. Das Bedienungsangebot
der beiden Linien soll versetzt im 10-Minuten-Takt stattfinden. Die Fahrzeit der Linie 18
zwischen der Haltestelle ,Neu-Isenburg Stadtgrenze" und der Haltestelle ,Neu-Isenburg
Neuhofer StraBe™ betragt 7 Minuten. Die StraBenbahn 17 bendétigt von der heutigen Endstelle
~Neu-Isenburg Stadtgrenze" bis zur geplanten Endstelle ,Langen Bahnhof" 24 Minuten. Falls
keine Weiterfahrt bis nach Langen vorgesehen ist, bendtigt die Stralenbahn 17 von der
heutigen Endstelle ,Neu-Isenburg Stadtgrenze" bis zur geplanten Endstelle ,, Weibelfeld
Bahnhof" 17 Minuten. Auch die RTW wurde soweit sie derzeit konkret geplant ist in den
Untersuchungen berucksichtigt. Diese hat jeweils eine Endstelle in Neu-Isenburg
Birkengewann und eine in Dreieich-Buchschlag. Die StralRenbahnstrecke kreuzt die Strecke
der RTW beim Isenburg-Zentrum.
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Die bestehenden Busnetze in Neu-Isenburg, Dreieich und Langen wurde an die neuen
StraBenbahnfiihrungen angepasst. Hierbei lag der Fokus darin, alle relevanten
Verkehrsrelationen aufrecht zu erhalten und zugleich Parallelverkehre auf der zukinftigen
StralRenbahnachse zu vermeiden beziehungsweise zu reduzieren. Ebenso wird darauf Wert
gelegt, dass in den jeweiligen Stadten ein gutes Zubringerangebot zu den
StraBenbahnhaltestellen vorhanden ist. Die Fahrplane wurden in Absprache mit der traffiQ
und kvgOF an die neue Linienfihrung angepasst und die Taktungen der einzelnen Busse
abgestimmt.

Auf der StraBenbahnlinie zwischen der Haltestelle ,Neu-Isenburg Stadtgrenze"™ und der
Haltestelle ,Frankfurt Oberschweinstiege" hat sich die Anzahl der Fahrgaste pro Tag stark
erhdht. Grund hierfir ist das neue komfortable System Bahn und die bessere Anbindung der
Stadte Neu-lIsenburg, Dreieich und Langen an Frankfurt.

Die infrastrukturellen, betrieblichen und verkehrlichen Mengengeriste wurden
verfahrenskonform ermittelt und anschlielRend mit den in der Standardisierten Bewertung
hinterlegten Wertansétzen monetarisiert. Insgesamt wird fur die Variante L5 ein Nutzen-
Kosten-Verhaltnis von 2,2 erreicht. Fur die Variante D7 liegt das Nutzen-Kosten-Verhaltnis bei
1,74. Eine Forderwirdigkeit ist somit nach Berechnung mit der Standardisierten Bewertung
(Stand 2016+) fur beide Varianten zu erwarten.

Je Stadt wurden fur zwei Fokusrdume Freiraumskizzen erstellt sowie anhand einer SWOT-
Analyse Chancen, Starken, Risiken und Schwéchen herausgearbeitet. Die
StralRenbahnverlangerung bietet die Chance, Veradnderungen im stadtraumlichen Gefuige
vorzunehmen und durch stadtebauliche Integration, vom Verkehrsraum zum Stadtraum,
einen positiven Impuls fur die Stadtentwicklung zu setzen. Im Rahmen des Projekts haben
sich folgende stadtebaulichen Ziele herauskristallisiert: Mobile Stadt, Lebendige Stadt,
Klimaresiliente Stadt.

Durch sorgféltige Planung und gezielte MaRnahmen kann die Attraktivitat des Offentlichen
Nahverkehrs und damit die Erreichbarkeit von Wohnorten und Arbeitsplatzen im
Untersuchungsraum deutlich gesteigert werden, sowie eine Mobilitatswende vorangetrieben
und die Qualitat der stadtischen Frei- und Stralenraume langfristig verbessert werden. Die
Studie legt nahe, dass interdisziplindre Zusammenarbeit und innovative Ansatze notwendig
sind, um stadtische Rd&ume an die Bedurfnisse ihrer Nutzer und 6kologische
Herausforderungen anzupassen. Die vorgeschlagenen Ansétze sollten verfolgt werden, um
stadtische Raume nachhaltig zu entwickeln. Insbesondere die Priorisierung der Stralenbahn
und die Verbesserung des Mikroklimas durch Entsiegelung und Begriinung sollten im Fokus
stehen, um nicht nur den Verkehr in den Stadten effizienter zu gestalten, sondern auch die
Lebensqualitat zu steigern und einen Beitrag zum Klimaschutz zu leisten.
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