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AUFGABENSTELLUNG

Mit der Stadtentwicklung ,Ostfeld” plant die Landeshauptstadt Wiesbaden (LH Wiesbaden) die Schaffung
eines eigenstandigen, innovativen, urbanen und vor allem lebenswerten neuen Stadtteils 6stlich der In-
nenstadt. Hierzu hat die Stadtverordnetenversammlung der LH Wiesbaden im September 2020 die An-
wendung einer stadtebaulichen Entwicklungsmaflnahme beschlossen.

Die stadtebauliche EntwicklungsmalRnahme Ostfeld zeichnet sich durch die Schaffung von zwei rdumlich
getrennt liegenden Baufeldern aus. Im Norden des Entwicklungsbereiches soll westlich der B455 auf der
Hohe der Ortslage Wiesbaden-Erbenheim auf einer Gesamtflache von ca. 27 Hektar ein neuer zentraler
Behordenstandort entstehen. Im Siden des Entwicklungsbereiches soll rund um das Waldchen des Fort
Biehler und angrenzend an die bestehende Siedlung am Fort Biehler ein neues, kompaktes, urbanes,
klimasensibles, nachhaltiges und lebenswertes neues Stadtquartier fur bis zu 12.000 Menschen entste-
hen. Die LH Wiesbaden leistet hiermit wesentliche Beitrage fur die Wohnraumversorgung und die wirt-
schaftliche, 6kologische und soziale Weiterentwicklung der Region. Der Bereitstellung von Wohnraum im
bezahlbaren Segment kommt dabei besondere Bedeutung zu.

Die regionalplanerische Vorgabe im Hinblick auf eine Schienenanbindung des neuen Stadtteils Ostfeld
lautet: “FUr beide Bereiche der EntwicklungsmalRnahme, [... Anmerkung: Behdérdenstandort und urbanes
Stadtquartier], sind im Zuge der Durchflihrung der EntwicklungsmalRnahme Schienenanschlisse zu pla-
nen, herzustellen und in Betrieb zu nehmen. Der Regionalversammlung Sldhessen ist ab 2022 jahrlich
ein Bericht vorzulegen, der den jeweiligen Planungsstand, insbesondere im Hinblick auf geschlossene
Vereinbarungen mit Dritten (DB Netz, Rhein-Main-Verkehrsverbund, Landeshauptstadt Mainz etc.) ent-
halt.“ Ein erster Zwischenstandsbericht der Landeshauptstadt Wiesbaden zur zeitnahen Anbindung des
Behordenstandorts wurde dem Regierungsprasidium Darmstadt im November 2022 Ubersandt.

Vor dem Hintergrund des ablehnenden Blrgerentscheids zur Einfihrung der Grundlinie einer CityBahn in
Wiesbaden vom 1. November 2020 ist die LH Wiesbaden aufgefordert, weitere Anbindungsoptionen an
den Schienenverkehr zu untersuchen. Das Teilgebiet Ostfeld zeichnet sich durch das Vorhandensein
mehrerer bereits bestehender schienengebundener Infrastrukturtrassen aus. Die vorliegende Untersu-
chung soll daher einen Uberblick {iber die technischen Machbarkeiten sowie die wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen von Eisenbahnanbindungen geben.

Die Anbindung des Behodrdenstandortes ist von besonderer zeitlicher Prioritat, da zu erwarten ist, dass
die Entwicklung des Behérdenstandortes im Norden zugiger vollzogen werden kann als die Entwicklung
des Stadtquartiers im Siiden des Entwicklungsbereiches. Vor diesem Hintergrund soll in dieser Untersu-
chung die Machbarkeit einer Schienenanbindung des Behdrdenstandortes als Teil eines Stufenkonzepts
gesondert ermittelt werden.

Die Grundlagen und Ergebnisse einer ersten Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2020 sind berlicksichtigt
worden (MBKS Ostfeld Teil 1) .

" DB Engineering & Consulting GmbH mit PTV Transport Consult GmbH: Technische Machbarkeitsstudie und ver-
kehrliche Potentialuntersuchung fiir eine leistungsfahige OPNV-Anbindung des Teilgebiets Wiesbaden Ostfeld. Karls-
ruhe, Februar 2021.
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In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird die grundsétzliche technische Machbarkeit in Varianten be-
wertet. Hierauf aufbauend erfolgt eine Bewertung der verkehrlichen und wirtschaftlichen Machbarkeit von
Vorzugsvarianten. Betriebliche Randbedingungen werden entsprechend der vorliegenden Bearbeitungs-
tiefe Uberschlagig berlcksichtigt. Die Forderwirdigkeit der Vorzugsvarianten wird in Anlehnung an das
Verfahren der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen 6f-
fentlichen Personennahverkehr bewertet. Hier wird die am 01. Juli 2022 veréffentliche Version ,2016+"
beriicksichtigt.?

Verschiedene Varianten und Ausbauetappen konnten ohne Bearbeitung aller geforderter Aspekte als Vor-
zugsvariante ausgeschlossen werden. Diese Varianten werden in der Dokumentation nur verbal-argu-
mentativ und nicht ganzheitlich abgehandelt.

2 Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Standardisierte Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr Version 2016+. Miinchen / Stuttgart, Juli 2022
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VORANGEGANGENE UNTERSUCHUNGEN

In 2020 wurde eine Machbarkeitsstudie (MBKS Ostfeld Teil 1) von DB E&C erstellt, die zum Ergebnis
gekommen ist, dass eine schienengebundene Anbindung des Behordenstandortes als auch des kiinftigen
urbanen Stadtquartiers Ostfeld zukunftstrachtig ist und grundsatzlich weiterverfolgt werden sollte.

Eine Zusammenfassung der Machbarkeitsstudie liegt der Dokumentation als Anlage bei.
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GRUNDLAGEN DER PLANERISCHEN UNTERSUCHUNG

Plangrundlagen der Infrastrukturplanung

Fir die Prifung der technischen Machbarkeit wurden der Planungsgemeinschaft folgende Unterlagen zur
Verfiigung gestellt:

Grundlagendaten der Deutschen Bahn

Stadtgrundkarte

Befliegungsdaten

Orthofoto

Planunterlagen der DB zum Umbau Haltepunkt Erbenheim

Strukturplan Stadt Wiesbaden

Eigentumsverhaltnisse Stadt Wiesbaden

Diese Unterlagen wurden zur Erstellung eines digitalen Geldandemodells verwendet. Die Zwangspunkte,
die sich aus den Unterlagen ergeben, wurden in der technischen Untersuchung bertcksichtigt.

Grundlagen der Verkehrsuntersuchungen

Verkehrsmodell

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ist in Abstimmung mit Hessen-Mobil das Untersuchungsge-
biet (siehe Abbildung 1) aufgrund der gréReren raumlichen Wirkungsbeziige der untersuchten Planfalle
gegenuber der MBKS Ostfeld Teil 1 erweitert worden.
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet

Das fiir die MBKS Ostfeld Teil 1 verwendete Verkehrsmodell ist auf Wiesbaden und Mainz fokussiert, und
fir die Untersuchung der erwarteten groRraumigen Wirkungsbeziige der untersuchten Schienenverbin-
dungen nur eingeschrankt geeignet. Daher erfolgt die verkehrliche Untersuchung auf der Grundlage des
Verkehrsmodells der Stadt Wiesbaden, welches ein deutlich umfangreicheres Modellgebiet bis einschl.
Mainz, Frankfurt, Taunus und Darmstadt umfasst.

Das Verkehrsmodell der Stadt Wiesbaden wurde im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungs-
plans Wiesbaden 2030 erstellt, und berilcksichtigt fir die Prognose 2030 alle fiir die Verkehrsentwicklung
relevanten absehbaren bzw. beschlossenen MaRnahmen und Anderungen im Umfeld des Ostfelds (Mo-
dellstand Marz 2021, Prognose 2030). Diese umfassen z.B.:

e abgestimmte Strukturentwicklungen fir das Stadtgebiet gemaR Verkehrsentwicklungsplan
Wiesbaden (VEP)

o Verkehrsaufkommen und Verkehrsangebot unter Beriicksichtigung des tiber den VEP verankerten
integrierten Handlungskonzepts und Ma3nahmen im Rahmen des Luftreinhalteplans

Seite 7 von 46



Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld a ¥ _
Bericht zur Il\/IacL:1l::arkeit;studie ’ I . S_(_: h u B | er Pla n
Mailédnder NJ
1|

Consult

¢ Umfassendes MaRnahmenpaket zur Starkung des Ful3- und Radverkehrs und Verbesserung des
OV-Angebots

e keine Citybahn, Buslinien wie im VEP Bezugsfall 2030 (im Bereich Ostfeld gemaf MBKS Ostfeld
Teil 1)

e Angebots- und Nachfragedaten fir den Bereich auflerhalb von Wiesbaden gemaf
Verkehrsdatenbasis RheinMain mit Prognosehorizont 2030 (anerkannte Modellgrundlagen fir
regionale Verkehrsuntersuchungen)

Die Modell- und Datengrundlagen wurden im engeren Untersuchungsraum (Planungsraum) aktualisiert.
Hierzu zahlt das Netzmodell fiir die StraRe und den OPNV sowie die Strukturdatenentwicklung im Bereich
Ostfeld.

Abbildung 2: engerer Untersuchungsraum mit Verkehrszelleneinteilung

Fir das Ostfeld wurde unter Bertcksichtigung von vorliegenden Verkehrsuntersuchungen (Verkehrsun-
tersuchung Ostfeld/Kalkofen3, MBKS Ostfeld Teil 1) eine gesonderte Verkehrsprognose erstellt und im
Datenmodell eingearbeitet (vgl. Abschnitt 3.2.2).

3 ZIV - Zentrum fir Integrierte Verkehrssysteme GmbH: Verkehrsuntersuchung Ostfeld/Kalkofen. Darmstadt, April
2019.
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Dies bildet die Grundlage fir die Abbildung des Ohnefalls, der im Abschnitt 3.3 naher dargestellt wird.
Auf der Grundlage des Ohnefalls werden die definierten Vorzugsvarianten fur die einzelnen Planfalle im
Verkehrsmodell abgebildet.

Folgende Arbeitsschritte wurden fir die Aktualisierung und Verfeinerung des Verkehrsmodells im Pla-
nungsraum durchgefthrt:

Anpassung der Verkehrszelleneinteilung fur das Planungsgebiet

Modellierung der Buskonzepte im Bereich Ostfeld und Verlangerung S6 (Rhein-Neckar) von Mainz
Hbf. bis Wiesbaden Hbf. fir den Ohnefall

Modellierung der Linien, Haltestellen und Fahrplane fir die unterschiedlichen Schienenangebote
Modellierung der Verknlpfungspunkte Schiene/Bus
Anpassung der Anbindungen/FulRwegeverbindungen

Berlicksichtigung der Parkplatzverfigbarkeit im Untersuchungsgebiet. Diese wurde unter
Berlicksichtigung der Einwohner-/ Arbeitsplatzdichte sowie des Verhaltnisses zwischen
Einwohnern und Arbeitsplatzen fur jede Verkehrszelle festgelegt. Fur das Ostfeld wird von einer
starken Einschrankung der Parkplatzverfigbarkeit im Stadtquartier (Teilgebiet A) und einer
mittleren Einschrankung fur den Behordenstandort (Teilgebiet B) ausgegangen.

Umlegungsrechnung zur Priifung der Netzkonsistenz

Die verkehrlichen Wirkungen der untersuchten Planfalle werden mit Hilfe des Verkehrsmodells und ent-
sprechend dem Nachfrageprognoseverfahren der Standardisierten Bewertung ermittelt (vgl. auch Kapitel

4.3):

Berechnung der verkehrlichen relationsbezogenen Widerstande (Reisezeiten,
Umsteigehaufigkeiten, Bedienungshaufigkeiten, ...)

Nachfrageprognose in Anlehnung an die Prognosemethodik der Standardisierten Bewertung

Umlegungsrechnung und Priifung der Angebotsdimensionierung
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Strukturdaten Ostfeld
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Abbildung 3: Bericht (iber die vorbereitenden Untersuchungen, Strukturkonzept (SEG Stadtentwicklungs-

gesellschaft mbH 2019)

Fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens werden die folgenden Eckwerte der Gebietsentwicklung

fur das Ostfeld bertcksichtigt:

Urbanes Wohnen und Gewerbe (Teilgebiet A)
e Einwohner: ca. 10.000 Personen

o Beschaftigte: ca. 2.375 Personen

Gewerbe / Dienstleistung (Teilgebiet B):
e Flache wird vollstandig von BKA belegt
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o Beschaftigte BKA: bis zu 7.000 Personen (derzeit ca. 4.250 Personen)

o Davon ca. 825 Personen in Telearbeit:

o Davon ca. knapp 1.000 Kriminalkommisaranwarter (mit begrenzter Anwesenheit)
e Besucheraufkommen: gering bis sehr gering

Die erwartete Strukturentwicklung fiir das Ostfeld wurde mit dem Auftraggeber abgestimmt.

Methodik der gesamtwirtschaftlichen Bewertung
Die Methodik der gesamtwirtschaftlichen Bewertung orientiert sich am Verfahren der Standardisierten
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen offentlichen Personennahverkehr.
Hier wurde die im Juli 2022 veréffentlichte Version 2016+ zugrunde gelegt, um die nétigen Aussagen zur
Forderwirdigkeit ableiten zu kdnnen.
Im Verfahren werden im Wesentlichen die drei Bereiche:

e Infrastruktur

o OPNV-Betrieb

e verkehrliche Wirkungen

bericksichtigt.

Das Bewertungsverfahren beruht auf dem Mitfall/Ohnefall-Prinzip. Fur die Beurteilung des Investitions-
vorhabens werden diejenigen Veranderungen ermittelt, die durch die Realisierung des zu prufenden Vor-
habens (Mitfall, das hei3t Planfall mit Investitionsvorhaben) gegenulber den Verhaltnissen ohne Realisie-
rung des Vorhabens (Ohnefall) hervorgerufen werden. Der Definition des Ohnefalls kommt als Basis des
Vergleichs mit dem Mitfall eine erhebliche Bedeutung zu. Der Ohnefall ist aus dem Istzustand unter Be-
riicksichtigung der bis zum Planungshorizont voraussehbaren Anderungen hinsichtlich der Strukturdaten,
des Verkehrsangebots (Netz und Bedienung) und der Verkehrsnachfrage abzuleiten.

Zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen eines Mitfalls erfolgt eine Nachfrageprognose, bei der abge-
schatzt wird, wie viele Fahrten durch die geplante MaRnahme vom motorisierten Individualverkehr (MIV)
zum Offentlichen Verkehr (OV) verlagert werden und wie viele Fahrten neu hinzukommen (,induziert wer-
den®).

Diese Nachfrageprognose erfolgt nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung. Sie beruht auf
dem Ansatz, dass die Nachfrage des OV vom Verhaltnis des Reisewiderstands zwischen MIV und OV
abhangig ist. Wenn sich durch eine MaRnahme das OV-Angebot verbessert, werden neue Fahrgéste
gewonnen. Der Pkw-Verkehr reduziert sich entsprechend.

Die Fahrzeiten von Bussen und Bahnen wurden aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Diese entspre-
chen den bestehenden Fahrplanen.

Fur neue Linienwege/-verlaufe wurden bei Busangeboten die Fahrzeiten auf Grundlage des Verkehrsmo-
dells und den heutigen Fahrplanen ermittelt.

Im Schienenverkehr wurden die aktuellen Durchschnittsgeschwindigkeiten aus dem Fahrplan abgeleitet
und in Abhangigkeit der Streckengeschwindigkeit und Fahrzeugeigenschaften abgeschatzt. Auf den An-
lagen der Deutschen Bahn wurden die Trassierungsparameter nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-

nung (EBO) bericksichtigt. An den neuen Haltepunkten wurde eine Haltezeit von pauschal 0,7 Minuten
pro Halt bertcksichtigt. Der Fahrtzeitverlust durch das Abbremsen und Beschleunigen vor und nach den
Haltestellen wurde zusatzlich abgeschatzt. Weitere betriebliche Rahmenbedingungen, die Einfluss auf die
Fahrzeit, den Fahrplan, Fahrzeugbedarf oder infrastrukturelle FolgemaRnahmen haben kdnnen, wurden
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Uberschlagig berlcksichtigt. Fur die Machbarkeitsuntersuchung ist diese Abschatzung ausreichend be-
lastbar.

Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung ist eine weitgehende Standardisierung der zu verwendenden
Kosten- und Wertansatze nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung zu berlcksichtigen. Im
Rahmen der Machbarkeitsstudie werden fur die Planfalle Nutzen-Kosten-Verhaltnisse in Anlehnung an
die Standardisierte Bewertung ermittelt. Die Berechnungen basieren, aufgrund der Planungstiefe, aber
teilweise noch auf Annahmen.

Ergebnis des Bewertungsverfahrens ist das Nutzen-Kosten-Verhaltnis, das den monetarisierten jahrlichen
Nutzen dem jahrlichen Kapitaldienst gegeniberstellt. Ist dieser Wert grof3er als 1, gilt die MalRnahme als
forderfahig.

Da es sich bei der vorliegenden Untersuchung um einen der ersten Praxis-Anwendungen der Version
2016+ handelt, wurde das grundsatzliche Vorgehen bereits in dieser frihen Planungsphase mit den zu-
sténdigen Landesbehdrden abgestimmt.

Fur eine finale Bewertung sind die Planungen weiter zu vertiefen und durch eine vollstdndige Bewertung
mit Folgekostenrechnung sowie Dokumentation nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung un-
ter Beruicksichtigung einer detaillierten Fahrzeitberechnung abzuschlief3en.

Verkehrsangebot Ohnefall

OPNV

Fur das Entwicklungsgebiet Ostfeld wurde fur den Ohnefall eine ErschlieBung mit Bussen berucksichtigt.
Hierbei wurden die Randbedingungen und Anforderungen hinsichtlich ErschlieBungswirkung und Bedie-
nungsstandards des geltenden Nahverkehrsplans berticksichtigt. Dieser Ohnefall wird fiir die vorliegende
Untersuchung als Bezugsfall fir die anschlieRend untersuchten Planfalle (mit Schienenanbindung) ange-
setzt.

Die ErschlieBung der Nahbereiche des Ostfelds/ Kalkofen wird durch folgende Angebote sichergestellt:

e Linie 28 als Hauptlinie zwischen Wiesbaden Nordfriedhof, Innenstadt und Hauptbahnhof und das
Ostfeld, der als Ruckgrat der Verkehrsbedienung der Haltestellen im Bereich Ostfeld bedient.
Zwischen Nordfriedhof und Ostfeld wird in der HVZ ein 30-Minuten-Takt angesetzt, mit
Verlangerungen Richtung Mainz-Neustadt im 30-Minutentakt. Fir diese Linie wird der Einsatz von
Gelenkbussen angesetzt. Die Fiihrung der Buslinie 28 zwischen Behdrdenstandort und urbanem
Stadtquartier / Ostfeld kann Uber das bestehende StralRennetz erfolgen. Im Rahmen der
Machbarkeitsstudie wurde zunidchst eine OPNV-Briicke, die das Waschbachtal mitsamt
Landchesbahn, BAB 66 als auch HessenExpress Uberspannt, aus der MBKS Ostfeld Teil 1
Ubernommen und als gegeben angesehen. Aufgrund der Topographie sowie der bestehenden
Verkehrsachsen fallt das Bauwerk sehr kostenintensiv aus. Grundlage der nachfolgenden
Betrachtungen ist daher, dass die Buslinie 28 Uiber das bestehende StralRennetz mit Anschluss an
die Landchesbahn in Erbenheim gefiihrt wird. Anstelle der OPNV-Briicke wird die Léandchesbahn
mit einer Personenuberfihrung oder einer hochwertigen Rad- und FuBwegebrilicke Gberspannt.

e Verlangerung der Linie 34 in 30-Minuten-Takt Uber Wiesbaden Sudost, Bahnhof Wiesbaden Ost,
Unterer Zwerchweg und Erbenheim zur Verbindung des Ostfelds mit den Bahnhofen Wiesbaden
Ost und Wiesbaden Erbenheim
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Abbildung 4: OPNV-ErschlieBung Ostfeld im Ohnefall
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Fir den Behoérdenstandort werden im Ohnefall zwei zusatzliche Bushaltestellen angenommen. Die Fest-
legung kann abschlieRend aber erst in Abhangigkeit der genauen stadtebaulichen Ausfiihrung und des
ErschlieRungskonzepts fir das Areal erfolgen. Im Stadtquartier werden im Ohnefall zwei Bushaltestellen
zugrunde gelegt, die eine gute Abdeckung des Gebiets darstellen. Die Eignung der Briicke im Bereich
Unterer Zwerchweg / Anna-Birle-Stralle Gber die BAB 671 und die Umgehungsbahn Mainz 3525 wurde

hinsichtlich ihrer Tragfahigkeit nicht Gberpruft.
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Abbildung 5: Schienenangebot im Ohnefall

Fur die Landchesbahn (RB 21) werden die Bahnsteige in Erbenheim, Igstadt und Auringen-Medenbach
modernisiert und barrierefrei ausgebaut. In Erbenheim ist eine Verlegung des Bahnsteigs auf die Nord-
seite und eine Verschiebung Richtung Osten in Umsetzung. Dadurch entstehen kiirzere Wege zur Berliner
Stralle, in welcher im Dezember 2022 stadtauswarts eine Bushaltestelle in der Nahe des Bahnsteigab-
gangs hergestellt wurde. Die MaRnahmen in Auringen-Medenbach sind mittlerweile fast vollstandig um-
gesetzt. In Igstadt sind, um die Einstiegshdhe von 76 cm zu gewahrleisten, provisorische Bahnsteige
vorhanden, welche zu einem spateren Zeitpunkt ausgebaut werden. Diese Punkte werden bei der Unter-
suchung berlcksichtigt. Die Landchesbahn fahrt zwischen Wiesbaden Hbf. und Niedernhausen in der
Haupt- und Nebenverkehrszeit im 30-Minuten-Takt, in der Schwachverkehrszeit im 60-Minuten-Takt. An
Werktagen verkehren 33 Fahrtenpaare, samstags 20 und sonntags 18 Fahrtenpaare.

Angenommen wird auRerdem, dass Uber die Wallauer Spange als Netzerganzung eine schnelle Anbin-
dung von Wiesbaden Hbf an den Fernbahnhof Frankfurt Flughafen sowie den Frankfurter und Darmstad-
ter Hauptbahnhof Gber die Schnellfahrstrecke Kéln—Rhein/Main (Hessen-Express) mit Halt in Wallau be-
steht (30-Minuten-Takt). Ferner wird eine direkte Verlangerung der S6 (Rhein-Neckar) zwischen
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Mainz/Hauptbahnhof und Wiesbaden/Hauptbahnhof Gber die Kaiserbriicke in Anlehnung an den 3. Gut-
achterentwurf des Zielfahrplans Deutschlandtakt im 30-Minuten-Takt ergéanzt. Das sonstige OPNV-Ange-
bot entspricht den Grundlagen fir die Prognose 2030 fir den VEP Wiesbaden.

MIV | Kfz
Die strafRenseitige Erschliefung wird der Verkehrsuntersuchung Ostfeld/Kalkofen aus dem Jahr 2019
Ubernommen. Folgende MalRnahmen werden bertcksichtigt:

e Erweiterung der AS Erbenheim-Nord an die B455 zu einem Vollanschluss

e Neue StraRenachse parallel zur B455 mit Anschluss am Siegfriedring

e Nutzung bestehende AS Fort Biehler an die B455

o Vollwertige Straflenanbindung uber Anna-Birle-StralRe

Die in der Verkehrsuntersuchung Ostfeld/Kalkofen empfohlene neue Anschlussstelle an die BAB A 671
wird derzeit als schwer zu realisieren eingeschatzt und deshalb auch fir die vorliegende Untersuchung
nicht angesetzt.
Fir die innere ErschlieBung des Ostfelds ist die Planung noch nicht abgeschlossen. Daher wird fur die
vorliegende Untersuchung eine vereinfachte Netzstruktur angenommen.
Weitere, unabhangig von der Entwicklung Ostfeld beriicksichtigte Malnahmen im Straflennetz entspre-
chen dem VEP Wiesbaden. Im direkten Umfeld sind. dies z.B.

e Ausbau der A66

e Ausbau der B455 (Boelckestralle)
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Verkehrsnachfrage Ohnefall
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Das resultierende werktagliche Personenfahrtenaufkommen im Quell- / Zielverkehr fur die Teilgebiete im

Planungsgebiet ist fir den Ohnefall nachfolgend dargestellt.
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Abbildung 7: Verkehrsaufkommen Ostfeld, Ohnefall

Der Binnenverkehr der Teilgebiete ist hier nicht enthalten, da er fiir die Bewertung von Schienenanbin-
dungen keine mafigebende Rolle spielt. Der Radverkehrsanteil im gebietsbezogenen Quell-Zielverkehr
wurde aufgrund der Entfernung zur Innenstadt und der nicht voll-integrierten Lage des Planungsgebiets
geringer als im Wiesbadener Durchschnitt angesetzt. Das an dieser Stelle dargestellte Verkehrsaufkom-

men beriicksichtigt eine OV-ErschlieRung der Teilgebiete ausschlieRlich mit Busangeboten gemaR des
definierten Ohnefalls.

Die raumliche Verkehrsverteilung des Quell- und Zielverkehrs fiir das Teilgebiet A (Wohnen und Gewerbe)
wurde dem Verkehrsmodell der Stadt Wiesbaden entnommen. Fir das Teilgebiet B (Behérdenstandort)

wurden Informationen vom BKA zur Verfliigung gestellt, die entsprechend im Modell berticksichtigt wur-
den.
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PLANFALL 1: ZEITNAHE SCHIENENANBINDUNG BEHORDENSTANDORT

Aufgabe

Das Teilgebiet B - Behdrdenstandort - ist zeitnah zu erschlief3en. Dafur soll auf den bestehenden Bahnli-
nien 3501 (Landchesbahn) und / oder 3509 (HessenExpress) ein zusatzlicher Haltepunkt aufgenommen
werden. Ferner wird untersucht, ob die Anbindung des Behordenstandorts aus Richtung Mainz und Rhein-
gau durch die Reaktivierung von stillgelegten Streckenabschnitten zielfihrend ist.

Landchesbahn (Bahnlinie 3501):

Die Landchesbahn ist eine eingleisige, nicht elekirifizierte Strecke zwischen Wiesbaden und Niedernhau-
sen. Ab Wiesbaden Hauptbahnhof wird die Verbindungskurve Breckenheim zur Schnellfahrstrecke Koln-
Rhein/Main genutzt (Str. 3509, zweigleisig elektrifiziert). Am Abzweig Kinzenberg (ca. km 2,8) verlasst die
Landchesbahn diese Strecke, und verlauft bis Igstadt eingleisig weiter. In Igstadt befindet sich ein Kreu-
zungsbahnhof. Zwischen Igstadt und Niedernhausen ist die Strecke erneut eingleisig.

In der Haupt- und Nebenverkehrszeit wird die Strecke im Halbstundentakt bedient. Einzelne Ziige werden
Uber Niedernhausen hinaus bis nach Limburg (Lahn) verlangert. Es ergeben sich kurze Wendezeiten in
Wiesbaden Hbf. (8 Min.) und Niedernhausen (6 Min.).

Das Teilgebiet B (Behordenstandort) endet im Siden an der Ladndchesbahn. Zum Zeitpunkt der Erstellung
der Machbarkeitsstudie war der Zugang zum Teilgebiet nicht abschlielend geklart. In der Untersuchung
wird unterstellt, dass am sudlichen Rand des Teilgebietes mittig ein Zugang angeboten wird. Zwischen
dem kinftigen Haltepunkt Behérdenstandort und dem angenommenen Zugang liegt eine Distanz von ca.
50 m. Der Haltepunkt Behordenstandort weist eine Distanz von ca. 1,1 km zum bestehenden Haltepunkt
Erbenheim auf.

Die Zugangswege zum Schienenverkehr kénnen flir den BKA-Standort durch einen zusatzlichen Halt auf
der Landchesbahn deutlich verkiirzt werden. Dadurch werden auch die Reisezeiten von und nach Wies-
baden Hbf verkirzt, wo Anschlussmaoglichkeiten zum weiteren Fern- und Nahverkehr bestehen.

Fur den zusétzlichen Haltepunkt Behdrdenstandort soll ein attraktives Angebot mit zusatzlichen Fahrten
geschaffen werden. Diese Verstarkerfahrten werden zumindest im Abschnitt zwischen Behdrdenstandort
und Hauptbahnhof angestrebt. Als Wendemdglichkeit wurden Varianten am Haltepunkt Behordenstand-
ort, am Haltepunkt Erbenheim als auch die Teilreaktivierung des Gleises in Richtung Airbase untersucht.
Fir ein attraktives, leicht nachzuvollziehendes Angebot sollen die Verstarkerfahrten im Taktfahrplan inte-
griert werden. Der derzeitige 30-Minuten-Takt soll im Abschnitt der Verstarkerfahrten auf einen 15-Minu-
ten-Takt verdichtet werden. Fahrplantechnisch muissen sich in diesem Fall zwei Bahnen am Haltepunkt
Behordenstandort nahezu zeitgleich kreuzen, so dass der Haltepunkt dann zwei Bahnsteigkanten bend-
tigt.

Der bestehende Haltepunkt in Erbenheim wird derzeit modernisiert. Der Bahnsteig wird dabei auf die
Nordseite verlegt. Damit rlickt er ndher an die Berliner Strale, in welcher im Dezember 2022 stadtaus-
warts eine Bushaltestelle in der Nahe des Bahnsteigabgangs hergestellt wurde. Durch die Verlegung des
Bahnsteigs entsteht ein kiirzerer Ubergang zu den Bushaltestellen in Erbenheim.
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HessenExpress (Bahnlinie 3509):

Die Bahnlinie 3509 verbindet den Hauptbahnhof Wiesbaden Giber Breckenheim mit der Schnellfahrstrecke
KolIn - Rhein/Main nach Kéln. Mit der geplanten Inbetriebnahme der Wallauer Spange in 2027 als weiteres
Verbindungsstlick zwischen der Bahnlinie 3509 und der Schnellfahrstrecke Koln - Rhein/Main wird der
Hauptbahnhof Wiesbaden zusatzlich in stdlicher Richtung mit dem Flughafen Frankfurt verbunden.

Ein neuer Haltepunkt Behdrdenstandort an der Bahnlinie 3509 weist eine Entfernung von ca. 3,5 km zum
Hauptbahnhof Wiesbaden auf. Da das Erfordernis des Haltepunkts Wallau aufgrund der geringen Entfer-
nung von ca. 12 km zum Hauptbahnhof Wiesbaden seitens der Deutschen Bahn kritisch beurteilt wurde,
schatzt der Auftraggeber die Wahrscheinlichkeit zur Akzeptanz fiir einen zusatzlichen Haltepunkt Behor-
denstandort als sehr gering ein.

Ein zusatzlicher Haltepunkt am HessenExpress verlangert die fuBlaufige Distanz zum Eingang Behdrden-
standort gegenliber einem Halt an der Landchesbahn um ca. 500 m auf ca. 550 m. Auflerdem erscheint
die Distanz aufgrund der zu Uberwindenden Hindernisse (Wé&schbach, BAB und Gleistrasse) ungleich
gréRer, weshalb die Verknupfung durch potentielle Nutzer als unattraktiv eingeschatzt wird.

Technische Untersuchungen

Untersuchung Anbindung Behordenstandort aus Mainz und Rheingau

Gegenstand der nachfolgenden Untersuchung ist die Anbindung des Behdrdenstandorts aus Richtung
Mainz und Rheingau durch die Reaktivierung der Verbindungskurve Waschbach und Weiterfuhrung bis
auf die Strecke 3603 (Wiesbaden Ost) und Strecke 3507 (Richtung Rheingau) (vgl. Anlage 2.01).

Hierfir wurden mehrere gleisgeometrische und technische Untersuchungen durchgeflhrt. Hierbei sind
insbesondere die topografischen Gegebenheiten und die Bestandsituation zu beriicksichtigen. Diese Un-
tersuchungen fihren zu mehreren Fragestellungen, welche in drei raumlich getrennten, jedoch Uberge-
ordnet zusammenhangenden Betrachtungen aufgeteilt werden kdnnen. Diese Betrachtungsbereiche sind
in folgender Ubersicht (Abbildung 8: Ubersicht Betrachtungsbereiche) dargestellt:
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Abbildung 8: Ubersicht Betrachtungsbereiche

4.21.1 Betrachtung 01: Verbindungskurve Waschbach

In der Betrachtung des nordlichen Abschnitts wird eine erste geometrische Untersuchung einer Reakti-
vierung des zum Uberwiegenden Teil riickgebauten Verbindungsbogens, welcher die Strecke 3509 (Stre-
ckenabschnitt Wiesbaden Kinzenberg - Wiesbaden-Waschbach Nord) und 3505 (Streckenabschnitt Wies-
baden-Waschbach Sud - Wiesbaden Salzbach) verbindet, vorgenommen. Dies wird kombiniert mit der
Anordnung eines neuen Haltepunktes im Anschlussbereich des Verbindungsgleises Ostlich der Mainzer
Strafle an die Strecke 3509. Aus den Randbedingungen ergeben sich folgende Zwangspunkte:

e Hohe und Lage Strecke 3509 (Streckenabschnitt Wiesbaden Kinzenberg - Wiesbaden-Wasch-

bach Nord
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e Hohe und Lage Strecke 3505 (Streckenabschnitt Wiesbaden-Waschbach Sid - Wiesbaden Salz-
bach)

o Hohe und Lage des stillgelegten Verbindungsbogens
e Bauwerk EU Mainzer Strake
e Bauwerk Salzbachtalbriicke (Neuplanung)

Aus der unterschiedlichen Berlcksichtigung der Zwangspunkte und der zuldssigen Geschwindigkeiten
wurden die drei folgenden Varianten (Anlage 2.02) einer Anordnung des Verbindungsgleises ausgearbei-
tet:

Variante 01:

Die Variante 01 hat zum Ziel eine moglichst hohe zulassige Geschwindigkeit bei den gegebenen Rand-
bedingungen zu erreichen. Hierbei wird mit einem durchgangigen Radius von r = 300 m der Bogenradius
des stillgelegten Gleises beibehalten, jedoch eine Verschiebung nach Sid-Westen vorgenommen, um
eine Unterbringung eines Mittelbahnsteiges im Anschlussbereich an die Strecke 3509 zu gewahrleisten.
Diese Verschiebung der Linienfihrung gegenuber dem Bestand flhrt zum Verlassen des bestehenden
Gleiskorridors und macht einen Riick- und Neubau der EU Mainzer StraRe erforderlich. Zudem fiihrt dies
zu einer Anpassung der Béschungen aufgrund der veréanderten Dammlage. Mit einer gewéhlten Uberho-
hung von u = 140 mm kann in Kombination mit dem Bogen r = 300 m eine zulassige Geschwindigkeit von
v = 80 km/h erreicht werden. Der hierfiir erforderliche Ubergangsbogen mit einer Ubergangsbogen-/Ram-
penlange von | = 112 m verschiebt sich hierdurch wesentlich in den Bereich des Bahnsteiges.

Variante 02:

Die Variante 02 weist die gleichen geometrischen Bedingungen auf wie die Variante 01. Jedoch unter-
scheidet sie sich im Vergleich zu Variante 01 durch eine reduzierte Uberhdhung von u = 80 mm statt u =
140 mm. In Kombination mit dem Bogen r = 300 m kann eine zuldssige Geschwindigkeit von v = 60 km/h
(bei Berucksichtigung der Regelwerte) bzw. v = 70 km/h (bei Berticksichtigung der Mindestwerte) erreicht
werden. Es wird eine Ubergangsbogenlange von | = 48 m erforderlich. Hieraus resultiert ein verlangerter
gerader Bahnsteigabschnitt gegenliber der Variante 01.

Variante 03:

Eine weitere Losungsmoglichkeit der Aufgabenstellung stellt den Versuch dar, moéglichst die damalige
Linienfihrung beizubehalten, um einen Eingriff in den Bestand zu minimieren. Auch bei dieser Variante
wird zunachst ein Radius von r = 300 m, jedoch in Lage des bestehenden Gleiskorridors, angesetzt. Die-
ser wird jedoch nicht durchgefiihrt, sondern im weiteren Verlauf auf r = 260 m reduziert, um einen An-
schluss an die Strecke 3509 mit Berticksichtigung eines Mittelbahnsteiges zu erreichen. Mit einer gewahl-
ten Uberhéhung von u = 60 mm kann eine zulassige Geschwindigkeit von v = 50 km/h (bei Beriicksichti-
gung der Regelwerte) bzw. v = 60 km/h (bei Berlicksichtigung der Mindestwerte) erzielt werden. Zu be-
achten ist hierbei, dass obwohl der Gleiskorridor im Bereich der EU Mainzer StraRe beibehalten wird, eine
Ruck- und Neubau des Bestandsbauwerkes nicht ausgeschlossen werden kann. Hierfur ist eine detail-
lierte Untersuchung und Bewertung der EU Mainzer Strae erforderlich. Weiterhin ist anzumerken, dass
mit einem Radius von r = 260 m der EBO-Sollwert von R = 300 m nicht erreicht wird. Falls diese Variante
im weiteren Planungsverlauf beriicksichtigt werden soll, ist die Notwendigkeit dieser Unterschreitung des
Sollwertes entsprechend darzulegen und zu begriinden.

Im Weiteren wurden eine erste Lé6sungsmaoglichkeit einer Anordnung der Bahnsteige, sowie deren Zuwe-
gungen eines neuen Haltepunktes ausgearbeitet. Am Richtungsgleis der Strecke 3509 wird ein Auf3en-
bahnsteig mit einer Breite von 3,0 m und einer Bauldnge von | = 210 m verortet. Dieser Bahnsteig wird
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bis zur bestehenden Larmschutzwand gefluhrt. Zwischen Gegenrichtungsgleis der Strecke 3509 und der
neuen Anbindung des Verbindungsbogens wird ein Mittelbahnsteig mit einer Breite von 8,50 m und einer
Baulange von | = 210 m angeordnet. Beide Bahnsteige befinden sich tiberwiegend in Bereich von Bégen
und Ubergangsbdgen inkl. Uberhéhungen. Die Bahnsteigzugénge werden durch eine neu zu errichtende
Personenunterfihrung (PU) gewahrleistet. Die PU kann hierbei Uber Treppenanlagen und barrierefrei
Uber Aufziige und Rampenanlagen erreicht werden. Eine ErschlieBung kann von Siden, Norden und
ggfs. auch von Westen ermdglicht werden.

Abschlieend wurde die Hbhensituation des Verbindungsbogens und des Haltepunktes untersucht. Der
Verbindungsbogen macht eine Langsneigung von ca. 24,5 %o erforderlich. Dies orientiert sich an dem
Hohenverlauf des bestehenden Gleiskorridors. Hier ist im Weiteren zu priifen, ob die zu verwendenden
Fahrzeuge fur Langsneigungen dieser Art ausgelegt sind. Die Langsneigung der Bahnsteige resultiert aus
der Neigung der Bestandsstrecke 3509. Diese betragt im Bereich der Bahnsteige des neuen Haltepunktes
ca. 11,5 %o. Der Soll-Wert bei Neubauten von maximal 2,5 %0 Langsneigung wird daher deutlich tUber-
schritten. Da die topografischen Verhéltnisse eine Uberschreitung des Sollwertes notwendig machen, ist
eine Anordnung eines Haltepunktes dennoch als durchfiihrbar zu betrachten. Jedoch sind zuséatzliche
SchutzmalRnahmen im weiteren Planungsverlauf zu beriicksichtigen (u.a. zusatzliche Anforderungen an
Bahnsteigbelag und Querneigung des Bahnsteiges).

Betrachtung 02: Verbindung Waschbach - Wiesbaden Ost
Die Betrachtung der Verbindung Waschbach - Wiesbaden Ost (Anlage 2.03) untersucht den weiteren
Streckenverlauf Richtung Siden bis zum Bahnhof Wiesbaden Ost parallel zur Strecke 3505 (Streckenab-
schnitt Wiesbaden-Waschbach Sud - Wiesbaden Salzbach) bzw. der Strecke 3603 (Streckenabschnitt
Wiesbaden Ost - Wiesbaden Salzbach). Hierbei wird zum einen eine Reaktivierung der Weiterfihrung
des in Betrachtung 01 untersuchten Verbindungsbogens mit Anschluss an den Bahnhof Wiesbaden Ost
gepruft. Zum anderen wird eine Neuanordnung eines Verbindungsgleises zwischen der Strecke 3603 und
der zu reaktivierenden eingleisigen Strecke untersucht. Folgende Zwangspunkte wurden hierbei berlick-
sichtigt:
e Hohe und Lage Strecke 3603 (Streckenabschnitt Wiesbaden Ost - Wiesbaden Salzbach)

e Hohe und Lage Strecke 3505 (Streckenabschnitt Wiesbaden-Waschbach Sid - Wiesbaden Salz-
bach)

e Hohe und Lage der stillgelegten eingleisigen Strecke
o Kreuzungsbauwerk Strecke 3505/3603

e Bauwerk Salzbachtalbriicke (Neuplanung)

e Bahnsteige Bahnhof Wiesbaden Ost

Mit Berlicksichtigung der genannten Zwangspunkte wurde eine Nachbildung der Trassierung der stillge-
legten eingleisigen Strecke durchgeflhrt, welche sich Uberwiegend konfliktarm gestaltet. Ein wesentlicher
Konfliktpunkt ergibt sich jedoch am Kreuzungsbauwerk der Strecke 3505 und 3603. Aus den vorliegenden
Bestandsdaten geht hervor, dass die Breite des Bauwerkes nicht ausreichend ist, um ein zusatzliches
Gleis auf dem Kreuzungsbauwerk zu verorten. Eine Erneuerung oder Verbreiterung des Bauwerkes wird
erforderlich. Im weiteren Verlauf verlasst das Gleis den ehemaligen Gleiskorridor, um einen Anschluss
nordlich des Bahnsteiges 1 des Bahnhofs Wiesbaden Ost (iber eine AuRenbogenweiche zu erreichen und
damit eine Anbindung an den Bahnhof zu gewahrleisten. Der Weichenanfang ist vom Bahnsteigende nach
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Norden abgerickt, um u.a. die signaltechnischen Belange zu berlcksichtigen. Durch das Verlassen des
alten Gleiskorridors und die hierdurch reduzierte Lange zur Abwicklung des HOhenunterschiedes wird
eine Erhéhung der Langsneigung von ca. 13 %o auf 18 %o erforderlich. Die Strecke kann iberwiegend mit
einer zulassigen Geschwindigkeit von v = 80 km/h befahren werden. Nur im Bereich des Kreuzungsbau-
werkes kann aufgrund der Radien von r = 300 m und Uberhéhungen von 80 mm nur eine zuléssige Ge-
schwindigkeit von v = 60 km/h erreicht werden.

Als weitere Prifung wird eine Neuanordnung eines Verbindungsgleises zwischen der Strecke 3603 und
der zu reaktivierenden eingleisigen Strecke betrachtet. Da diese Verbindung nur im Bereich der héhen-
freien Kreuzung der beiden Strecken ausgebildet werden kann, ist ein entsprechender Héhenunterschied
zwischen den beiden Strecken zu Uberwinden. Hieraus resultiert eine erforderliche Gesamtlange des Ver-
bindungsgleises inkl. der Weichenanschlisse von ca. 550 m. Es ergeben sich Langsneigungen von bis
zu 21 %o. Aufgrund der beengten Querschnittsverhéltnisse zwischen der bestehenden Bahnanlage und
der Mainzer StralRe, welche sich durch das neue Verbindungsgleis verscharft, sind die vorhandenen Bo-
schungen durch Stitzwande zu ersetzen. Zudem ist die bestehende Schieneninfrastruktur der Strecke
3603 (Kabelkanale, Fahrleitungen, Verteileranlagen, etc.) riickzubauen und neu herzustellen. Das Ver-
bindungsgleis kann mit einer zulassigen Geschwindigkeit von v = 80 km/h befahren werden.

Betrachtung 03: Anschluss Rheingau zur Strecke 3509
Im Betrachtungsbereich 03 (Anlage 2.04) wird der Anschluss zur Strecke 3509 aus Richtung Rheingau
kommend (Richtungsgleis der Strecke 3505) untersucht. Hierbei wird ein zusatzliches Verbindungsgleis
abgerilckt zum Richtungsgleis der Stecke 3505 angeordnet. Aus dieser Anbindung ergeben sich folgende
geometrische Randbedingungen:
o Um die H6henabwicklung Uber eine ausreichende Lange zu ermoglichen, wird der Abzweig vom
Richtungsgleis der Strecke 3505 westlich der Briickenbauwerkes der Aartalbahn angeordnet.
Dies erfordert einen Rlck- und Neubau des bestehenden Briickenbauwerkes der Aartalbahn, da
die Spannweite der Briicke zur Uberfiihrung eines dritten Gleises nicht ausreichend ist. Fiir das
Verbindungsgleis wird eine Langsneigung von bis zu 14,5 %o notwendig.

e Eine Anordnung des Weichenanschlusses an das Richtungsgleis der Strecke 3505 kann bei der
Elementfolge der Bestandsstrecke nur im Bogen erfolgen. Die Uberhéhung im betroffenen Bogen
(r = 300m) im Anschlussbereich der Strecke 3505 betrifft u = 140 mm mit einer Geschwindigkeit
von 80 km/h. Aufgrund des Einbringens der Anschlussweiche (Innenbogenweiche 760-1:14) ist
die Uberhéhung auf den Soll-Wert von 100 mm zu reduzieren. Dies hat im Richtungsgleis der
Strecke 3505 bereichsweise eine Reduzierung der Geschwindigkeit von 80 km/h auf 70 km/h zur
Folge.

e Fir das neue Gleis wird ein zusétzliches Briickenbauwerk EU ,An der Hammermiihle* erforder-
lich.

e Um den sich entwickelnden Hohensprung zwischen dem Richtungsgleis der Strecke 3505 und
dem neuen Gleis abzufangen, wird ein Stiitzbauwerk zwischen den beiden Gleisen erforderlich.

e Zudem sind Flachen von ca. 4100 m? fUr das zusétzliche Gleis und die Béschungsflachen zu
erwerben und bestehende Schieneninfrastruktur (Kabelkanale, Fahrleitungen, Verteileranlagen,
etc.) im Anschlussbereich anzupassen bzw. neu herzustellen.

e Das Verbindungsgleis kann mit einer Geschwindigkeit von 60 km/h befahren werden.
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Eine Alternativbetrachtung zur Befahrung des Gegenrichtungsgleises der Strecke 3505 wurde nicht wei-
terverfolgt. Die hierfir erforderliche Gleisverbindung in der Strecke 3507 flr den Gleiswechsel zur Befah-
rung des Gegenrichtungsgleises auf der Strecke 3507 kann bis zum Bahnhof Wiesbaden-Biebrich in der
bestehenden Gleisgeometrie nicht untergebracht werden, da die geraden Gleisabschnitte bereits durch
Weichen belegt sind und der Gleisabstand in den Bégen bzw. Ubergangsbdgen nicht groR genug ist, um
die Gleisverbindung mit Bogenweichen auszubilden. Méglich ware es hier nur noch eine gro3raumigere
Anpassung der Trassierung der Bestandsstecke 3507 vorzunehmen.

Im Ergebnis der Untersuchung ist festzuhalten, dass aus trassierungstechnischen Gesichtspunkten eine
Anbindung des Behdrdenstandorts aus Richtung Mainz und Rheingau durch eine Reaktivierung der Ver-
bindungskurve Waschbach mdglich ist. Durch die Notwendigkeit der Anpassung bestehender strecken-
begleitender Infrastrukturanlagen der Deutschen Bahn (Oberleitungsanlage, Anlagen der Leit- und Siche-
rungstechnik, Kabeltroge und -trassen, etc.), den Ersatzneubau bestehender Briickenbauwerke und den
Neubau zusatzlicher Ingenieurbauwerke (Zusatzliche Bricken und Stiutzwande) ist der Eingriff in die be-
stehende Bahninfrastruktur massiv. Fir einen grundsétzlichen Nachweis der Machbarkeit sind weitere
objektplanerische und fachtechnische Untersuchungen erforderlich, insbesondere eine betriebliche Be-
wertung - auch baubetrieblich - der geplanten MaRnahme. Die Deutsche Bahn als Eigentimer dieser
Schieneninfrastruktur ist in die weiteren Untersuchungen mit einzubinden.

Eine verkehrliche Untersuchung fir eine friihzeitige Anbindung des Behoérdenstandortes aus Richtung
Mainz und Rheingau ist aufgrund der Notwendigkeit der beschriebenen weiterfihrenden Untersuchungen
im Rahmen dieser Studie nicht mdglich. Aufgrund der bedeutenden Verbindungsfunktion des Netzab-
schnitts (siehe Abbildung 9) und der damit verbundenen Chancen fiir den SPNV/SPFV wird eine weiter-

fuhrende Untersuchung dringend empfohlen.
Limburg K

<~

— /,
Rhei
o \ Frankfurt
Flughafen
Mainz
Mannheim/
Ludwigshafen Frankfurt

Abbildung 9: Skizze der bedeutenden Verbindungs-
funktion des Netzabschnitts
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Untersuchungen am Behordenstandort
Eine der Hauptaufgaben der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung ist die Prifung der schienengebun-
denen ErschlieRung des kiinftigen Behordenstandortes. Der kiinftige Nutzer der Liegenschaft, das Bun-
deskriminalamt (BKA), strebt eine nachhaltige ErschlieBung und damit eine Verlagerung der Verkehre
vom MIV zum OV an. Damit verbunden ist eine angestrebte Taktverdichtung von 30 Minuten auf 15 Mi-
nuten. Zur zeitnahen Anbindung des BKA wurden einerseits Zwischenausbaustufen betrachtet, anderer-
seits wurden mehrere Varianten untersucht, wie erforderliche Verstarkerfahrten abgewickelt werden kon-
nen. Pramisse war, dass das System aufwartskompatibel bleibt, das heilt das Stadtquartier durch bauli-
che Erweiterung des Haltepunktes angeschlossen werden kann. Fir den Haltepunkt Behdrdenstandort
wurden deshalb zwei- und dreigleisige Varianten geprift, die kiinftig eine Weiterfihrung ins urbane Stadt-
quartier offenhalten, sowie einen zweigleisigen Ausbau der Strecke nach Erbenheim ermdglichen. Aus
Kostengrunden in Verbindung mit der betrieblichen Machbarkeit wurde der zweigleisigen Variante der
Vorzug gegeben. Die nachfolgenden Untersuchungen zum Haltepunkt Behérdenstandort sind der Anlage
2.05 zu entnehmen:

e Minimalvariante Haltepunkt Behordenstandort auf der Landchesbahn (Planfall 1a)

o Haltepunkt Behdérdenstandort auf der Landchesbahn (Planfall 1b)

o Weitere Wendemoglichkeiten der Verstarkerfahrten auf der Landchesbahn

e Haltepunkt Ostfeld am HessenExpress

Am Haltepunkt Behordenstandort stellen alle Varianten eine Erweiterung des bestehenden Bahnnetzes
aufderhalb von Bebauung dar, so dass der stadtebauliche Eingriff gering und gut vertraglich zu werten ist.
Eine Verlangerung nach Erbenheim bzw. Airbase hat Auswirkungen auf Erbenheim, wobei eine Erweite-
rung bestehender Gleisanlagen oder eine Reaktivierung, z. B. der Anbindung Airbase, weiterhin einen
eher geringen stadtebaulichen Eingriff bedeuten. Der zweigleisige Ausbau bis Erbenheim wurde nicht
naher betrachtet, da kein wesentlicher neuer Nutzen durch den Ausbau generiert wird. Dem gegeniber
stehen jedoch sehr hohe Investitionskosten zur Reaktivierung und vor allem Elektrifizierung der Strecke
bis Erbenheim. Infolgedessen fallt der Nutzen-Kosten-Indikator mit hoher Wahrscheinlichkeit unter 1,0
weshalb der Ausbau nicht forderfahig ist und die Variante verworfen wurde. Der Gleiskérper des ehema-
ligen Anschlussgleises zur Airbase ist in der erforderlichen Nutzlange noch vorhanden.

Seite 25 von 46



Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld a SC h u B | er Pla n

Bericht zur Machbarkeitsstudie

Mailénder NJ
Consult Ll
Tabelle 1: Bewertungsmatrix Planfall 1
Kriterium Verkehr- | stidte- | tech- | 6ko- Reali- Verstar- | Bau- Fazit
Variante lich/ Be- | baulich | nisch | lo- sie- kerfahr- | kosten
trieblich gisch | rungs- ten (netto)
zeit
Planfall 1a — Mini- | + ++ ++ ++ ++ - 1,9 Vorzugsvari-
malvariante Mio. € ante flir schnelle
HP Behorden- Lésung, keine
standort auf der Taktverdichtung
Landchesbahn moglich
Planfall 1b — Vor- | ++ ++ ++ + + ++ 8 Mio. Vorzugsvari-
zugsvariante € ante, Taktver-
HP Behorden- dichtung mog-
standort auf der lich
Landchesbahn
Variante Wende- | +++ o - - - ++ ca. 21 Teurer mit leich-
moglichkeit am Mio. € | tem Mehrnutzen
Haltepunkt Erben-
heim mit zwei
Bahnsteigen
Variante Wende- | ++ o] - - - ++ Ca. 10 | Teurer mit glei-
moglichkeit Reakti- Mio. € | chem Nutzen
vierung Verbin-
dungsgleis Airbase
HP Ostfeld am 0 - - - - o] Anschluss BKA
HessenExpress unzureichend
erflllt

4.2.3 Festlegung Vorzugsvariante

4.3

Ein wesentliches Bewertungskriterium ist die Realisierbarkeit der Taktverdichtung, sodass die Minimalva-
riante lediglich eine Zwischenlésung darstellen kann. Die Minimalvariante (Planfall 1a) ist damit als Vor-
abmalnahme zu sehen, um dem zeitnah hergestellten Behdrdenstandort einen ersten Anschluss anzu-
bieten.

Aufgrund der in der Bewertungsmatrix dargestellten durchgehend positiven Bewertungen bei geringst-
moglichen Kosten wird als Vorzugsvariante die Wendemadglichkeit am Haltepunkt Behdrdenstandort (An-
lage 2.08, Planfall 1b) nachfolgend verkehrlich untersucht und bewertet.

Verkehrliche Untersuchungen

Die verkehrliche Untersuchung erfolgt sowohl fiir die kurzfristig realisierbare VorabmalRnahme zur Vor-
zugsvariante (Minimalvariante, Planfall 1a) als auch fur die Vorzugsvariante selbst (Wendemdoglichkeit am
Haltepunkt Behordenstandort, Planfall 1b). Durch diese Vorgehensweise wird sichergestellt, dass bei ei-
ner positiven Gesamtwirtschaftlichkeit sowohl die kurz- als auch die mittel- bis langfristigen Losungen
ausreichend tragfahig sind.
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Planfall 1a — Minimalvariante Haltepunkt Behérdenstandort

4311

Abbildung 10: Ausschnitt der Planzeichnung aus Anlage A 2_07 Planfall 1a - Minimalvariante

Methodik

Die Investitionskosten fur die Realisierung einer Bahnsteigkante bei der Minimalvariante liegen mit rd.
1,9 Mio. € deutlich unterhalb der Wertgrenze von 10 Mio. €, ab der die Anwendung des Regelverfahrens
der Standardisierten Bewertung flir Neu- und Ausbaumafnahmen sinnvoll ist. In Abstimmung mit den
zustandigen Landesbehdrden wird die Bewertung der Minimalvariante daher in Anlehnung an das verein-
fachte Verfahren fiir den Neubau von Schienenstationen gemaf der Verfahrensanleitung zur Standardi-
sierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im o&ffentlichen Personennahverkehr Version 2016+
durchgefihrt.

Das vereinfachte Verfahren geht grundsatzlich davon aus, dass es sich bei dem neuen Haltepunkt um
eine zusatzliche Einrichtung handelt und die bestehenden OPNV-Angebote (weitestgehend) erhalten blei-
ben. Diese Voraussetzung wird bei der Minimalvariante eingehalten. Verstarkerfahrten sind hier aufgrund
der unzureichenden Streckenkapazitat nicht moglich.

Beim vereinfachten Verfahren fir die Bewertung von neuen Schienenstationen werden die erwarteten
zusatzlichen Ein- und Aussteiger an der neuen Station auf der Grundlage der vorhandenen Strukturen
(Einwohner, Arbeitsplatze, Schulplatze) und einer SPNV-Mobilitat, dem Verhaltnis von SPNV-Fahrten je
Werktag zu Einwohnern, Arbeitsplatzen und Schulplatzen im Einzugsgebiet abgeschatzt. AuRerdem wer-
den die aus der Malnahme ggf. resultierenden Nachteile fur die durchfahrenden Fahrgaste abgeschatzt
und bewertet.
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Festlegungen und Annahmen
Ausgangssituation fiir die verkehrliche Untersuchung ist der definierte Ohnefall. Da es sich beim Plan-
fall 1a um eine VorabmalRnahme handelt, wird aber davon ausgegangen, dass das Teilgebiet A (Stadt-
quartier) noch nicht realisiert worden ist. Das Teilgebiet B (Behdérdenstandort) wird aber als vollstandig
entwickelt bertcksichtigt. Im vereinfachten Verfahren wird nach Einwohnern und Arbeitsplatzen innerhalb
von 500 m Einzugsradius und innerhalb von 1.500 m Einzugsradius differenziert. Letztere gehen nur zu
25% in die Berechnungen ein.

Strecke

Bezirk BKA

H Haltestelle BKA
Radius 500m

(O Radius 1.500m

Abbildung 11: Einzugsbereiche des neuen Haltepunkts Behérdenstandort

Die Verteilung der BKA-Mitarbeiter auf das Gelande ist derzeit noch nicht bekannt. Daher wird diese Dif-
ferenzierung vereinfacht Gber die Gebietsflache abgeleitet. Im Umkreis von 500m befinden sich rund 60%
der Gebietsflache, sodass zunachst angenommen wird, dass sich auch 60% der Arbeitsplatze ebendort
befinden. Diese werden zu 100% bertcksichtigt. Die ubrigen 40% der Arbeitsplatze gehen demnach zu
25% in die Berechnung ein.

Ferner wird angenommen, dass Einwohner und Arbeitsplatze auRerhalb des Behdrdenstandorts bereits
besser Uber andere Haltestellen, insbesondere den Haltepunkt Erbenheim, erschlossen sind. Evtl. Vor-
teile durch den neuen Haltepunkt werden fir diese Personengruppen daher vernachlassigt.

Fir das Betriebskonzept werden die folgenden Festlegungen getroffen:
e Buslinie 28 und 34 wie im Ohnefall
e Zusatzlicher Halt Behdrdenstandort mit einem Bahnsteig (Minimalvariante)
e Bedienungsangebot der Ladndchesbahn (RB21) wie im Ohnefall (keine Verstarkerfahrten)
o Am Haltepunkt Wiesbaden-Behdrdenstandort wird eine Verknupfung zwischen der Buslinie 34
und Bahn angenommen.
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Abbildung 12: Linienverlauf und Haltestellen im Bereich des Teilgebiets B, Minimalvariante (Planfall 1a)

Fir die Festlegung der betrieblichen Eckpunkte der Landchesbahn wurden die An- & Abfahrtszeitpunkte
an der Zugkreuzung in Igstadt als Fixpunkt beibehalten. Der Zeitbedarf fir den zuséatzlichen Halt wurde
mit 1,1 Min. / Richtung festgelegt (0,7 Min. Standzeit + Fahrzeitverlangerung). In der Folge reduziert sich

die Wendezeit am Wiesbadener Hbf. von ca. 8 Min. (Bestand bzw. Ohnefall) auf ca. 6 Min. Dadurch ist

am Wiesbaden Hbf. kaum Pufferzeit im Fahrplan mehr vorhanden
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Abbildung 13: Linien- und Betriebskonzept Schienenverkehr Minimalvariante (Planfall 1a)

Fir das vereinfachte Verfahren sind weitere Kennwerte zu bertcksichtigen. Die nachfolgende Auflistung
zeigt die wesentlichen diesbezlglichen Festlegungen.

» aus Verkehrserzeugung BKA: 1.591 OV-Wege / 5.463 Arbeits-

SPNV-Mobilitatsrate

platze = 0,29 OV-W/AP

»  Aus Modellumlegung: 1.588 OV-Wege, davon 688 mit SPNV =

43 %

(einzelne Wege werden nicht umgelegt, wenn keine geeignete

Verbindung existiert)

¢ etwa 0,13 SPNV-Wege / Einwohnergleichwert
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Auswertung aller OPNV-Wege von/nach BKA aus Ohnefall-Modell
(mit und ohne SPNV)
15,9 km/Personenfahrt

aus Modellumlegung Analyse 2015
[14.341 Personenfahrten / 24 h

Auswertung aller Wege, fir die die Landchesbahn auf dem Abschnitt
Wiesbaden Hauptbahnhof — Wiesbaden-Erbenheim im Ohnefall ge-
nutzt wird

[1 60 min

Auswertung aller Wege, fir die die Landchesbahn auf dem Abschnitt
Wiesbaden Hauptbahnhof — Wiesbaden-Erbenheim im Ohnefall ge-
nutzt wird

[1 34 km

Gegenuberstellung Reisezeiten BKA im Mit- und Ohnefall, schnellst-
mogliche Verbindung:

Ohnefall: Fu3-/ Radweg zu HP WI-Erbenheim ~ 6,5 min, Fahrzeit
Landchesbahn 5 min

Mitfall: FuR-/Radweg zu HP WI-BKA ~ 4,5 min, Fahrzeit Landches-
bahn 5 min: - 2 min

(Berechnung Anbindungszeiten gemal} Standi-Regelverfahren)

Unter der Annahme, dass der HP Erbenheim flir Wege von/nach BKA
nicht regelmanig genutzt wird, da FuRwege von rund einem Kilometer
anfallen, ergeben sich grofRere Differenzen. So betragt die Reisezeit
mit dem Bus inklusive Zugangs- und Fahrzeiten zum Hauptbahnhof
rund 12,5 Minuten. Wird die Linie 28 nicht Gber den Hauptbahnhof ge-
fuhrt, fallen zusatzlich Umsteigezeiten von rund 7 Minuten an.

Die Formblatter zum vereinfachten Verfahren sind in Anlage 2.12 dargestellt. Nachfolgend sind die we-
sentlichen Eckwerte zusammengefasst dargestellit.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PFla

Gesamtinvestitionen [Tsd. €] 1.857
Kapitaldienst [Tsd. € /Jahr] 55
Unterhaltungskosten [Tsd. € /Jahr] 11

Abbildung 14: Investitionskosten fiir die Minimalvariante (Planfall 1a)
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Fur die Minimalvariante wurden Kosten in H6he von knapp 1,9 Mio. € ermittelt. Diese Kosten umfassen
im Wesentlichen den Neubau einer Bahnsteigkante (vgl. Anlage 2.05, 2.06).

Saldo Mitfall - Ohnefall

Teilindikator in Tsd. €/Jahr PFla

Reisezeitnutzen - 23,6
eingesparte Pkw-Betriebskosten 275,7
Unfallfolgekosten 106,5
Klimaschutz 91,4
Luftreinhaltung 4,5
Betriebskosten OPNV - 6,6
Unterhaltung Infrastruktur - 11,2
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen -

Summe Nutzen 436,6
Kapitaldienst Infrastruktur 55,2
Nutzen-Kosten-Indikator 7,9

Abbildung 15: Teilindikatoren und Nutzen-Kosten-Indikator fiir die Minimalvariante (Planfall 1a)

Abbildung 15 zeigt die einzelnen Teilindikatoren, die im vereinfachten Verfahren bertcksichtigt werden,
sowie das Endergebnis in Form des Nutzen-Kosten-Indikators. Die Vorteile eines neuen Haltepunkts fur
die kiinftigen Beschaftigte des Teilgebiets B Ubersteigen demnach die Nachteile, die insbesondere fiir die
durchfahrenden Fahrgaste und durch Kosten fiir Infrastruktur und Betrieb entstehen. Der Nutzen-Kosten-
Indikator liegt mit rd. 7,9 deutlich tber 1,0. Folglich Ubersteigt der Nutzen die Kosten um ein vielfaches
und das Projekt ist dadurch zuschussfahig (NKI > 1,0).

4.3.1.4 Fazit Planfall 1a
Fir die Minimalvariante (Planfall 1a) kann demnach der Wirtschaftlichkeitsnachweis und ferner die For-
derwirdigkeit durch 6ffentliche Zuwendungsgeber erwartet werden.

Seite 32 von 46



4.3.2

Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld a B
Bericht zur Machbarkeitsstudie SC h u | e r P | a n
Mailénder

Consult

Planfall 1b — Vorzugsvariante Haltepunkt / Bahnhof Behérdenstandort bzw. Ostfeld

4.3.21

4322

Abbildung 16: Ausschnitt der Planzeichnung aus Anlage A 2_08 Planfall 1b — HP Behérden-
standort

Methodik

Die Investitionskosten fir die Realisierung des zweigleisigen Abschnitts und die beiden Bahnsteigkanten
bei der Vorzugsvariante liegen mit rd. 8 Mio. € im Bereich der Wertgrenze von 10 Mio. €, ab der die
Anwendung des Regelverfahrens fiir Neu- und AusbaumaRnahmen sinnvoll ist. Ferner soll das OPNV-
Angebot um Verstarkerfahrten zwischen Wiesbaden Hbf. und dem Haltepunkt Behérdenzentrum erweitert
werden, und demnach gegeniiber dem Ohnefall wesentlich verandert werden. Vor diesem Hintergrund
wurde in Abstimmung mit den zustéandigen Landesbehoérden die Bewertung der Vorzugsvariante in An-
lehnung an das Regelverfahren gemaf der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr Version 2016+ durchgefihrt.

Fir die Vorzugsvariante wird davon ausgegangen, dass das Teilgebiet A (Stadtquartier) sowohl im Ohne-
als auch im Mitfall realisiert ist. Hintergrund ist, dass diese Lésung langerfristig ausgelegt werden kann
und die FuRgangeruberquerung uber die Landchesbahn bereits im Ohnefall als attraktive FuR- und Rad-
verbindung zwischen den Teilgebieten A und B angesetzt wurde (vgl. Abschnitt 4.3.2.4). Die Ansetzung
erfolgte nach Abstimmung mit Hessen Mobil.

Betriebliche Veranderungen

Das grundsatzliche Fahrplanangebot wird unverandert aus dem Ohnefall lbernommen, fiir die Zugver-
kehre der Landchesbahn (RB 21) aber entsprechend der gednderten Situation angepasst. Das Buskon-
zept wird unverandert aus dem Ohnefall Gbernommen. Am Haltepunkt Wiesbaden-Behordenstandort wird
eine Verknlpfung zwischen der Buslinie 34 und dem SPNV angenommen. Zur Verbindung der beiden
Bahnsteige sind entsprechende Rampen und Aufziige zur Uberwindung der Héhendifferenz vorgesehen.
Sie schlieen an das zu errichtende Briickenbauwerk iber die LAndchesbahn an. Dadurch werden samt-
liche Anforderungen an einen barrierefreien Anschluss der Bahnsteige an den Behérdenstandort bertick-
sichtigt.
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Fur die Ermittlung der erforderlichen Anpassungen im Fahrplan der Landchesbahn wurde die Zugkreu-
zung in Igstadt - wie im Planfall 1a - als zeitlicher Fixpunkt Gbernommen. Hierdurch wird sichergestellt,
dass die Begegnung der Ziige unverandert méglich ist. Anderungen im Fahrplan aufgrund von geénderten
Fahrzeiten wirken sich demnach nur im Abschnitt zwischen Wiesbaden Hbf. und dem Haltepunkt Behor-
denstandort aus.

Durch den zusétzlichen Halt am Behordenstandort verlangert sich die Fahrzeit der durchgehenden Bah-
nen um ca. 1 bis 2 Minuten je Richtung. Fur die Modellierung wird eine Reisezeitverlangerung von 1,1
Minuten angesetzt. Hierin berucksichtigt ist eine Haltezeit von 0,7 Minuten am Haltepunkt Behordenstand-
ort.

Als Folge reduziert sich die Wendezeit der durchgehenden Bahnen in Wiesbaden Hbf. von 8 Min. (Be-
stand bzw. Ohnefall) auf ca. 6 Min. Wie im Planfall 1a sind wieder kaum oder keine Pufferzeiten mehr fir
die durchgehenden Bahnen im Fahrplan vorhanden. Inwiefern hierdurch der Einsatz eines zuséatzlichen
Fahrzeugs im Doppeltraktion erforderlich wird, ist nach derzeitigem Kenntnisstand nicht abschlielend
bewertbar*.

Die Verstarkerfahrten sind so eingeplant, dass sich ein 15-Minuten-Takt im Abschnitt zwischen Wiesba-
den Hbf. und dem Haltepunkt Behérdenstandort ergibt (vgl. Abbildung 17). Am Haltepunkt Behoérden-
standort ergibt sich hierdurch eine Kreuzung der Bahnen, zwei Bahnsteige sind daher zwingend erforder-
lich. FUr Werktage werden 29 Fahrtenpaare / Tag fur die Verstarkerfahrten angesetzt. An Samstagen,
Sonntagen und Feiertagen ist das Angebot der auch heute verkehrenden Bahnen zwischen Wiesbaden
und Niedernhausen aufgrund der zusatzlichen Halte ausreichend.

Das Konzept sieht eine Wende der Verstarkerfahrten direkt am Haltepunkt Behdrdenstandort vor. Hier-
durch mussen Fahrgaste - bei gleicher Fahrtrichtung - je nach Fahrt den nérdlichen oder den sudlichen
Bahnsteig nutzen. Da die Fahrgaste zum Ubergrof3en Teil Beschaftigte des BKA sind, kann fir die Mehr-
zahl der am Haltepunkt zusteigenden Fahrgaste von regelmaRigen Nutzern ausgegangen werden. Ein
Betriebskonzept mit wechselnden Bahnsteigen pro Fahrtrichtung wird fir diese regelmafRigen Nutzer als
zumutbar eingestuft. Auch fur die Gbrigen zusteigenden Fahrgaste ist bei entsprechenden dynamischen
Informationssystemen ein ausreichend nachvollziehbares Angebot gewahrleistet.

Die Wendezeit fiir Verstarkerfahrten am Haltepunkt Behordenstandort betragt ca. 15 Minuten (vgl. Abbil-
dung 18). Aus betrieblicher Sicht ist daher grundséatzlich denkbar, das zweite Gleis Gber den Haltepunkt
zu verlangern (Ausziehgleis) und mit entsprechenden Weichenanlagen eine richtungstreue Bahnsteigzu-
ordnung sicherzustellen. Hiermit sind dementsprechende Mehrkosten verbunden. Bei einer zukiinftigen
Vertiefung der Planung soll dies berlcksichtigt werden. Fir die Verstarkerfahrten ist der Einsatz eines
zusatzlichen Fahrzeugs in Einfachtraktion ausreichend.

4 Beim Einsatz eines zusétzlichen Fahrzeugs werden mind. zwei Bahnsteigkanten in Wiesbaden Hbf. und Niedern-
hausen bendétigt. Die Wendezeiten erhdhen sich durch die Gberschlagene Wende in Wiesbaden und Niedernhausen
auf ca. 35 Min.
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Abbildung 18: Zeit-Weg-Diagramm Landchesbahn Vorzugsvariante (Planfall 1b)

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung kann nicht abschlieend bewertet werden, ob
es durch die Fahrplananpassungen zu uniiberwindbaren Fahrplantrassenkonflikten im Bereich zwischen
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Wiesbaden Hbf. und dem Abzweig Kinzenberg kommt. Insbesondere die fahrplantechnischen Rahmen-
bedingungen des Hessen-Express (HE) sind derzeit noch nicht bekannt. Unter Berucksichtigung:
e der nur geringen Anderungen im Fahrplan der bestehenden Fahrten der Landchesbahn (RB 21)
und

e der unter Berlcksichtigung der Verstarkerfahrten verbleibenden Zeitlicken am Abzweig von ca. 10
Minuten (vgl. Abbildung 18),

wird davon ausgegangen, dass keine unuberwindbaren Fahrplantrassenkonflikte entstehen. Fur abschlie-
Rende Aussagen ist eine detaillierte fahrplantechnische Berechnung durchzuflihren. Hierbei sind auch die
Méoglichkeiten einer Fahrzeitverkiirzung zwischen Wiesbaden Hbf. und Niedernhausen einzubeziehen.

4.3.2.3 Verkehrsnachfrage
Am neuen Haltepunkt steigen laut Nachfrageberechnung in der Summe werktaglich rd. 1.800 Personen
am Tag ein und aus. Der neuen Haltepunkt Behdrdenstandort hat Bedeutung flr die ErschlieRung der
beiden Teilgebiete A und B.

Damit der neue Haltepunkt sein Wirkungspotenzial voll entfalten kann, ist im Rahmen der weiteren Pla-
nung fir das Ostfeld darauf zu achten, dass:

e Beschaftigungsschwerpunkte des BKA im Siidteil des Teilgebiets angesiedelt werden.

o Eine direkte fuBRlaufige Verbindung vom BKA-Geldnde zum neuen Haltepunkt besteht und nach
Méglichkeit ein Personen-Zu- und Ausgang in unmittelbarer Ndhe des neuen Haltepunkts ge-
schaffen wird. Zudem soll die Méglichkeit einer OPNV-Verkniipfung (Bus) bestehen.

o Eine attraktive, direkte und sichere Fu- und Radwegeverbindung zwischen dem Teilgebiet A
(Stadtquartier) und dem neuen Haltepunkt gegeben ist.5 Der Radschnellweg Wiesbaden-Frank-
furt (FRM3) ist dabei ebenfalls zu berlcksichtigen.

Eine attraktive FulR- und Radverbindung zwischen dem Stadtteil Erbenheim und dem neuen Haltepunkt
kann daruber hinaus zusatzliche Fahrgastpotenziale erschlielen.

5 In der Kostenschatzung ist eine reine FuRwegeverbindung beriicksichtigt. Fiir die Standardisierte Bewertung hat
dies keinen Einfluss, da diese Kosten sowohl im Ohne- als auch im Mitfall angesetzt werden.
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Abbildung 19: Veranderung der OV-Nachfrage zwischen Mit- und Ohnefall (Planfall 1b)

In der Summe werden rd. 770 Personenfahrten vom MIV zum OV verlagert. Hinzu kommen rd. 110 indu-
zierte OV-Fahrten, die im Ohnefall nicht im motorisierten Verkehr zuriickgelegt wurden.

Die Differenz zu den am neuen Haltepunkt ein- und aussteigenden Fahrgasten ist darauf zuriickzufiihren,
dass die Reisezeiten fur durchfahrende Fahrgaste der Landchesbahn durch den zusatzlichen Halt leicht
ansteigen und dadurch Verlagerungseffekte kompensiert werden. AuRerdem handelt es sich bei einem
Teil des Aufkommens am neuen Haltepunkt um réaumliche Verlagerungen innerhalb des OV-Systems.

In der Hauptverkehrszeit ist im Abschnitt zwischen Wiesbaden Hbf. und dem Haltepunkt Behérdenstand-
ortin Lastrichtung mit knapp 900 Fahrgésten zu rechnen. Bei den angesetzten 4 Fahrten / Stunde, wovon
zwei in Doppeltraktion und zwei in Einfachtraktion gefuhrt werden, liegt der Platzausnutzungsgrad bei
knapp 60%. Im Abschnitt zwischen den Haltepunkten Behérdenstandort und Erbenheim betragt das Fahr-
gastaufkommen rd. 670 Personen / Richtung. Hier sind 2 Fahrten / Stunde, jeweils in Doppeltraktion,
angesetzt. In diesem Abschnitt betragt der Platzausnutzungsgrad rd. 67%. Das berlcksichtigte Fahrten-
und Platzangebot ist demnach angemessen.
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Abbildung 20: Reisezeitverbesserung fiir das Teilgebiet B (Behérdenstandort/BKA) im OV zwischen Mit-
und Ohnefall (Planfall 1b)

4.3.24 Gesamtwirtschaftliche Bewertung und erganzende sensitive Betrachtung
Die Formblatter zum Regelverfahren sind in Anlage 2.13 dargestellt. Nachfolgend sind die wesentlichen
Eckwerte zusammengefasst dargestellt.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF1b

Gesamtinvestitionen [Mio. €] 7.735
Kapitaldienst [Tsd. £/ lahr] 230
Unterhaltungskosten [Tsd. £/ lahr] 79
Vorhaltungskosten [Tsd. € / Jahr] 310

Abbildung 21: Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur, Vor-
zugsvariante (Planfall 1b).
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Einzelheiten zu den erforderlichen Investitionskosten sind Anlage 2.05 und 2.06 zu entnehmen. Fir Ka-
pitaldienst und Unterhaltung der ortsfesten Infrastruktur ist mit Kosten in Hohe von rd. 310 Tsd. €/ Jahr
auszugehen.

Fir die gesamtwirtschaftliche Bewertung wurde angenommen, dass die FuRgangeruberfuhrung tber die
Landchesbahn bereits im Ohnefall als Teil einer attraktiven Fuf3- und Radverbindung zwischen dem Teil-
gebiet A (Stadtquartier) und Teilgebiet B (Behérdenstandort) hergestellt wird (Kosten rd. 1,3 Mio. €). Dem
Mitfall wurden die Kosten fiir die Herstellung von Bahnsteigzugangen vom Uberfiinrungsbauwerk zuge-
rechnet.

Die Eckwerte der verkehrlichen Wirkungen sind in Abbildung 22 dargestellit.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF 1b
Fahrten MIV [Personenfahriten/Werktag] o 769
Fahrten OPNV (mit induziertem [Personeitah sy wer kil 387
Verkehr)

Fahrten OPNV (nur induziertem ssonentah st ibiad 113
Verkehr)

Verkehrsleistung MIV [Personen-km,/Werktag] e 7.767
\:'I.ferktaghche Befdrderungsleistung P RO 3.050
OPNV Gesamt

Jflrhrllche Beforderungsleistung O I — 094
OPNV Gesamt 3
angebotene Platz-km [Mio. Platz-km/lahr] 14

Abbildung 22: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung, Vorzugsvariante (Planfall 1b).

Der Auslastungsgrad der zusatzlich angebotenen Platz-km betragt rd. 7% (Verhaltnis von Saldo Perso-
nen-km/Jahr und Saldo Platz-km/Jahr). Hier sind laut Verfahrensbeschreibung Werte Gber 20% anzustre-
ben. Im weiteren Planungsverlauf ist daher zu prifen, ob ein reduziertes Fahrtenangebot an Verstarker-
fahrten (z.B. nur zu den Hauptverkehrszeiten) im Sinne der Gesamtwirtschaftlichkeit zielfihrend ist.

Die betrieblichen Eckwerte und die Kosten flr den Betrieb sind in Abbildung 23 dargestellt. In der Summe
ist fur die Vorzugsvariante von rd. 450 Tsd. € Betriebskosten / Jahr auszugehen.
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Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF1b
Saldo Fahrplanleistung [Tsd. Fpl-km/iahr] 55
Saldo Fahrzeughedarf [Fahrzeuge ohne Reserve] 1
Saldo Personalstunden [Tsd. h / Jahr] Vil
Kapitaldienst Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] 165
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T=d. £/ Jahr] 70
Energiekosten [Tsd. € [ Jahr] 47
Personalkosten [Tsd. £/ Jahr] 169

Abbildung 23: Betriebskosten, Vorzugsvariante (Planfall 1b).

Die einzelnen Teilindikatoren und der resultierende Nutzen-Kosten-Indikator fir die Vorzugsvariante sind
in Abbildung 24 dargestellt. FUr die monetarisierbaren, fakultativen Indikatoren ,Gerauschbelastung®,
»Nutzen gesellschaftlich auferlegter Kosten und ,Nutzen andere Netznutzer” sowie fur die nutzwert-ana-
lytischen fakultativen Teilindikatoren ,Daseinsvorsorge“ und ,Resilienz von Schienennetzen werden
keine wesentlichen Wirkungsbeitrage erwartet. Diese Teilindikatoren wurden daher nicht ermittelt. Fir die
Ermittlung des nutzwert-analytischen Indikators ,Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenver-
brauch® liegen nicht alle erforderlichen Grundlagendaten im Detail vor, weshalb dieser Indikator nicht be-
ricksichtigt wurde. Der Nutzen wird voraussichtlich einen positiven Beitrag, aquivalent zu einem moneta-
ren Nutzen zwischen rd. 30 Tsd. € / Jahr und 100 Tsd. € / Jahr, haben. Die Vernachlassigung dieses
Teilindikators beléasst daher den Ansatz auf der sicheren Seite.

Die Vorzugsvariante weist insgesamt eine positive Differenz zwischen Nutzen und Kosten auf, der Nut-
zen-Kosten-Indikator liegt mit rd. 2,33 deutlich tber 1,0.
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Nutzen und Kosten
Saldo Mitfall - Ohnefall

Teilindikator in Tsd. €/Jahr PF1b

Fahrgastnutzen OPNV 709,0
OPNV-Fahrgeld 137,6
Saldo OPNV-Betriebskosten - 4511
Unterhaltungskosten Infrastruktur - 79,4
Unfallfolgekosten 132,5
CO,-Emissionen 75,0
Schadstoffemissionskosten 3,1

Gerauschbelastung -
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen -

Nutzen anderer Netznutzer -

Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch -
Primarenergieverbrauch 11,3
Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte -

Resilienz von Schienennetzen -

Summe Nutzen 538
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OPNV 230
Differenz der Nutzen und Kosten 307
Nutzen-Kosten-Indikator 2,33

Abbildung 24: Teilindikatoren und Nutzen-Kosten-Indikator fiir die Vorzugsvariante (Planfall 1b).

4.3.2.5 Fazit Planfall 1b
Auch flr die Vorzugsvariante (Planfall 1b) kann der Wirtschaftlichkeitsnachweis erbracht und demnach
die Forderwirdigkeit durch 6ffentliche Zuwendungsgeber erwartet werden. Eventuelle zusatzliche Kosten,
die sich ggf. als Ergebnis der weiteren Planung ergeben, kdnnen in begrenztem Umfang noch aufgenom-
men werden, ohne dass die Forderwurdigkeit verloren geht.
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Wesentliche Kostenrisiken bestehen noch fur die betriebliche Umsetzung (erforderliche Investitionen fir
die ortsfeste Infrastruktur und fur Schienenfahrzeuge). Diese Risiken kénnen durch eine detaillierte fahr-
plantechnische Berechnung unter Berticksichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Expres-
ses, die Rahmenbedingungen am Wiesbaden Hbf. und am Bahnhof Niedernhausen, betriebliche Opti-
mierungspotentialen im gesamten Streckenverlauf Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen sowie weiteren re-
levanten Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn begegnet werden. Ferner bestehen Kostenrisi-
ken in Zusammenhang mit dem zweigleisigen Streckenausbau, falls doch ein Ersatzneubau der beste-
henden Bahnuberfuhrung (Wirtschaftsweg) erforderlich sein sollte.

Durch Verlangerung des 2. Gleises Uber den Haltepunkt Behdrdenstandort hinaus (Ausziehgleis) und mit
entsprechenden Weichenanlagen kann unter Mehrkosten eine richtungsgetreue Bahnsteigzuordnung si-
chergestellt werden. Die Nutzenseite flr Fahrgaste einer solchen Malinahme wird im Regelverfahren nicht
unmittelbar berlcksichtigt, sollte aber dennoch angestrebt werden. Kosteneinsparungen sind evtl. durch
einen Entfall von Verstarkerfahrten auerhalb der Hauptverkehrszeit méglich.
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FAZIT UND AUSBLICK — PLANFALL 1

Im nachfolgenden werden die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zusammengefasst dargestellt und Hin-
weise zu weiteren Untersuchungen gegeben.

Stufenkonzept
Der Ausbau der Landchesbahn als auch ein schienengebundener Anschluss des kinftigen urbanen Stadt-
quartiers kann in mehreren Schritten erfolgen, die nachfolgend vereinfacht dargestellt sind.

Planfall 1a - Minimalvariante Haltepunkt Behérdenstandort

An die bestehende Landchesbahn wird ca. 1,1 km westlich des bestehenden Haltepunktes Erbenheim
nordlich der eingleisigen Bahnlinie eine Bahnsteigkante fur das klnftige Teilgebiet B1 - Behoérdenstandort
angebaut. Diese befindet sich auRer der Zuwegung zwischen Bahnsteig und Behérdenstandort nach heu-
tiger Sicht auf nicht-privaten Flachen.

Ein Planrechtsverfahren ist fir diesen Ausbauschritt erforderlich.

Der Wirtschaftlichkeitsnachweis und demnach die Férderwirdigkeit durch 6ffentliche Zuwendungsgeber
ist zu erwarten. In dieser Ausbaustufe kann kein verdichteter Takt zwischen Wiesbaden Hbf und Behor-
denstandort angeboten werden.

Planfall 1b — Haltepunkt / Bahnhof Behoérdenstandort bzw. Ostfeld

Die Landchesbahn wird auf Hohe des Biotops Kalkofen auf zwei Gleise aufgeweitet. Der Haltepunkt Be-
hoérdenstandort wird fir das zusatzliche Gleis um eine zweite Bahnsteigkante erganzt. Das zweite Gleis
endet am Haltepunkt Behoérdenstandort.

Die beiden Bahnsteige werden mit einer Personenuberfihrung mit Aufziigen und Treppenanlagen am
Ostlichen Ende der Bahnsteige verbunden.

Die baulichen MaRnahmen, auer der Zuwegung, befindet sich nach heutiger Sicht auf nicht-privaten
Flachen.

Ein Planrechtsverfahren ist fir diesen Ausbauschritt erforderlich.

Der Wirtschaftlichkeitsnachweis und demnach die Férderwirdigkeit durch 6ffentliche Zuwendungsgeber
ist zu erwarten.
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Ausblick

Empfehlung

Als kurzfristige Lésung und erster Schritt zu einem angemessenen OPNV-Angebot fiir das Entwicklungs-
gebiet Ostfeld soll die Planung fiir einen Haltepunkt Behoérdenstandort mit zwei Bahnsteigkanten weiter-
verfolgt und vertieft werden. Als Grundlage kann von einem zweiten Gleis im Abschnitt zwischen dem
Biotop Kalkofen und dem Haltepunkt Behérdenstandort ausgegangen werden. Dies ist die Mindestvo-
raussetzung fur ein attraktives Fahrplanangebot im 15-Minuten-Takt zwischen dem Behdrdenstandort und
Wiesbaden Hbf. Als sehr kurzfristige Ubergangslésung kann vorerst eine Bahnsteigkante an der Be-
standsstrecke realisiert werden.

Die Schienenanbindung des Stadtquartiers (Planfalle 2 und 3) wird derzeit noch untersucht, Ergebnisse
liegen noch nicht vor.

Weiterfiihrende Untersuchungen

In der Machbarkeitsuntersuchung wurden die betrieblichen Rahmenbedingungen in einer entsprechenden
Tiefe betrachtet. Als Teil der weiteren Planung ist eine detaillierte fahrplantechnische Berechnung, unter
besonderer Berucksichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Expresses, der Rahmenbe-
dingungen am Wiesbaden Hbf. sowie der betrieblichen Optimierungspotentiale insbesondere auf den
Strecken Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen und Mainz Romisches Theater — Mainz Nord durchzufiihren.
Weitere relevante Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn sind hierbei zu berticksichtigen.

Sollte eine Zweigleisigkeit in Richtung Erbenheim oder die Reaktivierung des Gleises in Richtung Airbase
naher betrachtet werden, so ist die bestehende Eisenbahnuberfiihrung tUber die B455 auf ihre Zukunfts-
fahigkeit zu Uberprifen. In der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wurde davon ausgegangen, dass
keine baulichen MaRnahmen erforderlich sind.

Ebenfalls sind die Dimensionen der Stralenuberfuhrung westlich des Haltepunktes Behordenstandort
sowie die Lage der oberirdischen Stromleitungen im Bereich des Verbindungsweges zwischen Haltepunkt
Behordenstandort und Entwicklungsgebiet B1 naher zu untersuchen.

Die Machbarkeitsuntersuchung zeigt auRerdem auf, dass fur die Bereiche Wiesbaden Ost, Verbindungs-
kurve Waschbach und die Anbindung an den Rheingau weitere Untersuchungsbedarfe bestehen.

Anstehende Aufgaben - Zeitnahe Anbindung Behordenstandort (PF 1)

Der vorliegende Bericht weist die grundsatzliche Machbarkeit der aufeinander aufbauenden Planfalle 1a
und 1b nach. Nachfolgend die nachsten Schritte auf dem Weg zur Realisierung des Haltepunkts Behor-
denstandort:

. Beschluss der STVV der Landeshauptstadt Wiesbaden zur Planung und Realisierung des
Planfalls 1 (1a + 1b)

. Planungsvereinbarung zwischen der Landeshauptstadt Wiesbaden und der DB AG

. Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)

. Beantragung von Fordermitteln
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Das in Planfall 1b am Haltepunkt Behdrdenstandort stumpf endende, sldliche Gleis der Landchesbahn
kann flr eine ErschlieBung des Stadtquartiers (Planfall 2) in sudlicher Richtung verlangert werden. Die
Ergebnisse zur Anbindung des Stadtquartiers liegen derzeit noch nicht vor.
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AUFGABENSTELLUNG UND GRUNDLAGEN

Die stadtebauliche Entwicklungsmalnahme Ostfeld umfasst zwei raumlich getrennt liegende Baufelder.
Im Norden des Entwicklungsbereiches soll ein neuer zentraler Behérdenstandort fiir das Bundeskriminal-
amt (BKA) entstehen und im Stden des Entwicklungsbereiches ein kompaktes, urbanes, klimasensibles,
nachhaltiges und lebenswertes neues Stadtquartier fiir bis zu 12.000 Personen.

Aufgrund regionalplanerischer Vorgaben sind im Zuge der Durchfiihrung der Entwicklungsmafnahme
Schienenanschliisse zu planen, herzustellen und in Betrieb zu nehmen. Ebenso hat die Stadtverordne-
tenversammlung der Landeshauptstadt Wiesbaden (LHW) beschlossen, zur optimalen OPNV-Anbindung
ein schienengebundenes Angebot zu schaffen.

Die Anbindung des Behodrdenstandortes ist von besonderer zeitlicher Prioritat, da zu erwarten ist, dass
die Entwicklung des Behdrdenstandortes im Norden zugiger vollzogen werden kann, als die Entwicklung
des Stadtquartiers im Stiden des Entwicklungsbereiches. Im Zusammenhang mit dem Zeithorizont des
Bundeskriminalamts und der dadurch notwendigen zeitnahen SPNV-Anbindung des Behdrdenstandortes
wurde die Untersuchung und der Bericht zum BKA-Halt (Planfall 1) zeitlich vorgezogen und in einem
separaten Dokument beschrieben.

Im hier vorliegenden Bericht zum Planfall 2 wird die Schienenanbindung des urbanen Stadtquartiers un-
tersucht und dabei die Realisierung des BKA-Halts (Planfall 1b - Vorzugsvariante) vorausgesetzt.

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird die grundsatzliche technische Machbarkeit in Varianten be-
wertet. Hierauf aufbauend erfolgt eine Bewertung der verkehrlichen und wirtschaftlichen Machbarkeit von
Vorzugsvarianten. Betriebliche Randbedingungen werden entsprechend der vorliegenden Bearbeitungs-
tiefe Uberschlagig berucksichtigt. Die Forderwurdigkeit der Vorzugsvarianten wird in Anlehnung an das
Verfahren der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen 6f-
fentlichen Personennahverkehr bewertet. Hier wird die am 01. Juli 2022 verdffentliche Version ,2016+"
bericksichtigt.

Verschiedene Varianten und Ausbauetappen konnten ohne Bearbeitung aller geforderter Aspekte als Vor-
zugsvariante ausgeschlossen werden. Diese Varianten werden in der Dokumentation nur verbal-argu-
mentativ und nicht ganzheitlich abgehandelt.

Fur die Planfalle 1 (siehe separates Dokument) und 2 werden die Trassierungsparameter nach Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) beriicksichtigt.

Weitere Ausflhrungen zur Aufgabenstellung dieser Machbarkeitsstudie, die Erlduterungen zu vorange-

gangenen Untersuchungen sowie die planerischen Grundlagen dieser Untersuchung sind im Bericht zum
Planfall 1 dargestellt.
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PF 1 Zeitnahe Anbindung Behordenstandort (separates Dokument)
E)
Untersuchung Anbindung Behoérdenstandort
% aus Mainz und Rheingau einschlieRlich Verbin- | Technische Untersuchungen
i dungskurve und Halt Mainzer Stralle 166
(@)
o PF 1a Minimalvariante Haltepunkt Behordenstand- | Technische und verkehrliche
s ort auf der Landchesbahn Untersuchungen
©
c
2 PE 1b Haltepunkt / Bahnhof Behordenstandort Technische und verkehrliche
2 = bzw. Ostfeld auf der Landchesbahn Untersuchungen
25
% % Weitere Wendemaoglichkeiten der Verstarker- Technische Untersuchungen
(?) S fahrten auf der Landchesbahn - Erbenheim (Anlage 2.5)
(@)
0w 9N . - . .
Q Weitere Wend lichkeiten der Verstarker-
é © crere Tendemogientenen aet ers.a.r “ Technische Untersuchungen
= fahrten auf der Landchesbahn — Reaktivierung
= g . N (Anlage 2.5)
) Verbindungsgleis Airbase
% &
= = Verbal- tativ (Anl
ch & Haltepunkt Ostfeld am HessenExpress er) al-argumentativ (Anlage
= PF 2 Anbindung urbanes Stadtquartier
E
Durchbindung durch Weiterfiihrung S-Bahn .
PF 2.1 Verbal- tat
E Rhein-Neckar (S6) - Ebene -1 / Mittellage eroarargumentatiy
i=
[%2]
O Siehe oben — als Stichlinie Technische Untersuchungen
2
= Durchbindung durch Weiterfiihrung S-Bahn
2 PF 2.2 Verbal-argumentativ
£ Rhein-Neckar (S6) - Troglage g
o Siehe oben — als Stichlinie Technische Untersuchungen
Q9
I
(})’ PF 2.3 Durchbindung durch Weiterfiihrung S-Bahn | Technische und verkehrliche
) Rhein-Neckar (S6) - Ebene 0 / Randlage Untersuchungen
)
X
o Durchbindung durch Weiterfihrung S-Bahn
= PF 2.4 . N Verbal- tati
Rhein-Neckar (S6) - Briickenlage erbal-argumentativ
5
= N q ..
= Durch L h hn - Ostfeld - -
8 & PF 2.5 urchbindung Landchesbahn - Ostfeld - Umge Vel ErEe Ay

hungsbahn Mainz
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PLANFALL 2: ZUSATZLICHER HALT HESSEN-EXPRESS UND WEITERFUHRUNG S-
BAHN RHEIN-NECKAR (S6)

Aufgabe

Im Planfall 2 ist die Integration eines zusatzlichen Halts des Hessen-Express im Bereich Behdrdenstand-
ort sowie die Weiterfihrung der S-Bahn 6 Rhein-Neckar Uber das Ostfeld zu untersuchen.

Dazu wurden mehrere Linienflihrungen tber die Trasse der Landchesbahn und die Trasse des Hessen-
Express als auch Zwischenausbaustufen untersucht.

Abgrenzung des Untersuchungsraumes
Zur Abgrenzung des Untersuchungsraumes wurde ein Ubersichtsplan erstellt um konfliktarme Korridore
aufzuzeigen und auf dieser Grundlage mogliche Streckenfiihrungen zu ermitteln.

74

LT

— -

.'.ﬁ ~_\ N
SSLW) SIS

Abbildung 1: Auszug Ubersichtslageplan mit Darstellung des konfliktarmen Korridors
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Das Entwicklungsgebiet Ostfeld schlief3t im Norden an das Stadtgebiet Wiesbadens, die Bundesstralle B
455 sowie den ehemaligen Kalksteinbruch Dyckerhoff ,Kalkofen®. Durch die im Waschbachtal verlaufen-
den Verkehrswege wird das Entwicklungsgebiet zerschnitten. Neben dem Waschbach selbst, verlaufen
in gleicher Richtung die Autobahn A 66, die Ldndchesbahn (3501) und der Hessen-Express (Verbindungs-
kurve Breckenheim 3509).

Im Osten begrenzt die Bundesstralle B 455 und im Westen mehrere Entsorgungsunternehmen / die De-
ponie den Untersuchungsraum. Sudlich bildet die Autobahn A 671 sowie die Umgehungsbahn Mainz
(3525) die Grenze des Untersuchungsraumes.

Durch die genannten Grenzen wird das Untersuchungsgebiet schlieRlich definiert.

Innerhalb dieses Untersuchungsgebiets liegen zudem einige Konflikte vor welche den Untersuchungs-
raum und die Trassenfiihrung einschranken. Zum einen das Fort Biehler mit nebenliegendem Wohngebiet
auf dem Petersberg. Das Fort Biehler ist eine ehemalige Festungsanlage wovon heute noch Ruinen vor-
handen sind. Das Gelande wird gegenwartig als Ubungsgelénde des Katastrophenschutzes genutzt.
Sidlich im Untersuchungsraum liegen in direkter Nachbarschaft das Reit- und Therapiezentrum Reich-
mann, das Vereinsgelande des Cyperus 1901 e.V. und der Tierpark Mainz-Kastel. Parallel zur Autobahn
A 671 verlaufen zudem mehrere Hochspannungsfreileitungen welche sich ebenfalls innerhalb des Unter-
suchungsraumes befinden.

Der Ubersichtslageplan ist als Anlage 3.06 beigefiigt. Bei der Darstellung der konkreten Trassenverlaufe

der Planfalle wurden die ermittelten Zwangspunkte, Konflikte und gegebene Rahmenbedingungen be-
rucksichtigt.
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Technische Untersuchungen
Die nachfolgenden Untersuchungen zum Haltepunkt Behdrdenstandort sind der Anlage 3.01 zu entneh-
men, die Ubersichtlagepléane der einzelnen Trassen sind auf den folgenden Seiten dargestellt:

1. Trasse Breckenheimer Kurve — HP Ostfeld (Hessen-Express) - HP urbanes Stadtquartier — Um-
gehungsbahn Mainz

’Beﬁ'(’jrden—
/ standort

Bahnhof |4
Stadtquartier

htung
nz-Hbf

Abbildung 2: 1. Trasse
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2. Trasse Landchesbahn — HP Behordenstandort - HP Ostfeld (Hessen-Express) — urbanes Stadt-
quartier — Umgehungsbahn Mainz

XY,

Bahnhof
Ostfeld

/ Regionalbahn + " | g ==/ ~Urbanes
” /7 Stadtquartier |

S-Bahnen nach s\

Abbildung 3: 2. Trasse
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3. Trasse Landchesbahn — HP Behérdenstandort — urbanes Stadtquartier — Umgehungsbahn Mainz

htung

iden-Hbf ;
Behorden-
§tandort

Reglonalbahn+ \ 4! V =t - 5 : “ Urbanes
‘ S-Bahnen nach $\ ek K %/ Stadtquartier |
Frankfurt : a :

Abbildung 4: 3. Trasse
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4. Gemeinsame Trasse Hessen-Express auf Landchesbahn, Teilung nach HP Behordenstandort
(mit Halt Hessen-Express am Bahnhof Behdrdenstandort)

y 7R/ 2
Léndchesbahn
htung

aden-Hbf

Behorden-
standort

Regionalbahn + ! |
S-Bahnen nach .

A
|

Abbildung 5: 4. Trasse
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5. Gemeinsame Trasse Landchesbahn auf Hessen-Express, Teilung nach HP Ostfeld (mit Halt

Landchesbahn und Hessen-Express am Bahnhof Ostfeld)

Regionalbahn i
S-Bahnen nach
Frankfurt \

Abbildung 6: 5. Trasse

W Nan

Landchesbahn
" Richtung Niedernhausen

Der Halt am Hessen-Express anstelle der Landchesbahn wurde bereits im Planfall 1 untersucht. Es wird
generell kritisch bewertet, ob ein weiterer Haltepunkt in direkter Nahe zu Wiesbaden Hbf. fir den Hessen-
Express genehmigt werden kénnte. Da das Erfordernis des Haltepunkts Wallau aufgrund der geringen
Entfernung von ca. 12 km zum Hauptbahnhof Wiesbaden seitens der Deutschen Bahn kritisch beurteilt
wurde, schatzt der Auftraggeber die Wahrscheinlichkeit zur Akzeptanz fir einen zusatzlichen Haltepunkt

Behoérdenstandort als sehr gering ein.

Darlber hinaus wird ein Halt Ostfeld (Hessen-Express) zusatzlich zum Halt an der Landchesbahn auf-
grund der kurzen Distanz zwischen den beiden Haltepunkten als nicht zielfihrend erachtet.

In der Folge verbleibt als Vorzugsvariante die Fiihrung “Landchesbahn — HP Behérdenstandort — Urbanes
Stadtquartier — Umgehungsbahn Mainz” (Linienflihrung 3.), welche mit Untervarianten nachfolgend naher

beschrieben wird.
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2.3.1 Vorzugsvariante Trasse Breckenheimer Kurve — HP Ostfeld - HP Urbanes Stadtquartier — Umge-

hungsbahn Mainz

Das in Planfall 1b am HP Behdrdenstandort stumpf endende, siidliche Gleis der Landchesbahn wird in
der Vorzugsvariante des Planfalls 2 in stdlicher Richtung verlangert.

Im friiheren Projektstadium wurde im Bereich des HP Behdrdenstandort eine Losung mit drei Gleisen und
einem Mittel- sowie einem AuRenbahnsteig angestrebt. Aus Kostengriinden wurde diese Variante ver-
worfen, zugunsten einer zweigleisigen Losung mit zwei AuRenbahnsteigen.

Unmittelbar 6stlich des Haltepunktes Behdrdenstandort biegt das Gleis in sudlicher Richtung ab, weitet
sich in die Zweigleisigkeit auf und lGberquert zwei Wirtschaftswege, den Waschbach, die BAB 66 sowie
die Bahnlinie 3509 mit mehreren Brickenbauwerken.

Abbildung 7: Lageplanaus-
schnitt Planfall 2

Eine Elektrifizierung der Vorzugstrasse ist angedacht. Um eine vollstan-
dige Befahrbarkeit flr vollelektrische Fahrzeuge zu gewahrleisten ist
auch eine Elektrifizierung der Landchesbahn bis zum Haltepunkt BKA
notwendig. Auf eine Elektrifizierung der Landchesbahn wurde im Plan-
fall 1 noch verzichtet, jedoch wurde die Elektrifizierung im Planfall 2
Uberschlagig in der Kostenschéatzung berucksichtigt. Die Elektrifizierung
ist im weiteren Planungsverlauf von einem Fachplaner detailliert zu pla-
nen.

Sowohl die BAB 66 als auch der Waschbach und die Bahnlinie 3509
verlaufen im Einschnitt, so dass eine Fiihrung der S-Bahn im Tunnel
unter den beiden Verkehrsachsen aus trassierungstechnischer als auch
wirtschaftlicher Sicht massive Nachteile durch die erforderlichen Ingeni-
eurbauwerke und die notwendige Zugsicherungsanlage zur Folge hat
und deshalb nicht naher betrachtet wird. Es ist zu priifen, ob sowohl die
vorgenannten beiden Wirtschaftswege als auch die weiteren Wirt-
schaftswege im Ostfeld vollumfanglich zu erhalten sind.

Im kinftigen Bereich urbanes Stadtquartier wurden zwei Linienfihrun-
gen untersucht. Einerseits eine Linienflhrung am westlichen Rand des
neu zu erschlielenden Gebietes, andererseits zentral durch den Sied-
lungsbereich verlaufend. Zwangspunkte ergeben sich im nérdlichen Be-
reich durch die Lage des Bahnhofs Behdrdenstandort und mdglichst
kurze Kreuzungen mit den bestehenden Verkehrsachsen A66 und
Bahnlinie 3509, im mittleren Bereich durch den zu umfahrenden Peters-
berg und im sudlichen Bereich durch den Anschluss an die bestehende
Bahnlinie 3525. Die Linienfiihrung ermaoglicht in allen Bereichen die
Durchfahrt mit mindestens 40 km/h, zwischen den Haltepunkten Behor-
denstandort und Stadtquartier sind bis 100 km/h mdglich.

Die Vorabstimmung mit der Deutschen Bahn hat ergeben, dass die An-
schliisse an Bestandsgleise ohne Gleiskreuzungen zu erfolgen haben,
insofern ist bei zweigleisigen Anschliissen ein Uberwerfungsbauwerk
erforderlich.

Variante 2.1 — Mittellage (Tunnel)

Sidlich der Bahnlinie 3509 verlauft die Trasse in einer Gerade in slidostlicher Richtung und schwenkt
mittig im Trassenkorridor in stdliche Richtung ab. Der Bahnhof Stadtquartier mit zwei Aufienbahnsteigen
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liegt im Bogen um den Petersberg. Sudlich des Bahnhofs schlief3t die Trasse in einem weiteren Bogen
an die Bahnstrecke 3525 an.
Diese Linienflihrung wurde in Tunnellage (Ebene —1) geplant, um die Trassierungsanforderungen in den
topographischen Gegebenheiten umzusetzen und die Zerschneidungswirkung der Trasse auf die ge-
plante Siedlung zu minimieren. Unmittelbar stidlich der Kreuzung mit der Bahnlinie 3509 wird die S-Bahn-
linie Gber ca. 230 m in Tunnellage abgesenkt. Die geschlossene Tunnellage beginnt am nordlichen Rand
des Urbanen Stadtquartiers und endet zwischen der BAB 671 und der Bahnlinie 3525 bzw. fir den sidli-
chen Anschluss sidlich der Bahnlinie 3525. Der Tunnel kann bei der Uberplanung des Stadtquartiers
miteinbezogen werden. Im Gegensatz dazu steht eine offene Tunnellage oder eine gelandegleiche Fih-
rung, die eine massive Zerschneidung des Stadtquartiers zur Folge haben und deswegen verworfen wur-
den.
Der Bahnhof Stadtquartier wird unterirdisch
mit zwei Auflenbahnsteigen gebaut. Die
Verbindung der beiden Bahnsteige erfolgt
mit einer Personenilberfliihrung mit Trep-
pen und Aufzigen. Obwohl der Bahnsteig
im Bogen liegt, ist eine barrierefreie Aus-
fuhrung maoglich, da sowohl das Spaltmal}
als auch die Gefalleverhaltnisse von Bahn-
steig zu stehendem Fahrzeug die Vorga-
ben erfillen.

> Vorteilhaft an der Variante ist, dass die
Abbildung 8: Vogelperspektive auf das stidliche Tunnelpor- Bahnlinie mittig durch das Stadtquartier
tal und die B671 geht und dadurch die Wege kurz sind.

Durch das Einbringen von 4 Weichen nérd-

lich der Haltestelle Stadtquartier ist es bautechnisch mdglich, die Bahnstrecke als Stichstrecke bis ins
Stadtquartier zu betreiben und zu einem spateren Zeitpunkt an die Bahnlinie 3525 anzuschlieRen. Im
Rahmen der Machbarkeitsstudie hat keine verkehrliche Untersuchung der Tunnelldsung, der Stichlinie
und der Durchbindung bis zur Bahnlinie 3525 stattgefunden.
Die technisch und bauzeitlich aufwandige Variante fiihrt zu hohen Netto-Baukosten von ca. 180 Mio. Euro
(inkl. PF 1) fur die unterirdische Durchbindung, sowie ca. 130 Mio. Euro fir die Stichstrecke. Die detail-
lierten Kosten kdnnen der Anlage 3.02 enthommen werden.

Variante 2.2 — Troglage

Die Troglage als offene Tunnellage hatte eine massive Zerschneidung des Stadtquartiers zur Folge. Zu-
dem ist aufgrund der notwendigen Ingenieurbauwerke mit bedeutend héheren Baukosten zu rechnen.
Aus diesen Grunden wurde die Variante 2.2 in Troglage verworfen und nicht weiterverfolgt.

Variante 2.3 — Randlage (Oberirdisch)

Die Trasse verlauft ab der LAndchesbahn zunachst identisch zur oben beschriebenen Mittellage tber das
Waschbachtal und die Bahnlinie 3509. Im Ostfeld wird die Trasse in einem weiten Bogen an den westli-
chen Rand des Trassenkorridors geflihrt, an dem der Halt Stadtquartier zu liegen kommt. Im weiteren
Verlauf schwenkt die Trasse wieder in stdostliche Richtung und wird in einem weiteren Bogen mit einer
Eisenbahniberfiihrung tiber die BAB 671 und einer Rampe bzw. einem Uberwerfungsbauwerk an die
Bahnlinie 3525 angeschlossen.
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Die gesamte S-Bahn-Linie verlauft
mehrheitlich an das Gelande angepasst
sowie im Bereich der kreuzenden be-
stehenden Verkehrsachsen auf Bri-
cken. Durch die Randlage fallt die Zer-
schneidungswirkung weniger ins Ge-
wicht.

Die beiden AuRenbahnsteige des Halts
Stadtquartier werden mit einer Perso-
nenunterfihrung und Treppen- und

: Aufzuganlagen miteinander verbun-
Abbildung 9: Vogelperspektive auf die Haltestelle urbanes Stadt-  den. Die Haltestellen sind weniger zent-

quartier ral im Stadtquartier gelegen als bei ei-
ner Trassenfiihrung in der Mittellage.
Nordlich der BAB 671 kommt es zum Konflikt mit zwei oberirdisch verlaufenden Hochspannungsleitungen
welche mit der Trasse gequert werden miussen sowie einem Hochspannungsmast. Alle Bau- und Bepflan-
zungsmafnahmen in der Nahe von Hochspannungsfreileitungen sind bereits in der Planungsphase mit
dem zustandigen Betreiber abzustimmen. Um die Standsicherheit der Maste nicht zu gefahrden ist zudem
ein Sicherheitsabstand einzuhalten Es ist im weiteren Projektverlauf mit den Eigentimern abzustimmen,
wie der Konflikt geldst wird.
Durch das Einbringen von 4 Weichen noérdlich der Haltestelle Stadtquartier ist es bautechnisch maglich,
die Bahnstrecke als Stichstrecke zu betreiben und zu einem spéateren Zeitpunkt an die Bahnlinie 3525
anzuschlieRen.
Die Netto-Baukosten belaufen sich fir die technisch relativ einfache, gelandegleiche Durchbindung auf
ca. 90 Mio. Euro (inkl. PF 1), fur die Stichstrecke auf ca. 40 Mio. Euro. Die detaillierten Kosten kénnen der
Anlage 3.02 enthommen werden.

Variante 2.4 — Briickenlage

Ahnlich zu Variante 2.2 wiirde die Briickenlage eine enorme Zerschneidungswirkung auf das Stadtgebiet
verursachen. Zudem ist ebenso mit deutlich héheren Baukosten zu rechnen. Auch stadtebaulich ware
eine Integration in das Stadtquartier schwierig. Siehe hierzu auch Kapitel 2.4. Die Variante 2.4 Briicken-
lage wurde aus den genannten Griinden verworfen und nicht weiterverfolgt.
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Tabelle 2: Bewertungsmatrix Planfall 2
Kriterium Verkehr- | stadte- | tech- Baukosten | Fazit
Variante lich/ Be- | baulich | nisch | (netto)
trieblich
a1) Stichlinie, + ++ - 120 Mio. € | Technisch  machbar,
Mittellage, Ebene -1 keine verkehrliche Pru-
fung
a2) Stichlinie, + + ++ 40 Mio. € Technisch  machbair,
Randlage, Ebene 0 keine verkehrliche Pri-
fung
b1) Durchbindung, ++ ++ - 180 Mio. € | Technisch  machbar,
Mittellage, Ebene -1 sehr aufwendig
b2) Durchbindung, ++ + + 90 Mio. € Vorzugsvariante, ver-
Randlage, Ebene 0 kehrlich gepruft
¢1) Umlegung - o] - n.e. Nachteil fir Hessen-
Hessen-Express auf Express, deswegen

Strecke Landches-
bahn

friih verworfen

¢2) Umlegung
Landchesbahn auf
Strecke Hessen-Ex-
press

n.e.

Kein Anschluss BKA,
deswegen frih verwor-
fen

2.3.2 Fazit: Festlegung Vorzugsvariante
Gemeinsam mit dem Auftraggeber wurde im weiteren Verlauf als Vorzugsvariante die gelandegleiche
Fuhrung in Randlage verkehrlich untersucht. MaRRgeblich entscheidend waren dafiir die bedeutend nied-
rigeren Baukosten, mit denen eher ein positiver Nutzen-Kosten-Koeffizient erwartet wurde sowie die stad-

24

tebaulichen Vorteile.

In Abhangigkeit dieses Ergebnisses sollte entschieden werden, ob weitere verkehrliche Untersuchungen
interessant sein kdnnten - z.B. der Tunnel in Mittellage oder aber auch die Stichlinien als Ausbaustufe.

Stadtebauliche Integration
Stadtebaulich ist die Vorzugsvariante durch die Randlage voraussichtlich vertraglich. Es ist zu beachten,
dass samtliche kiinftige Kreuzungen mit einer Bahnstrecke héhenfrei, d. h. mit Uber- oder Unterfiihrungs-
bauwerken, erfolgen missen.
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Die Varianten offene Troglage und Briickenlage wurden verworfen, da sie stddtebaulich nicht vertraglich
sind, wie die nachfolgenden Beispielbilder aus Schonefeld und Hamburg zeigen. Neben den exorbitant
héheren Baukosten im Vergleich zur gelandegleichen Flihrung ist bei der offenen Troglage zudem die
grolRe Trennwirkung hervorzuheben, wahrend die Briickenlage von weither erkennbar ist und das Stadt-
quartier negativ pragt.

Abbildung 11: Schénefeld Selchow, offener Trog Abbildung 10: Hamburg Hammerbrookstra3e 97,
(Google Globusansicht) Stadtbahnbriicke (Google Street View)

Verkehrliche Untersuchung

Methodik

Die Investitionskosten fiir die Weiterflihrung der S-Bahn Rhein-Neckar durch das Stadtquartier mit An-
schluss an der Landchesbahn liegen einschlielich 10 % Planungsleistungen bei rd. 100 Mio. €. Die Be-
wertung erfolgt daher in Anlehnung an das Regelverfahren gemaf der Verfahrensanleitung zur standar-
disierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im offentlichen Personennahverkehr Version 2016+.

Fur den Planfall 2 wird davon ausgegangen, dass das Teilgebiet A (Stadtquartier) und B (Behérdenzent-
rum / BKA) sowohl im Ohne- als auch im Mitfall realisiert sind. Der Ohnefall fiir den Planfall 2 ist grund-
satzlich identisch zum Ohnefall des Planfalls 1b.

Betriebliche Veranderungen

Im Planfall 2 wird flr den neuen Haltepunkt Behdérdenstandort die identischen baulichen Ma3nahmen wie
im Planfall 1b angenommen. Ostlich des neuen Haltepunkts erfolgt die Verlangerung durch das Stadt-
quartier mit Anbindung an die Mainzer Umgehungsbahn gemaf der Vorzugsvariante ,Durchbindung Ur-
banes Stadtquartier Randlage, Ebene 0 (vgl. Abschnitt 2.3).

Seite 15 von 29



Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld a h ' Bl _ |
Bericht zur Machbarkeitsstudie - Planfall 2 SC u er P a n

Mailander NJ
Consult

Mechtildshausen

PN

Abbildung 12: Neue Haltepunkte und Einzugsbereiche Vorzugsvariante (Planfall 2)

Das grundsatzliche Fahrplanangebot wird unverandert aus dem Ohnefall Gbernommen, flir die Zugver-
kehre der Landchesbahn (RB 21) und S6 (Rhein-Neckar) aber entsprechend der geanderten Situation
angepasst. Es wird davon ausgegangen, dass der Fuhrpark der Landchesbahn wie bei den lbrigen Plan-
fallen dem Fahrzeugtyp LINT 41 mit 250 Steh- und Sitzplatzen entspricht. Das Buskonzept wird unveran-
dert aus dem Ohnefall iibernommen. Am Haltepunkt Wiesbaden-Behordenstandort wird von einer Ver-
kniipfung zwischen der Buslinie 34 und dem SPNV ausgegangen.

Fir die Ermittlung der erforderlichen Anpassungen im Fahrplan der Landchesbahn wurde - wie im Planfall
1b - die Zugkreuzung in Igstadt als zeitlicher Fixpunkt Gbernommen. Hierdurch wird sichergestellt, dass
die Begegnung der Ziige unverandert méglich ist. Anderungen im Fahrplan aufgrund von geénderten
Fahrzeiten wirken sich demnach nur im Abschnitt zwischen Wiesbaden Hbf. und dem Haltepunkt Behor-
denstandort aus.
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Durch den zusatzlichen Halt am Behoérdenstandort verlangert sich die Fahrzeit der Landchesbahn um ca.
1 bis 2 Minuten je Richtung. Fir die Modellierung wird eine Reisezeitverlangerung wie im Planfall 1b von
1,1 Minuten angesetzt. Hierin berlcksichtigt ist eine Haltezeit von 0,7 Minuten am Haltepunkt Behorden-
standort. Auch im Planfall 2 reduziert sich die Wendezeit der Landchesbahn in Wiesbaden Hbf. von 8 Min.
(Bestand bzw. Ohnefall) auf ca. 6 Min. Inwiefern hierdurch der Einsatz eines zusatzlichen Fahrzeugs (in
Doppeltraktion) erforderlich wird, ist nach derzeitigem Kenntnisstand nicht abschliefiend bewertbar.

Im Planfall 2 werden keine Verstarkerfahrten zwischen Wiesbaden Hbf. und dem Haltepunkt Behérden-
standort angesetzt. Stattdessen wird angenommen, dass die S-Bahnlinie S6 (Rhein-Neckar) zwischen
Worms / Mainz-Hbf. und Wiesbaden Hbf. nicht mehr Gber Wiesbaden Ost, sondern tber eine neue Stre-
cke mit den Haltepunkten Stadtquartier und Behordenstandort verlauft. Zwischen Behoérdenstandort und
Wiesbaden Hbf. wird durch die S-Bahn das Fahrplanangebot der Landchesbahn erganzt und insgesamt
auf einen 15-Minutentakt verdichtet. Alle Zige Richtung Wiesbaden Hbf. halten am nérdlichen Bahnsteig,
alle Bahnen Richtung Niederhausen (Landchesbahn RB 21) bzw. Mainz / Worms (S-Bahn S6 Rhein-
Neckar) am sudlichen Bahnsteig. Als Fahrzeug wurde ein Siemens Mireo mit 300 Sitz- und Stehplatzen
in Doppeltraktion eingesetzt.

Grundlage fiir den angenommenen Fahrplan der S-Bahnlinie S6 (Rhein-Neckar) ist die Schaffung eines
(ungefahren) 15-Minutentakts im Abschnitt zwischen Behérdenstandort und Wiesbaden Hbf. Der Fahr-
plan zwischen dem Haltepunkt Behordenstandort und Mainz Hbf. ergibt sich in der Folge aus der erfor-
derlichen Fahrzeit und der Haltezeit von 0,7 Minuten / Halt an den Haltepunkten Stadtquartier und Mainz
Nord. Die S-Bahn verkehrt auch an Samstagen und Sonntagen. Gegeniiber dem Planfall 1b verbessert
sich das Fahrplanangebot dadurch im Abschnitt Behdrdenstandort — Wiesbaden Hbf. deutlich (gegentiber
Planfall 1b insgesamt zusatzliche 9 Fahrtenpaare Wochentags, 34 Fahrtenpaare samstags und 29 Fahr-
tenpaare sonntags). Die Fahrzeit der S6 zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. verlangert sich durch
den angepassten Verlauf und den zusatzlichen Halt von knapp 20 auf knapp 25 Minuten. Die Festlegun-
gen fur den Fahrplan der S6 fiihren in der Folge dazu, dass die Fahrplantrassen der beiden S-Bahnlinien
S6 und S8 (Wiesbaden Hbf. — Frankfurt / Hanau) im Abschnitt Mainz Hbf. — Mainz Nord zeitlich nah
zusammenliegen. Eine Uberlagerte Taktung der beiden S-Bahnlinien istim Abschnitt zwischen Mainz Hbf.
und Mainz Nord in der Folge nicht gegeben. Ostlich bzw. siidlich von Mainz Hbf. kann bei diesen Annah-
men der Fahrplan fur die S-Bahn S6 nah am Bestand bleiben. Angenommen wurde, dass in diesem Ab-
schnitt keine Veranderungen zwischen Ohnefall und Planfall auftreten. Der Fahrplan der S-Bahnlinie S8
wurde im Planfall 2 ohnehin unverandert gegeniiber dem Ohnefall Gbernommen. Eine Optimierung der
Linienfahrplédne dahingehend, dass zwischen Mainz Hbf. und Mainz Nord ein 15-Minutentakt entsteht, ist
grundsatzlich denkbar. Die Fahrplane der S6 und S8 sind dazu um ca. 10 Minuten relativ zueinander zu
verschieben. Die evtl. umfassenden Folgen, die eine solche Anpassung auf viele hoch belasteten Tras-
senabschnitte im Rhein-Main-Gebiet und Rhein-Neckar-Gebiet haben kdnnte, kénnen im Rahmen der
vorliegenden Machbarkeitsstudie nicht vertieft untersucht werden. Daher wurde an dieser Stelle auf die
Berucksichtigung einer solchen Fahrplanoptimierung verzichtet.
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Abbildung 13: Linien- und Betriebskonzept Schienenverkehr Vorzugsvariante (Planfall 2)

Zusatzliche Fahrzeuge fir den S-Bahnbetrieb sind im Mitfall (Planfall 2) gegentiber den Ohnefall nach
derzeitigem Kenntnisstand nicht erforderlich.

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung kann nicht abschlieRend bewertet werden, ob
es durch die Fahrplananpassungen zu unuberwindbaren Fahrplantrassenkonflikten im Bereich zwischen
Wiesbaden Hbf. und dem Abzweig Kinzenberg oder zwischen Mainz Hbf und dem neuen Abzweig der
Mainzer Umgehungsbahn kommt. Insbesondere die fahrplantechnischen Rahmenbedingungen des Hes-
sen-Express (HE) und die Anforderungen, die aus dem Guterverkehr resultieren, sind derzeit (noch) nicht
bekannt. Unter Berlcksichtigung:

e der nur geringen Anderungen im Fahrplan der bestehenden Fahrten der Landchesbahn (RB 21),

e der S-Bahn-Fahrten verbleibenden Zeitlicken am Abzweig von ca. 10 Minuten und

Seite 18 von 29



Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld e h B | |
Bericht zur Machbarkeitsstudie - Planfall 2 SC u er P a n
Mailander
Consult

e des zeitlichen Versatzes der S6 im Abschnitt Mainz Nord — Mainz Hbf. zu den Linien S8, RB75 und
RE4/RE14

wird davon ausgegangen, dass keine uniiberwindbaren Fahrplantrassenkonflikte entstehen. Grundansatz
fur die Verlangerung der S6 bis Wiesbaden Hbf. bildet das Konzept zum Deutschlandtakt. Fir den Ab-
schnitt Mainz Hbf. — Kaiserbriicke wird daher wie im Ohnefall die technische Machbarkeit vorausgesetzt.
Im Vergleich zum Ohnefall erfolgt im Planfall 2 eine Anderung der Gleisbelegung erst ab der Kaiserbriicke
Ost durch die Weiterfuhrung auf die Mainzer Umgehungsbahn. Hierzu sind voraussichtlich keine Gleis-
kreuzungen erforderlich, weshalb auch hier die fahrplantechnische Machbarkeit angenommen wird. Fir
abschlieRende Aussagen ist eine detaillierte fahrplantechnische Berechnung durchzufiihren. Hierbei ist
auch die Mdglichkeit einer Fahrzeitverkirzung der Landchesbahn RB21 zwischen Wiesbaden Hbf. und
Niedernhausen und die Moglichkeit einer fahrplantechnischen Optimierung der S-Bahnlinien S6 und S8
zwischen Mainz Hbf. und Mainz Nord einzubeziehen.
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2.5.3 Verkehrsnachfrage

Abbildung 14: Verénderung der OV-Nachfrage zwischen Mit- und Ohnefall (Planfall 2)

Am neuen Haltepunkt Behdrdenstandort steigen laut Nachfrageberechnung in der Summe werktéaglich
knapp 2.400 Personen am Tag ein und aus (inkl. Umsteiger). Das Fahrgastaufkommen ist damit héher
als im Planfall 1b. Neben der gesteigerten Nachfrage aus dem Teilgebiet B (Behérdenstandort / BKA) als
Folge der neuen direkten Verbindung in Richtung Mainz / Wormes, ist dies auf Umsteiger zwischen Land-
chesbahn und S-Bahn zurtickzuflihren (Fahrgaste mit Quelle und Ziel entlang der Achse Niedernhausen
< > Mainz / Worms). Die relativ langen Umsteigezeiten von ca. 15 Minuten als Folge der nahezu zeit-
gleichen An- und Abfahrtzeiten der jeweils in Gegenrichtung verkehrenden S- und Landchesbahn am
Haltepunkt Behdrdenstandort werden von den Fahrgasten akzeptiert. Diese Umsteigezeit ist gegenuber
einer Weiterfahrt bis Wiesbaden Hbf. mit anschlieRendem Umstieg fiir die betroffenen Verkehrsrelationen
in der Regel zeitgiinstiger. Die relativ langen Umsteigezeiten fiihren aber auch dazu, dass der Haltepunkt
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Behdrdenstandort von Fahrgasten auf Relationen zwischen dem Stadtquartier (Teilgebiet A) und nordést-
lichen Herkunftsorten bzw. Zielen (entlang der Landchesbahn und Uber Niedernhausen hinaus) wie im
Planfall 1 als Ein- und Ausstiegshaltepunkt genutzt wird. Diese Fahrgaste erreichen den Haltepunkt tber-
wiegend mit dem Rad oder auch zu Ful3. Der neuen Haltepunkt Behdrdenstandort hat im Planfall 2 daher
Uberwiegend Bedeutung fiir die ErschlieBung des Teilgebiets B (Behoérdenstandort / BKA), aber dient
auch der ErschlieBung des Teilgebiets A (Stadtquertier) und als Umsteigepunkt. Reisezeitverbesserun-
gen ergeben sich fur das Teilgebiet B (Behdrdenstandort / BKA) insbesondere auf Relationen mit Wies-
baden Kernstadt, dem Teilgebiet A (Stadtquartier), Mainz sowie siidlich der Rhein-Main-Achse.

Am neuen Haltepunkt Stadtquartier steigen in der Summe werktaglich rd. 1.650 Personen am Tag ein
und aus. Durch diesen neuen Haltpunkt wird die Qualitat der OPNV-ErschlieRung des Stadtquartiers er-
heblich verbessert. Reisezeitverbesserungen ergeben sich fiir das Teilgebiet A (Stadtquartier) insbeson-
dere auf Relationen mit Wiesbaden Kernstadt, das Teilgebiet B (Behoérdenstandort / BKA), Mainz, stdlich
der Rhein-Main-Achse und mit Gebieten in norddstlicher Richtung (vgl. Abbildung 16).

Mehr als 10
Minuten schneller
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X Gleich schnell
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e \
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k ol
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\ = —_ - = A S

Abbildung 15: Reisezeitverbesserung fiir das Teilgebiet B (Behérdenstandort/BKA) im OV zwischen Mit-
und Ohnefall (Planfall 2)
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Abbildung 16: Reisezeitverbesserung fiir das Teilgebiet A (Stadtquartier) im OV zwischen Mit- und Ohne-
fall (Planfall 2)

Damit die neuen Haltepunkte ihre Wirkungspotenziale voll entfalten kénnen, ist im Rahmen der weiteren
Planung fur das Ostfeld darauf zu achten, dass:

e Beschaftigungsschwerpunkte des BKA im Sidteil des Teilgebiets angesiedelt werden.

e Eine direkte fuBlaufige Verbindung vom BKA-Gelande zum neuen Haltepunkt Behérdenstandort
besteht und nach Mdglichkeit ein Personen-Zu- und Ausgang in unmittelbarer Nahe des neuen
Haltepunkts geschaffen wird. Zudem soll die Méglichkeit einer OPNV-Verkniipfung (Bus) beste-
hen.

o Eine attraktive, direkte und sichere Ful3- und Radwegeverbindung zwischen dem Teilgebiet A
(Stadtquartier) und den beiden Haltepunkten gegeben ist. Der Radschnellweg Wiesbaden-
Frankfurt (FRM3) ist dabei ebenfalls zu berilicksichtigen.

Eine attraktive FulR- und Radverbindung zwischen dem Stadtteil Erbenheim und dem neuen Haltepunkt
Behodrdenstandort kann dariber hinaus zusatzliche Fahrgastpotenziale erschliel3en

Seite 22 von 29



254

Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld e SC h u B | er P | a n

Bericht zur Machbarkeitsstudie - Planfall 2

Mailander
Il
Consult
Gesamtwirtschaftliche Bewertung und erganzende sensitive Betrachtung
Die Formblatter zum Regelverfahren sind in Anlage 3.05 dargestellt. Nachfolgend sind die wesentlichen
Eckwerte zusammengefasst dargestellt.
Saldo Mitfall - Ohnefall
Wirkung Einheit PF2
Gesamtinvestitionen [Mio. €] 100
Kapitaldienst [Tsd. €/ Jahr] 1.942
Unterhaltungskosten [Tsd. €/ Jahr] 422
Vorhaltungskosten [Tsd. € / Jahr] 2.365

Abbildung 17: Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur, Vor-
zugsvariante (Planfall 2).

Einzelheiten zu den erforderlichen Investitionskosten sind Anlage 3.02 zu entnehmen. Fur Kapitaldienst
und Unterhaltung der ortsfesten Infrastruktur ist mit Kosten in Héhe von rd. 2,37 Mio. €/ Jahr auszugehen.
Die Eckwerte der verkehrlichen Wirkungen sind in Abbildung 18 dargestellit.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF 2
Fahrten MIV [Personenfahrten/Werktag] - 1.569
Fahrten OPNV (mit induziertem [Personenfahrten/Werktag] 1.821
Verkehr)

Fahrten OPNV (nur induziertem [Personenfahrten/Werktag] 7253
Verkehr)

Verkehrsleistung MIV [Personen-km/Werktag] - 13.221
errktagllche Beforderungsleistung [Personen-km/Werktag] 9.820
OPNV Gesamt

Jigrhrllche Beforderungsleistung (Mio. Personen-km/Jahr] 296
OPNV Gesamt

angebotene Platz-km [Mio. Platz-km/Jahr] 35

Abbildung 18: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung, Vorzugsvariante (Planfall 2).

Der Auslastungsgrad der zusatzlich angebotenen Platz-km betragt rd. 9% (Verhaltnis von Saldo Perso-
nen-km/Jahr und Saldo Platz-km/Jahr). Hier sind laut Verfahrensbeschreibung Werte Giber 20% anzustre-
ben. Im weiteren Planungsverlauf ist daher zu prifen, ob ein angepasstes Platzangebot im Sinne der
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Gesamtwirtschaftlichkeit zielfiihrend ist, z.B. indem das Linienfahrtenangebot zu Schwachlastzeiten re-
duziert wird.

Die betrieblichen Eckwerte und die Kosten fir den Betrieb sind in Abbildung 19 dargestellt. In der Summe
ist fur die Vorzugsvariante im Planfall 2 von rd. 200 Tsd. € Betriebskosten / Jahr auszugehen. Insbeson-
dere, weil fir die Vorzugsvariante im Planfall 2 kein zusatzliches Fahrzeug bendtigt wird, sind die zusatz-
lichen jahrlichen Betriebskosten geringer als im Planfall 1b.

Betriebskosten Saldo Mitfall - Ohnefall
PF2

Wirkung Einheit

Saldo Fahrplanleistung [Tsd. Fpl.-km/Jahr] 34.799

Saldo Fahrzeugbedarf [Fahrzeuge ohne Reserve] -

Saldo Personalstunden [Tsd. h/Jahr] =

Kapitaldienst Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] =

Unterhaltungskosten Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] 75

Energiekosten [Tsd. €/ Jahr] 124

Personalkosten [Tsd. €/ Jahr] -

Abbildung 19: Betriebskosten, Vorzugsvariante (Planfall 2).

Die einzelnen Teilindikatoren und der resultierende Nutzen-Kosten-Indikator flr die Vorzugsvariante sind
in Abbildung 20 dargestellt. Fur die monetarisierbaren, fakultativen Indikatoren ,Gerauschbelastung®,
»,Nutzen gesellschaftlich auferlegter Kosten® werden keine wesentlichen Wirkungsbeitrage erwartet. Diese
Teilindikatoren wurden daher nicht ermittelt. Fir den Indikator ,Resilienz von Schienenstrecken® wird ein
positiver Beitrag erwartet, da bei Betriebsstérungen eine neue Ausweichroute zur Verfligung steht. Fir
die Berechnung des Indikators sind im Rahmen von Detailuntersuchungen Storfallszenarien zu entwickeln
und zu bewerten. Fir die Ermittlung des nutzwert-analytischen Indikators ,Funktionsfahigkeit der Ver-
kehrssysteme / Flachenverbrauch® liegen nicht alle erforderlichen Grundlagendaten im Detail vor, wes-
halb dieser Indikator nicht berticksichtigt wurde. Die Vernachlassigung dieses Teilindikators belasst daher
den Ansatz auf der sicheren Seite. Fir den Indikator Daseinsvorsorge wird keine wesentlichen Nutzen-
beitrage entstehen.

Die Vorzugsvariante weist insgesamt eine positive Differenz zwischen Nutzen und Kosten auf, der Nut-
zen-Kosten-Indikator liegt mit rd. 0,9 unter 1,0.
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Saldo Mitfall - Ohnefall

Teilindikator in Tsd. €/Jahr PF2

Fahrgastnutzen OPNV 1.476,0
OPNV-Fahrgeld 396,7
Saldo OPNV-Betriebskosten - 198,9
Unterhaltungskosten Infrastruktur - 422,3
Unfallfolgekosten 238,2
CO,-Emissionen 243,5
Schadstoffemissionskosten 10,5

Gerauschbelastung -
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen -

Nutzen anderer Netznutzer =

Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch -
Primarenergieverbrauch 17,2
Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte -

Resilienz von Schienennetzen =

Summe Nutzen 1.761
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OPNV 1.942
Differenz der Nutzen und Kosten - 181
Nutzen-Kosten-Indikator 0,91

Abbildung 20: Teilindikatoren und Nutzen-Kosten-Indikator fiir die Vorzugsvariante (Planfall 2)

Die Vorzugsvariante des Planfall 2 weist einen erheblichen volkswirtschaftlichen Nutzen auf, die aber
aufgrund der hohen Investitionskosten nicht ausreicht, um zu einem positiven Gesamtergebnis zu kom-
men. Zur besseren Einordnung des Ergebnisses wurden Im Rahmen von Sensitivitdtsuntersuchungen die
Auswirkungen von unterschiedlichen Fahrzeiten auf das Ergebnis ermittelt. Hierzu wurde die Reisezeit im
Abschnitt zwischen dem Haltepunkt Stadtquartier und Wiesbaden Hbf. um eine Minute erhéht bzw. eine
Minute reduziert. Das Ergebnis zeigt die hohe Bedeutung der Fahrzeit auf den Nutzen-Kosten-Indikator
fur den hier betrachteten Fall. Bei einer Reduzierung der Fahrzeit um eine Minute ergibt sich ein Nutzen-
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Kosten-Indikator von 1,29; bei einer Fahrzeiterh6hung um eine Minute betrégt der Nutzen-Kosten-Indika-
tor 0,55. Im Rahmen einer detaillierten fahrplantechnischen Untersuchung ist daher zu priifen, ob und wie
eine Reduzierung der Fahrzeit erreicht werden kann.

Zusammenfassend wurden im Zuge der Machbarkeitsstudie und der hierfir ermittelten Grundlagen die
Kosten ermittelt. Die Kosten wurden auf Grundlage der Baupreise des Jahres 2022 geschatzt und weisen
eine Genauigkeit fur die Machbarkeitsstudie von ca. 30 % auf. Als Risikozuschlag wurden in der Kosten-
schatzung 15 % fiur Kleinleistungen und 10 % fur die Baustelleneinrichtung beaufschlagt. Es ist eine jahr-
liche Kostensteigerung von um die 5 % zu erwarten.

Fazit Planfall 2

Fur die Vorzugsvariante im Planfall 2 kann bei den initialen Annahmen der Wirtschaftlichkeitsnachweis
nicht erbracht werden. Das Ergebnis liegt mit einem Nutzen-Kosten-Indikator von 0,91 aber nahe an dem
geforderten Indikatorwert von 1,0.

Dabei konnten nicht alle fakultativen Indikatoren, die eine Verbesserung des Ergebnisses erwarten las-
sen, berlcksichtigt werden. Ferner zeigen die durchgefuhrten Sensitivitdtsuntersuchungen die starken
Auswirkungen der Fahrzeit der S6 auf das Ergebnis. Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung kénnen
insbesondere die betrieblichen Rahmenbedingungen nicht in abschlieliender Tiefe berlicksichtigt werden.
Betriebliche Engpasse wie Kaiserbriicke, Breckenheimer Kurve und Abzweig Kinzenberg sind detailliert
zu betrachten. Die Planung fiir das Ostfeld ist ebenfalls noch in einer friihen Phase, wodurch die Ein-
gangsparameter noch gewisse Unsicherheiten unterliegen. Wesentliche Kostenrisiken bestehen noch fir
die betriebliche Umsetzung (erforderliche Investitionen fur die ortsfeste Infrastruktur und fur Schienen-
fahrzeuge). Diese Risiken kénnen durch eine detaillierte fahrplantechnische Berechnung unter Berlick-
sichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Expresses, der Rahmenbedingungen am Wies-
baden Hbf. und am Bahnhof Niedernhausen, betrieblicher Optimierungspotentiale im gesamten Strecken-
verlauf Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen, betrieblicher Anforderungen im Bereich der Umgehungsbahn
Mainz, der Méglichkeiten zur Optimierung der Fahrplantrassen der S6 und S8 im Abschnitt Mainz Rémi-
sches Theater — Mainz Hbf. — Mainz Nord — Kaiserbrticke sowie unter Berlcksichtigung weiterer relevan-
ter Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn begegnet werden. Im Rahmen der fahrplantechni-
schen Untersuchung ist ferner zu prifen, ob durch eine Fahrplananpassung der Landchesbahn bzw. der
S6 bessere Voraussetzungen fur den Umstieg zwischen Landchesbahn und S6 am Haltepunkt Behor-
denstandort geschaffen werden kénnen. Ferner bestehen Kostenrisiken in Zusammenhang mit den be-
reits erforderlichen und ggf. zusatzlich benétigten BauwerksmalRnahmen, die fiir die Realisierung der Vor-
zugsvariante erforderlich sind.

Daher kann zur Forderwirdigkeit der Vorzugsvariante im Planfall 2 keine abschlielende Beurteilung er-
folgen.

Seite 26 von 29



3.1

3.2

Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld a h B | |
Bericht zur Machbarkeitsstudie - Planfall 2 SC u er P a n
Mailénder

Consult

PLANFALL 2.5: DURCHBINDUNG LANDCHESBAHN - OSTFELD

Aufgabe
Darlber hinaus war die Umlegung der Landchesbahn ab Erbenheim Uber die Haltepunkte Ostfeld und
urbanes Stadtquartier an die Umgehungsbahn Mainz zu untersuchen.
htung
iden-Hbf
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Abbildung 21: Durchbindung Léndchesbahn - Ostfeld

Fazit

Da im Planfall 2 erfolgversprechendere Varianten betrachtet werden konnten, wurde der Planfall 2.5 in
Absprache mit dem Auftraggeber nicht naher untersucht.

Nachteile werden insbesondere durch den l&angeren FuBweg zwischen Behérdenstandort und einem Hal-
tepunkt im Bereich des Hessen-Express als auch geringen Erfolgschancen fir die Genehmigung eines
zusatzlichen Haltepunktes am Hessen-Express aufgrund der Ndhe zum Haltepunkt der Wallauer Spange
gesehen.

Ein zusatzlicher Haltepunkt am Hessen-Express verlangert die fulllaufige Distanz zum Eingang Behor-
denstandort gegenlber einem Halt an der Ldndchesbahn um ca. 500 m auf ca. 550 m. Auf3erdem er-
scheint die Distanz aufgrund der zu Uberwindenden Hindernisse (Waschbach, BAB und Gleistrasse) un-
gleich groRer, weshalb die Verknlipfung durch potentielle Nutzer als unattraktiv eingeschatzt wird.
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FAZIT UND AUSBLICK

Im nachfolgenden werden die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zum Planfall 2 zusammengefasst dar-
gestellt und Hinweise zu weiteren Untersuchungen gegeben.

Stufenkonzept

Die Erschlieffung des Plangebiets der stadtebaulichen Entwicklungsmalnahme Ostfeld kann in mehreren
Schritten erfolgen, die nachfolgend vereinfacht dargestellt sind. Im Bericht zum Planfall 1 sind die Details
zum BKA-Halt an der Landchesbahn beschrieben. Die ErschlieRung des urbanen Stadtquartiers baut auf
dieser Planung auf.

Planfall 1 — BKA-Halt (siehe auch separater Bericht zum Planfall 1)

An die bestehende Landchesbahn wird ca. 1,1 km westlich des bestehenden Haltepunktes Erbenheim
ein Haltepunkt flir den gelplanten Behordenstandort des BKA angebaut. In einer Minimalvariante (1a) wird
nordlich der bestehenden Trasse ein Bahnsteig realisiert. In der Vorzugsvariante (1b) wird aulRerdem die
Landchesbahn auf Héhe des Biotops Kalkofen auf zwei Gleise aufgeweitet. Der Haltepunkt Behdrden-
standort wird flr das zusatzliche Gleis um eine zweite Bahnsteigkante erganzt. Das zweite Gleis endet
am Haltepunkt Behdrdenstandort.

Planfall 2 - Weiterfiihrung S-Bahn Rhein-Neckar mit Anschluss an Bahnlinie 3525

Das urbane Stadtquartier wird durch die Verlangerung des in Planfall 1b am Haltepunkt Behérdenstandort
endenden Gleis erschlossen. Sidlich des Haltepunkts BKA wird der Anschluss zweigleisig fortgefiihrt.
Die ErschlieRung erfolgt gelandegleich am westlichen Rand des klnftigen Stadtquartiers mit einem vor-
gesehenen Haltepunkt. Die beiden Bahnsteige am Haltepunkt Stadtquartier werden mit einer Personen-
unterfihrung mit Aufziigen und Treppenanlagen verbunden. Der sldliche Gleisanschluss erfolgt mit ei-
nem Uberwerfungsbauwerk an die Umgehungsbahn Mainz in westlicher Richtung. Die B671 wird mit einer
Uberfiihrung gekreuzt.

Dieses Vorgehen ist technisch moglich.

Der Wirtschaftlichkeitsnachweis und demnach die Férderwirdigkeit durch &ffentliche Zuwendungsgeber
kann derzeit nicht abschlieRend beurteilt werden. Der Nutzen-Kosten-Indikator von 0,91 fir die Vorzugs-
variante liegt bei den zugrunde gelegten Annahmen nicht im Bereich einer Forderfahigkeit jedoch nahe
an dem geforderten Indikatorwert von 1,0. Mehrere Aspekte missen aber fur eine verbindliche Beurteilung
in einer Tiefe untersucht werden, die den Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung erheblich iberschrei-
ten. Daher kann zur Forderwirdigkeit der Vorzugsvariante im Planfall 2 keine abschlief’ende Beurteilung
erfolgen.

Dieser Ausbauschritt benétigt ein Planrechtsverfahren.

Planfall 2.5 - Durchbindung Landchesbahn - Ostfeld
Da im Planfall 2 erfolgversprechendere Varianten betrachtet werden konnten, wurde der Planfall 2.5 in
Absprache mit dem Auftraggeber nicht naher untersucht.

Ausblick

Empfehlung
Fur das geplante Stadtquartier bietet die ErschlieBung Ulber eine neue S-Bahntrasse, die die Mainzer
Umgehungsbahn und die Landchesbahn verbindet, groRen Nutzen. Eine Forderfahigkeit ist aber aufgrund
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der erheblichen erforderlichen Investitionskosten derzeit unsicher. Daher wird empfohlen, in einem nachs-
ten Schritt weitere, kostengiinstigere Varianten zur untersuchen.

Weiterfiihrende Untersuchungen

Fir die Planfalle 1 und 2 wurden die Trassierungsparameter nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO) berticksichtigt. Es wird empfohlen, die ErschlieBung des Stadtquartiers bei Anwendung der Ver-
ordnung Uber den Bau und Betrieb der StralRenbahnen (BOStrab) zu untersuchen. Damit kdnnen voraus-
sichtlich die Trassierung optimiert, die Kosten gesenkt und mdéglicherweise eine Forderfahigkeit erreicht
werden.

In der Machbarkeitsuntersuchung wurden die betrieblichen Rahmenbedingungen in einer entsprechenden
Tiefe betrachtet. Als Teil der weiteren Planung ist eine detaillierte fahrplantechnische Berechnung, unter
besonderer Berilicksichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Expresses, der Rahmenbe-
dingungen am Wiesbaden Hbf. sowie der betrieblichen Optimierungspotentiale insbesondere auf den
Strecken Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen und Mainz Roémisches Theater — Mainz Nord durchzufiihren.
Weitere relevante Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn sind hierbei zu berlcksichtigen.

In der Vorzugsvariante des Planfalls 2 kommt es nérdlich der BAB 671 zum Konflikt mit zwei oberirdisch
verlaufenden Hochspannungsleitungen sowie einem Hochspannungsmast. Es ist mit den Eigentiimern
abzustimmen, wie der Konflikt geldst wird.

Grundsatzlich ist eine zeitnahe Flachensicherung entlang der fur die Vorzugsvariante benétigten Flachen
empfohlen.
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AUFGABENSTELLUNG UND GRUNDLAGEN

Die stadtebauliche Entwicklungsmalnahme Ostfeld umfasst zwei raumlich getrennt liegende Baufelder.
Im Norden des Entwicklungsbereiches soll ein neuer zentraler Behérdenstandort fiir das Bundeskriminal-
amt (BKA) entstehen und im Sitden des Entwicklungsbereiches ein kompaktes, urbanes, klimasensibles,
nachhaltiges und lebenswertes neues Stadtquartier fiir bis zu 12.000 Personen.

Aufgrund regionalplanerischer Vorgaben sind im Zuge der Durchfiihrung der EntwicklungsmafRnahme
Schienenanschliisse zu planen, herzustellen und in Betrieb zu nehmen. Ebenso hat die Stadtverordne-
tenversammlung der Landeshauptstadt Wiesbaden (LHW) beschlossen, zur optimalen OPNV-Anbindung
ein schienengebundenes Angebot zu schaffen.

Die Anbindung des Behodrdenstandortes ist von besonderer zeitlicher Prioritat, da zu erwarten ist, dass
die Entwicklung des Behdrdenstandortes im Norden zugiger vollzogen werden kann, als die Entwicklung
des Stadtquartiers im Stiden des Entwicklungsbereiches. Im Zusammenhang mit dem Zeithorizont des
Bundeskriminalamts und der dadurch notwendigen zeitnahen SPNV-Anbindung des Behdrdenstandortes
wurde die Untersuchung und der Bericht zum BKA-Halt (Planfall 1) zeitlich vorgezogen und in einem
separaten Dokument beschrieben. Ebenso wurden die Ergebnisse der Untersuchungen des Planfall 2 mit
zusatzlichen Halt des Hessen-Expresses und der Weiterfiihrung der S-Bahn Rhein-Neckar (S6) in einem
separaten Dokument festgehalten.

Im hier vorliegenden Bericht zu den Planfallen 3 und 4 wird die Schienenanbindung des urbanen Stadt-
quartiers mit einer Stadtbahn untersucht und dabei die Realisierung des BKA-Halts (Planfall 1b - Vorzugs-
variante) vorausgesetzt.

In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird die grundsatzliche technische Machbarkeit in Varianten be-
wertet. Hierauf aufbauend erfolgt eine Bewertung der verkehrlichen und wirtschaftlichen Machbarkeit von
Vorzugsvarianten. Betriebliche Randbedingungen werden entsprechend der vorliegenden Bearbeitungs-
tiefe Uberschlagig berucksichtigt. Die Forderwurdigkeit der Vorzugsvarianten wird in Anlehnung an das
Verfahren der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen 6f-
fentlichen Personennahverkehr bewertet. Hier wird die am 01. Juli 2022 verdffentliche Version ,2016+"
bericksichtigt.

Verschiedene Varianten konnten ohne Bearbeitung aller geforderter Aspekte als Vorzugsvariante ausge-
schlossen werden. Diese Varianten werden in der Dokumentation nur verbal-argumentativ und nicht ganz-
heitlich abgehandelt.

Waéhrend flr die Planfalle 1 und 2 (siehe separate Dokumente) die Trassierungsparameter nach Eisen-
bahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) berlicksichtigt werden, bildet die Verordnung tber den Bau und
Betrieb der Stralenbahnen (Stralenbahn-Bau- und Betriebsordnung - BOStrab) die Grundlage fir die
Planfalle 3 und 4.

Weitere Ausfiihrungen zur Aufgabenstellung dieser Machbarkeitsstudie, die Erlauterungen zu vorange-

gangenen Untersuchungen sowie die planerischen Grundlagen dieser Untersuchung sind in den Berich-
ten zu den Planfallen 1 und 2 dargestellt.
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PLANFALL 3: STADTBAHNANBINDUNG URBANES STADTQUARTIER; WIESBADEN
HBF — OSTFELD — MAINZ HBF

Aufgabe

Im Planfall 3 ist eine Stadtbahnverbindung von Wiesbaden Hauptbahnhof tber das Ostfeld nach Mainz
Hauptbahnhof mit Anschluss an die Umgehungbahn Mainz zu untersuchen. Aufgrund gulnstigerer Para-
meter (Mindestradien, Neigungen usw.) scheint es moglich, mit einer Stadtbahntrasse einen besseren
Nutzen-Kosten-Indikator zu erreichen, als mit einer Eisenbahntrasse.

Fir den Planfall 3 sind mehrere Streckenflihrungen Uber die Landchesbahn, eine eigene Trasse parallel
zur Landchesbahn oder Gber Erbenheim zu betrachten.

Planungsrandbedingungen

Als Planungsgrundlage wurden die Trassierungsparameter nach der Verordnung uber den Bau und Be-
trieb der StralRenbahnen (StralRenbahn-Bau- und Betriebsordnung - BOStrab) verwendet wahrend im
Planfall 2 die Trassierungsparameter nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO) malgebend wa-
ren. Die Ergebnisse der Untersuchungen zum Planfall 2 sind dem separaten Bericht zu enthehmen.

Als Fahrzeug ist der Einsatz moderner Stadtbahnen vorgesehen, welche auch an DB-Haltepunkten einen
barrierefreien Zustieg ermdglichen. Um die Wahl des Fahrzeugtyps nicht einzuschréanken, wird bei der
technischen Planung von einer Bemessungsachslast von 12 Tonnen und einem Fahrzeug mit Zwei-Rich-
tungsbetrieb ausgegangen. Bei den Dimensionen des Fahrzeugs werden 35 m Lange in Einfachtraktion
bzw. 70 m Lange in Doppeltraktion und eine Breite von 2,65 m angenommen.

Angepasst an die gewahlten Fahrzeugdimensionen werden die Bahnsteige mit einer Lange von 75 Metern
und einer Hohe von 76 cm Uber Schienenoberkante barrierefrei geplant. Um einen barrierefreien Zugang
zum Bahnsteig zu gewabhrleisten sind Rampen an den Bahnsteigenden vorzusehen. Abhangig von den
bestehenden StralRenbreiten sind Haltestellen in Mittellage mit 5 bis 7 Metern Breite und in Seitenlage mit
3,3 bzw. 3,5 Metern Breite geplant. Die Langsneigung des Bahnsteigs soll 40 %o nicht Gberschreiten.

Die Strecke wird in der Regel zweigleisig in Parallellage und besonderem Bahnkd&rper ausgefiihrt. Um die
Anordnung von Mittelmasten zu ermdglichen und den erhéhten Lichtraumbedarf in Gleisbégen mit gerin-
gen Radien zu bertcksichtigen wird ein Gleisabstand von 4 Metern gewahlt. An Engstellen kann der Ab-
stand auf ein Mindestmalf von 3 Metern reduziert werden.

Fir die Spurweite wird eine Normalspur mit 1435 mm Breite angenommen. Als maximal anzustrebende
Geschwindigkeit ist eine Entwurfsgeschwindigkeit von 70 km/h fiir besondere und unabhangige Bahnkor-
per vorgesehen. Innerhalb des Stadtquartiers darf auf straRenblindigem Bahnkdérper die fur den tbrigen
StraBenverkehr jeweils geltende Hochstgeschwindigkeit nicht Giberschritten werden was zu einer Ent-
wurfsgeschwindigkeit von 50 km/h flr stralRenbiindige Bahnkérper fiihrt. Aufgrund der vorgegebenen Ge-
schwindigkeit des Individualverkehrs, der Trassierungsparameter in der Lage und in der Héhe, der Be-
fahrung von Weichenanlagen/Kreuzungen, betrieblicher Vorschriften, fehlender Ubersicht kann es weiter-
hin zu Geschwindigkeitseinschrankungen kommen.
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Abgrenzung des Untersuchungsraumes

Zusatzlich zum bisher bekannten Untersuchungsraum des Planfalls 2 (separater Bericht Planfall 2 Kapitel
2.2) erstreckt sich der Untersuchungsraum des Planfalls 3 nérdlich bis zum Hauptbahnhof Wiesbaden

und sidlich Uber den Ortsbezirk Mainz-Kastel bis zum gleichnamigen Bahnhof Mainz-Kastel.
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Technische Untersuchungen und bauliche Machbarkeit

Da die umliegenden Strecken (Landchesbahn, Umgehungsbahn Mainz) Teil des Netzes der Eisenbahnen
des Bundes sind, gilt auf diesen die EBO. Innerhalb des Ostfeldes selbst gilt in diesem Planfall aufgrund
der angestrebten Stadtbahnanbindung jedoch die BOStrab. Um die Strecken mit unterschiedlichen Be-
triebsordnungen nutzen zu kénnen ist der Einsatz von Zweisystem-Fahrzeugen erforderlich.

Die technischen Untersuchungen zur Stadtbahnanbindung des urbanen Stadtquartiers mit Anschluss an
die Umgehungsbahn Mainz sind in Anlage 4.01 enthalten und auf den folgenden Seiten kurz zusammen-
gefasst:

Planfall 3.1:
Im Planfall 3.1 erfolgt die Anbindung des Stadtquartiers nérdlich durch einen Abzweig an der Landches-
bahn aus Richtung Wiesbaden Hauptbahnhof und stidlich durch einen Anschluss an die Umgehungsbahn
Mainz. Der siidliche Anschluss an die Umgehungsbahn kann sowohl in Richtung Mainz Hauptbahnhof als
auch in Richtung Mainz Kostheim erfolgen wobei der Anschluss in Richtung Mainz Hbf. voraussichtlich
den gréferen Nutzen erzeugt.

Konfiikt
Benavung

min
Umgehungsbahn Mainz

Abbildung 1: Lageplanauszug mit Anschluss an Umgehungsbahn Mainz

Durch diese Streckenflihrung wird das urbane Stadtquartier mit kurzer Reisezeit nach Wiesbaden Hbf.
und Mainz Hbf. mit geringem Einfluss im bestehenden StraRenraum angebunden.

Fir die Querung des Waschbachtals (Wéaschbach, BAB 66, Verbindungskurve Breckenheim) und die
Querung der BAB 671 mit Anschluss an die Umgehungsbahn Mainz sind neue Briickenbauwerke not-
wendig. Im Verlauf durch das Ostfeld kommt es zu mehreren Konflikten mit bestehenden Stralen/Wirt-
schaftswegen welche allerdings als unkritisch angesehen werden.

Infolge der Anschliisse an die Landchesbahn und die Umgehungbahn existiert keine Verbindung mit um-
liegenden Stadtquartieren weshalb auch kein direkter Mehrwert fir diese Stadtquartiere erzeugt wird.
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Planfall 3.2
Die Streckenfiihrung des Planfall 3.2 verlauft von Wiesbaden Hbf. lber ein zusatzliches Gleis parallel zur
Landchesbahn Uber das Ostfeld zum Anschluss an die Umgehungsbahn Mainz.
Durch diese Variante kann das urbane Stadtquartier ebenfalls mit kurzer Reisezeit an Wiesbaden Hbf.
und Mainz Hbf. mit geringen Eingriffen in den bestehenden Stralenraum angebunden werden. Es sind
zusatzliche Gleise und Bahnsteige an der Ostseite des Hbf. Wiesbadens erforderlich welche jedoch zu
einer Erhéhung der Kapazitat am Hauptbahnhof fuhren.
Um die parallele Fihrung zur Landchesbahn zu erreichen sind mehrere Bauwerke anzupassen und es
kommt zu Konflikten mit der Bestandsbebauung und Leitungsanlagen welche teilweise zurtickgebaut wer-
den mussten. Daneben kommt es zu einem Eingriff in die bestehende Kleingartenanlage. Auflerdem ist
fur eine parallele Fihrung ein aufwandiger Versatz des Bestandsgleises der Landchesbahn notwendig.
Da die Nachteile deutlich Giberwiegen wurde diese Variante verworfen und nicht weiterverfolgt.

Planfall 3.3
Im Planfall 3.3 verlauft die Streckenfiihrung vom Hauptbahnhof Wiesbaden Uber die Konradinerallee, den
Siegfriedring und Erbenheim in das urbane Stadtquartier mit anschliefender Verbindung an die Umge-
hungsbahn Mainz und dadurch in Richtung Hauptbahnhof Mainz.
Das urbane Stadtquartier wird in diesem Planfall erfolgreich angebunden mit Anschluss an die ndhere
Umgebung der bestehenden Stadtquartiere. Dadurch profitieren vor allem die Anlieger der Sidoststadt
sowie die Anlieger aus Erbenheim. Im Bereich der Konradinerallee besteht bereits eine Freihaltetrasse
welche die Fuhrung in diesem Abschnitt deutlich erleichtert. Flr diese Linie sind zudem diverse Netzer-
weiterungen maoglich.
Allerdings wird ein grof3er Eingriff in den bestehenden Strallenraum nétig und viele Kreuzungen missten
umgestaltet werden. Zum Teil ist der Querschnitt (Siegfriedring) nur bedingt geeignet fiir eine zweigleisige
Fuhrung. Zudem entsteht ein dauerhafter Eingriff und wahrend der Bauphase ist temporar mit starkem
Larm und Behinderungen fiir alle Anlieger zu rechnen. Im Ubrigen werden neue Querungsbauwerke iiber
die A 66 /Breckenheimer Kurve, die B 455-Berliner Stralle und die A 671 sowie Anpassungen der B 455
zum Friedhof bendtigt.
Da die Nachteile deutlich Giberwiegen wurde diese Variante verworfen und nicht weiterverfolgt.

Planfall 3.4
Die Streckenfliihrung des Planfall 3.4 verlauft vom Hauptbahnhof Wiesbaden lber den Gustav-Strese-
mann-Ring und die Berliner Str. in Richtung Erbenheim. Ab Erbenheim ist der Verlauf in Richtung Umge-
hungsbahn Mainz gleich wie im Planfall 3.3.
Ahnlich zu Planfall 3.3 profitieren von dieser Variante vor allem die Anlieger der Stidoststadt und Erben-
heim durch den Stadtbahnanschluss in der ndheren Umgebung. Eine Netzerweiterung ist auch hier mog-
lich.
Dafir wird jedoch ein groRer Eingriff in den aktuellen StralRenraum notwendig. Es sind viele Kreuzungen
umzugestalten und aufwendige, planfreie Zugange zu den Haltestellen in der Berliner Str. zu planen.
Besonders der Knotenpunkt der Berliner Str. / Gustav-Stresemann-Ring ware nur mit grof’iem baulichem
und signaltechnischem Eingriff umzusetzen. Generell befinden sich im Gustav-Stresemann-Ring viele
mehrstreifige plangleiche Knotenpunkte mit welchen es zu Konflikten kommt.
Da die Nachteile deutlich Uberwiegen wurde diese Variante verworfen und nicht weiterverfolgt.
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Planfall 3.5
Dieser Planfall ahnelt der Streckenfiihrung des Planfalls 3.3 jedoch erfolgt hier die Anbindung des Behor-
dernstandorts (BKA) und auf eine direkte Anbindung von Erbenheim wird verzichtet.
Neben den bereits bekannten Vor- und Nachteilen aus Planfall 3.3 ist die Anbindung des Behérdenstand-
orts mit moglichem Umstieg auf die Landchesbahn an der Haltestelle BKA ein groRer Nutzen. Jedoch fallt
dadurch die direkte Anbindung von Erbenheim weg. Das erleichtert die in diesem Planfall untersuchte
Streckenflhrung in westlicher Randlage der B 455 anstatt wie in Planfall 3.3 durch Erbenheim zu trassie-
ren.
Nachteilig sind die weiterhin notwendigen grof3en Eingriffe in die aktuelle Straenfiihrung im Stadtgebiet
von Wiesbaden sowie die eingeschrankte Verbindung nach Erbenheim. Die Nachteile dieser Variante
Uberwiegen weiterhin, weshalb diese Variante verworfen wurde und nicht weiterverfolgt wird.

Planfall 3.6
Der Planfall 3.6 ist angelehnt an den Planfall 3.4 allerdings mit Anbindung des Behdrdenstandorts anstatt
einer direkten Anbindung von Erbenheim.
Am Haltepunkt Behoérdenstandort (BKA) ist ein Umstieg auf die Landchesbahn mit geringerer Fahrzeit
nach Wiesbaden Hauptbahnhof mdglich. Die Anlieger der Siidoststadt und naheren Umgebung profitieren
weiterhin durch den Stadtbahnanschluss. Auch eine Netzerweiterung ist weiterhin moglich.
Vor allem an Knotenpunkten und im Bereich der Haltestellen sind hierfir jedoch betrachtliche Eingriffe in
die aktuelle Straenfihrung notwendig. Die Verbindung nach Erbenheim wird in diesem Fall auch einge-
schrankt.
Die Nachteile, insbesondere die Eingriffe in den Stralenbestand, Uberwiegen auch in dieser Variante
weshalb Sie nicht weiterverfolgt wird.

Planfall 3.7
Dieser Planfall ist eine Untervariante des Planfall 3.6 mit einer geanderten Fiihrung Gber das Waschbach-
tal. Die zuvor genannten Vor- und Nachteile gelten auch fiir diesen Planfall. Durch die angepasste Tras-
sierung wird eine gleichmafigere Streckenfiihrung erreicht, was eine héhere Fahrgeschwindigkeit ermég-
licht. Der Abstand zum Haltepunkt BKA auf der Landchesbahn erhéht sich jedoch deutlich. Aufgrund der
schlechteren Anbindung des BKA wird diese Variante verworfen und nicht weiterverfolgt.

Fazit: Festlegung Vorzugsvariante

Gemeinsam mit dem Auftraggeber erfolgte die Bestimmung der Vorzugsvariante. Das wesentliche Be-
wertungskriterium zur Festlegung der Vorzugsvariante ist die Realisierbarkeit. Da im Planfall 3.1 von
Wiesbaden Hauptbahnhof bis zum Haltepunkt Behdérdenstandort (BKA) die Trasse der Landchesbahn
und sldlich des urbanen Stadtquartiers die Trasse der Umgehungbahn Mainz mitbenutzt werden, weist
diese Variante vermutlich die deutlich geringsten Kosten auf. Daher ist auch ein positiver Nutzen-Kosten-
Indikator fur den Planfall 3.1 zu erwarten.

Infolgedessen wird eine vertiefende verkehrliche Untersuchung lediglich fiir den Planfall 3.1 mit Anschluss
an die Umgehungsbahn Mainz in Richtung Mainz Hauptbahnhof durchgefiihrt. Dadurch entsteht ein Ver-
gleich zur Eisenbahnanbindung aus Planfall 2. Ein Anschluss in Richtung Mainz-Kostheim wird aufgrund
der fehlenden Zielverbindung nicht weiter untersucht.

Da der Planfall 3.1 die einzige zu untersuchende Variante darstellt, wird Sie im Folgenden lediglich als
Planfall 3 bezeichnet.
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Stadtebauliche Integration

Stadtbahnen kénnen eine wichtige Rolle fiir die nachhaltige Mobilitat und die Stadtgestaltung spielen. Bei

der stadtebaulichen Integration von Stadtbahnen sind dabei mehrere Punkte zu beachten:

- Die Auswahl der Streckenfuhrung und der Haltestellenstandorte, die sowohl die Verkehrsnachfrage
als auch die stadtebaulichen Potenziale berticksichtigen.

- Die Anpassung der Fahrzeugtypen und -gréRen an die vorhandenen oder geplanten Stralenrdume

- Die Gestaltung der Fahrwege und der Haltestellenbereiche, die sowohl die Funktionalitat als auch die
Attraktivitdt des Systems gewahrleisten. Dabei sind auch die Belange des Fuf3- und Radverkehrs
sowie des Kfz-Verkehrs zu beachten.

- Die Verwendung von Elementen wie Begriinung, Beleuchtung, Méblierung oder Kunst, die zur Auf-
wertung des Stralienraums und zur Identifikation mit dem System beitragen.

Um eine stédtebauliche Integration von Stadtbahnen zu erreichen, ist es wichtig, dass die Planung und
der Entwurf nicht isoliert von den anderen Aspekten der Stadtverkehrsplanung erfolgen, sondern in einen
gesamtstadtischen Kontext eingebettet werden.

Da die Vorzugstrasse das urbane Stadtquartier im Ostfeld in Mittellage quert, entsteht die Chance das
Stadtbild durch eine harmonische Integration der Stadtbahn zu pragen. Durch die geschickte Einbindung
der Infrastrukturanlagen aus Gleisen, Haltestellen und Oberleitungsanlagen kann das Stadtbild aufgewer-
tet werden. Rasengleise und dezentrale Oberleitungen beispielsweise flihren zu einer funktionalen und
asthetischen Aufwertung der stadtischen Wege und Platzraume. Aufgrund der geplanten Bahnsteighdhe
von 76 cm Uber Schienenoberkante sind bei der Gestaltung der Haltestellen entsprechende Rampenlan-
gen zu bertcksichtigen. An Busverknipfungspunkten sind infolge der unterschiedlichen Einstiegshéhen
zudem separate Ein-/Ausstiege fir Bus und Bahn notwendig um eine barrierefreie Nutzung zu gewahr-
leisten.

Abbildung 2: Beispielbild ,prdgende Stadtbahn“aus Mannheim
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Verkehrliche Untersuchung

Methodik

Die Investitionskosten fir die Verbindung Wiesbaden Hbf. — Mainz Hbf. durch das Stadtquartier mit An-
schluss an der Landchesbahn und Mainzer Umgehungsbahn werden mit rd. 110 Mio. € beziffert. Die
Bewertung erfolgt daher in Anlehnung an das Regelverfahren gemag der Verfahrensanleitung zur stan-
dardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im offentlichen Personennahverkehr Version
2016+.

Fur den Planfall 3 wird davon ausgegangen, dass das Teilgebiet A (Stadtquartier) und B (Behérdenzent-
rum / BKA) sowohl im Ohne- als auch im Mitfall realisiert sind. Der Ohnefall fir den Planfall 3 ist identisch
zum Ohnefall der Planféalle 1b und 2.

Betriebliche Veranderungen

Grundlage der verkehrlichen Untersuchung ist die Einfihrung einer neuen Stadtbahnlinie zwischen Wies-
baden Hbf. und Mainz Hbf. mit Zwischenhalten an den neuen Haltepunkten ,Behdrdenstandort®, ,Stadt-
quartier Nord*, ,Stadtquartier Sid“ sowie am bestehenden Haltepunkt Mainz Nord.

Fur den Planfall 3 werden fiir den neuen Haltepunkt Behérdenstandort die identischen baulichen MalR-
nahmen wie im Planfall 1b und Planfall 2 angenommen. Ostlich des neuen Haltepunkts Behérdenstandort
erfolgt die Verlangerung durch das Stadtquartier mit Anbindung an die Mainzer Umgehungsbahn. Die
Trassierung erfolgt zentral durch das Stadtquartier gemaR den Anforderungen einer Stadtbahn. Die
Trasse verlauft mehrheitlich an das Gelande angepasst, im Bereich des Stadtquartiers stadtbahnahnlich
mit einer Streckenflhrung die zum Grof3teil unabhangig vom StralRenverlauf erfolgt und mit einem még-
lichst geringen Anteil im stralenbiindigen Bahnkorper, sowie im Bereich der kreuzenden Verkehrsachsen
auf Bruicken. Die zwei Haltestellen im Stadtquartier werden mit Aufenbahnsteigen plangleich ausgefiihrt.
Sidlich erfolgt ein zweigleisiger Anschluss an die Bahnlinie 3525 mit einem Anschluss an das sldliche
Richtungsgleis mittels einer Eisenbahniberfiihrung Gber die Bahnlinie 3525.
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Abbildung 3: Linien- und Haltestellenkonzept Planfall 3
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Angesetzt wird ein Halbstundentakt zwischen Wiesbaden Hbf. und Mainz Hbf., welcher im Abschnitt Wies-
baden Hbf. — Behdrdenstandort wie im Planfall 1b und Planfall 2 durch den zusétzlichen Halt der Land-
chesbahn am Haltepunkt Behérdenstandort zu einem 15-MinutenTakt verdichtet wird. Das Fahrplanan-
gebot der Stadtbahnlinie zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. wurde vergleichbar zum geplanten
Angebot der S-Bahnlinie Rhein-Neckar (S6) (und damit zum Planfall 2) angesetzt (38 Fahrtenpaare Werk-
tags, 34 Fahrtenpaare an Samstagen und 29 Fahrtenpaare an Sonn- und Feiertagen).

Fur den Stadtbahnbetrieb werden andere Fahrzeuge benétigt als die aktuell auf der Landchesbahn oder
im S-Bahn-Betrieb eingesetzten Fahrzeuge. Fir die vorliegende Machbarkeitsstudie wird angenommen,
dass der gleiche Fahrzeugtyp wie fir die Regionaltangente West (RTW), die ebenfalls als Stadtbahn be-
trieben werden soll, zum Einsatz kommt (Typ ET2010 EBO, Zweisystem-Stadtbahn (Elektro/Elektro)).
Angenommen wird, dass in der Folge potenzielle Synergie-Potentiale, wie zum Beispiel die Werkstatt-
Ausstattung, genutzt werden kénnen. Nach derzeitigem Kenntnisstand werden fiir den Linienbetrieb zwi-
schen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. zwei neu zu beschaffende Fahrzeuge bendtigt (Betrieb in Ein-
fachtraktion). Die Uberschlagig ermittelte Fahrzeit zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. betragt ca.
21 Minuten.
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Fir die Ermittlung der fahrplantechnischen Auswirkungen fir die Landchesbahn bzw. den Bahnbetrieb im
Zulauf zum Wiesbaden Hbf. bzw. Zulauf Mainz Hbf. wurden die gleichen Annahmen und Vereinfachungen
wie im Planfall 1b und Planfall 2 zugrunde gelegt. Die im Bericht zum Planfall 2 Kapitel 2.5.2 dargestellten
Hinweise zu den verbleibenden Wendezeiten am jeweiligen Endhalt und potentielle Fahrplantrassenkon-
flikten sowie die hieraus resultierenden Folgen fiir Fahrzeugbedarf und infrastrukturelle Anpassungen gel-
ten sinngeman.

Fur den Abschnitt zwischen dem Stadtquartier und Mainz Hbf. werden beziiglich der Verlangerung der S-
Bahn Rhein-Neckar (S6) zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. zwei Untervarianten sensitiv betrach-
tet.

Far die Untervariante Planfall 3a wird angenommen, dass die S-Bahn Rhein-Neckar (S6) gegenuber dem
Ohnefall unverandert von Mainz Hbf. bis Wiesbaden Hbf. mit Halt in Mainz Nord und Wiesbaden Ost
verlangert wird. In Kombination mit der Stadtbahn zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. erhéhen sich
in der Folge die Anzahl Platz-km und die Fahrplanleistung auf diese Relation. Die hiermit verbundenen
zusatzlichen betrieblichen Aufwande wirken sich negativ auf das gesamtwirtschaftliche Ergebnis aus.
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Abbildung 4: Linien- und Betriebskonzept Schienenverkehr Planfall 3a (mit Verldngerung S-Bahn Rhein-
Neckar (S6) zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf.)

In der Untervariante Planfall 3b wird daher untersucht, ob bei einem Stadtbahnbetrieb zwischen Mainz
Hbf. und Wiesbaden Hbf. (iber das Ostfeld und Entfall der Verlangerung der S-Bahn Rhein-Neckar (S6)
zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. ein gesamtwirtschaftlich besseres und weiterhin ausreichendes
Angebot auf diese Relation bereitgestellt werden kann.
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Abbildung 5: Linien- und Betriebskonzept Schienenverkehr Planfall 3b (ohne Verldngerung S-Bahn Rhein-
Neckar (S6) zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf.)
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2.6.3 Verkehrsnachfrage

e
R
(] ‘:\{‘

g

Fs

.@:’i“,’ﬂ

- - ﬁ;" : i

+/ Belastung OV [Pers/24h] ;
hnefall

Abnahme g

R

Abbildung 6: Verénderung der OV-Nachfrage zwischen Mit- und Ohnefall (Planfall 3a)
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Abbildung 6 zeigt, dass die OV-Nachfrage im Korridor zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. im Plan-
fall 3a gegeniiber dem Ohnefall zunimmt. Ferner sind Nachfrageverlagerungen vom Regional- und S-
Bahn-Angebot auf die neue Stadtbahn-Linie erkennbar. Die OV-Nachfrage im Korridor Mainz Hbf. und
Wiesbaden Hbf. liegt insgesamt Uber der Nachfrage im Planfall 2 (vgl. Planfall 2 Kapitel 2.5.3 Verkehrs-
nachfrage). Die Nachfrageverlagerungen vom Linienbusangebot auf das neue Stadtbahnangebot sind in
etwa vergleichbar den diesbeziglichen Verlagerungswirkungen im Planfall 2.
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Abbildung 7: Verédnderung der OV-Nachfrage zwischen Mit- und Ohnefall (Planfall 3b)

Im Planfall 3b ist die Gesamtnachfrage im Korridor zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. in etwa
gleich hoch wie im Ohnefall (vgl. Abbildung 7). Sudlich vom Mainz Hbf. ist eine geringfluigige Abnahme der
OV-Belastung angedeutet erkennbar. Diese Veranderungen sind auf den im Planfall 3b angenommenen
Wegfall der Verlangerung der S-Bahn-Linie Rhein-Neckar (S6) zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf.
zurlckzufiihren. Die Stadtbahnlinie kann aber die Nachfrage der weggefallenen S-Bahn-Angebote auf-
fangen. Die Stadtbahnlinie ist im Planfall 3b in der Folge mit rd. 500 Personen / 24h starker belastet als
im Planfall 3a. Die Auslastung der Stadtbahn liegt in der Hauptverkehrszeit aber noch bei rd. 55%, es
kommt also zu keiner Uberlastung.
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Die Nachfrageverlagerungen vom Linienbusangebot auf das neue Stadtbahnangebot sind im Planfall 3b
in etwa vergleichbar zu den diesbezlglichen Verlagerungswirkungen in den Planfallen 2 und 3a.
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Abbildung 8: Reisezeitverbesserung fiir das Teilgebiet B (Behérdenstandort/BKA) im OV zwischen Mit-
und Ohnefall (Planfall 3a und Planfall 3b)
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Gleich schnell

Abbildung 9: Reisezeitverbesserung fiir das Teilgebiet A (Stadtquartier) im OV zwischen Mit- und Ohnefall
(Planfall 3a und Planfall 3b)

Die Reisezeitverbesserungen fiir die beiden Teilgebiete des Ostfelds sind im Bericht zum Planfall 2 in
Abbildung 15 und Abbildung 16 dargestellt. Die Ergebnisse sind fir die beiden Planfélle 3a und 3b nahezu
identisch, weshalb auf eine gesonderte Darstellung dieser beiden Planfalle verzichtet wurde.

Die im Planfall 3a und Planfall 3b erzielten Reisezeitverbesserungen fiir das Teilgebiet B (Behérdenstand-
ort) sind vergleichbar zu den Reisezeitverbesserungen im Planfall 2. Fir das Teilgebiet A (Stadtquartier)
treten im Planfall 3a und Planfall 3b Reisezeitverbesserungen auf vergleichbare Relationen wie im Planfall
2 auf, allerdings sind die Reisezeitverbesserungen geringfligig groRer. Dies ist auf die klrzere Zu- und
Abgangszeiten zu den beiden Haltepunkten im Stadtquartier im Vergleich zu dem am Rande des Stadt-
quartiers gelegenen einzelnen Haltepunkte im Planfall 2 zurtickzufiihren.

Am neuen Haltepunkt Behdérdenstandort steigen laut der Nachfrageberechnung werktaglich knapp 2.900
Personen am Tag ein und aus (inkl. Umsteiger). Wesentliche Nachfrageunterschiede zwischen Planfall
3a und Planfall 3b sind nicht vorhanden. Das Fahrgastaufkommen ist damit rd. 20% hoéher im Vergleich
zum Planfall 2.
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An den beiden neuen Haltepunkten im Stadtquartier steigen sowohl im Planfall 3a als auch im Planfall 3b
in der Summe werktaglich rd. 2.000 Personen am Tag ein und aus. Durch die neuen Haltpunkte wird die
Qualitat der OPNV-ErschlieBung des Stadtquartiers auch im Vergleich zum Planfall 2 nochmal deutlich
verbessert, insbesondere aufgrund der im Schnitt geringeren Zu- und Abgangszeit durch zwei zentral
verortete Haltepunkte statt eines Haltepunkts in Randlage im Planfall 2. Reisezeitverbesserungen gegen-
Uber dem Ohnefall ergeben sich fiir das Teilgebiet A (Stadtquartier) insbesondere auf Relationen mit den
Zielen Wiesbaden Kernstadt, dem Teilgebiet B (Behoérdenstandort / BKA), Mainz, siidlich der Rhein-Main-
Achse und mit Gebieten in norddstlicher Richtung (vgl. Abbildung 9)

Gesamtwirtschaftliche Bewertung und ergianzende sensitive Betrachtung
Die Formblatter zum Regelverfahren fir die Planfalle 3a und 3b sind in den Anlagen 4.05 und 4.06 dar-
gestellt. Nachfolgend sind in Abbildung 10 die wesentlichen Eckwerte zusammengefasst dargestellt.

Wirkung Einheit PF 3a PF 3b

Gesamtinvestitionen [Mio. €] 82 82
Kapitaldienst [Tsd. €/ Jahr] 2.111 2.111
Unterhaltungskosten [Tsd.€ /Jahr] 412 412
Vorhaltungskosten [Tsd. € / Jahr] 2.523 2.523

Abbildung 10: Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur (Plan-
fall 3a / Planfall 3b, Preisstand 2016).

Einzelheiten zu den erforderlichen Investitionskosten sind Anlage 4.02 zu entnehmen.

Fur Kapitaldienst und Unterhaltung der ortsfesten Infrastruktur ist mit Kosten in H6he von rd. 2,52 Mio. €/
Jahr auszugehen. Fir die beiden Untervarianten Planfall 3a und Planfall 3b sind die Vorhaltungskosten
identisch. Die Vorhaltungskosten im Planfall 3 liegen damit rd. 0,2 Mio. € / Jahr Uber den Planfall 2.

Die Eckwerte der verkehrlichen Wirkungen sind in Abbildung 11 dargestellt. Der Saldo der Fahrten im
OPNV liegt sowohl im Planfall 3a als im Planfall 3b iiber den Saldo im Planfall 2. Dies ist im Wesentlichen
auf die bessere ErschlieBung des Stadtquartiers mit zwei Haltepunkten in der Ortslage zuriickzufiihren.

Im Planfall 3a macht sich das gegeniiber dem Planfall 3b erweitere OPNV-Angebot bemerkbar. Die Stadt-
bahnlinie ist in diesem Planfall als zusatzliches Angebot zur Verlangerung der S-Bahnlinie Rhein-Neckar
(S6) zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. angesetzt. Im Planfall 3b wird angenommen, dass die
Verlangerung der S-Bahnlinie Rhein-Neckar (S6) wegfallt. In der Folge wird nicht mehr das gleiche Fahr-
gastpotential aktiviert wie im Planfall 3a.
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Die Eckwerte zur Verkehrs- und Beférderungsleistung zeigen, dass der Wegfall der Verlangerung der S-
Bahnlinie Rhein-Neckar (S6) im Planfall 3b insbesondere zulasten der OV-Nachfrage auf Wege Uber gré-
Rere Entfernung geht. Wahrend die OV-Nachfrage in Personenfahrten im Planfall 3b rd. 75% der Nach-
frage im Planfall 3a betragt, umfasst die Beférderungsleistung (Personen-km) im Planfall 3b nur rd. 30%
der Beférderungsleistung im Planfall 3a. Sowohl die eingesparte Verkehrsleistung im MIV als auch die
zusétzliche Beférderungsleistung im OPNV ist im Planfall 3b daher geringer als im Planfall 2. Planfall 3a
weist gegenlber Planfall 2 diesbezuglich jeweils hohere Werte auf.

Der Auslastungsgrad der zusatzlich angebotenen Platz-km (Verhaltnis von Saldo Personen-km/Jahr und
Saldo Platz-km/Jahr) betragt im Planfall 3a knapp 5%, im Planfall 3b rd. 7%. Hierbei sind laut Verfahrens-
beschreibung Werte iber 20% anzustreben. Im weiteren Planungsverlauf ist daher zu priifen, ob ein an-
gepasstes Platzangebot, wie zum Beispiel die Reduzierung des Fahrtenangebots zu Schwachverkehrs-
zeiten, im Sinne der Gesamtwirtschaftlichkeit zielfiihrend ist.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF 3a PF 3b
Fahrten MIV [Personenfahrten/Werktag] = 2.244 - 1.657
Fahrten OPNV (mit induziertem [Personenfahrten/Werktag] 2 639 1.984
Verkehr)

Fahrten OPNV (nur induziertem (Personenfahrten/Werktag] 394 377
Verkehr)

Verkehrsleistung MIV [Personen-km/Werktag] - 22419 - 10.065
\{yerktégliche Beforderungsleistung (Personen-km/Werktag] 18.851 5628
OPNV Gesamt

jarhrliche Beforderungsleistung )

.. [Mio. P -km/Jahr]

BPNV Gesamt io. Personen-km/Jahr 5,68 1,71
angebotene Platz-km [Mio. Platz-km/Jahr] 115 24

Abbildung 11: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung, (Planfall 3a / Planfall 3b).

Die betrieblichen Eckwerte und die Kosten fir den Betrieb sind in Abbildung 12 dargestellt. Hier sind
deutliche Unterschiede zwischen Planfall 3a und Planfall 3b vorhanden.

In der Summe ist fir Planfall 3a infolge der erforderlichen Beschaffung von zusatzlichen Fahrzeugen, des
zusatzlichen Personaleinsatzes und die zusatzlichen Betriebsleistungen, von rd. 1,7 Mio. € Betriebskos-
ten / Jahr auszugehen. Die zusatzlichen jahrlichen Betriebskosten sind damit erheblich héher als im Plan-
fall 2 (0,2 Mio. € / Jahr).

Im Planfall 3b ist demgegeniber mit deutlichen Einsparungen gegentber dem Ohnefall in Héhe von rd.
1,0 Mio. €/ Jahr auszugehen. Der Wegfall der Verlangerung der S6 zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden
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Hbf. Gberkompensiert die erforderlichen Aufwendungen fir einen Stadtbahnbetrieb zwischen Mainz. Hbf

und Wiesbaden Hbf.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF 3a PF 3b
Saldo Fahrplanleistung [Tsd. Fpl.-km/Jahr] 319 67
Saldo Fahrzeugbedarf [Fahrzeuge ohne Reserve] 2 0
Saldo Personalstunden [Tsd.h/Jahr] 13 0
Kapitaldienst Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] 467 - 595
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] 493 - 97
Energiekosten [Tsd. € /Jahr] 154 - 264
Personalkosten [Tsd. €/ Jahr] 604 0

Abbildung 12: Betriebskosten (Planfall 3a / Planfall 3b).

Die einzelnen Teilindikatoren und der resultierende Nutzen-Kosten-Indikator flir die Planfalle 3a und 3b

sind in Abbildung 13 dargestellt.
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Saldo Mitfall - Ohnefall

Teilindikator in Tsd. €/Jahr PF 3a PF 3b
Fahrgastnutzen OPNV 2.429 1.674
OPNV-Fahrgeld 752 235
Saldo OPNV-Betriebskosten 1.718 885
Unterhaltungskosten Infrastruktur 412 - 412
Unfallfolgekosten 324 173
CO,-Emissionen 464 216
Schadstoffemissionskosten 19 9
Gerauschbelastung = =
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen - -
Nutzen anderer Netznutzer = -
Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch - -
Primarenergieverbrauch 57 173

Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte

Resilienz von Schienennetzen

Summe Nutzen

Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OPNV

1.914 2.954

2.111 2.111

Differenz der Nutzen und Kosten

197 843

Nutzen-Kosten-Indikator

0,91 1,40

Abbildung 13: Teilindikatoren und Nutzen-Kosten-Indikator (Planfall 3a / Planfall 3b)

Fir die monetarisierbaren, fakultativen Indikatoren ,,Gerauschbelastung®, ,Nutzen gesellschaftlich aufer-
legter Kosten® und ,Nutzen anderer Netznutzer® werden keine wesentlichen Wirkungsbeitrage erwartet.
Diese Teilindikatoren wurden daher nicht ermittelt. Die Resilienz von Schienenstrecken wird voraussicht-
lich kein positiver Beitrag liefern, da die neugebaute Strecke bei Betriebsstérungen systembedingt nicht
von anderen Bahnen als Ausweichroute genutzt werden kann. Fir die Ermittlung des nutzwert-analyti-
schen Indikators ,Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch® liegen nicht alle erforder-
lichen Grundlagendaten im Detail vor, weshalb dieser Indikator nicht beriicksichtigt wurde. Die Vernach-
l&ssigung dieses Teilindikators beldsst daher den Ansatz auf der sicheren Seite. Fir den Indikator Da-
seinsvorsorge werden keine wesentlichen Nutzenbeitrage entstehen.

Der Planfall 3a weist einen Nutzen-Kosten-Indikator von 0,9 auf, der Wirtschaftlichkeitsnachweis ist fir
diesen Planfall bei den initialen Annahmen daher nicht erbracht.
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Der Planfall 3b hat dahingegen einen Wert von 1,4. Die Forderwurdigkeit ist bei den getroffenen Annah-
men voraussichtlich gegeben. Dies ist im Wesentlichen auf die gegeniiber den Ohnefall eingesparten
Betriebskosten durch den Wegfall der Verlangerung der S-Bahnlinie Rhein-Neckar (S6) zurtickzufiihren.

Fazit Planfall 3
Fir den Planfall 3 ist ein fur die Forderwirdigkeit geforderter Indikatorwert gréfer 1,0 nur fur die Variante
im Planfall 3b gegeben.

Nicht alle fakultativen Indikatoren, die eine Verbesserung des Ergebnisses erwarten lassen, konnten in
diesem friihen Planungsstadium berlicksichtigt werden. Insbesondere Uber den Indikator ,Funktionsfahig-
keit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch) kann das Ergebnis zusatzlich verbessert werden.

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung kdnnen insbesondere die betrieblichen Rahmenbedingungen
nicht in abschlieender Tiefe berticksichtigt werden. Dadurch kann keine Aussage getroffen werden, ob
an den Endbahnhéfen Wiesbaden Hbf und Mainz Hbf bzw. Mainz-Kastel zusatzliche MaRnahmen erfor-
derlich sind oder die Bestandsinfrastruktur genutzt werden kann. Die Planung fiir das Ostfeld ist ebenfalls
noch in einer frihen Phase, wodurch die Eingangsparameter noch gewissen Unsicherheiten unterliegen.
Wesentliche Kostenrisiken bestehen daher noch fir die betriebliche Umsetzung (erforderliche Investitio-
nen fur die ortsfeste Infrastruktur und fir Schienenfahrzeuge). Diese Risiken konnen durch eine detaillierte
fahrplantechnische Berechnung unter Beriicksichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Ex-
presses, der Rahmenbedingungen am Wiesbaden Hbf. und am Bahnhof Niedernhausen, betrieblicher
Optimierungspotentiale im gesamten Streckenverlauf Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen, betrieblicher An-
forderungen im Bereich der Umgehungsbahn Mainz, der Méglichkeiten zur Optimierung der Fahrplantras-
sen der S6 und S8 im Abschnitt Mainz Rémisches Theater — Mainz Hbf. — Mainz Nord — Kaiserbriicke
sowie unter Berlcksichtigung weiterer relevanter Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn begeg-
net werden. Im Rahmen der fahrplantechnischen Untersuchung ist ferner zu prifen, ob durch eine Fahr-
plananpassung der Landchesbahn bzw. der Stadtbahn bessere Voraussetzungen fiir den Umstieg am
Haltepunkt Behordenstandort geschaffen werden kénnen. Ferner bestehen Kostenrisiken in Zusammen-
hang mit den bereits erforderlichen und ggf. zusatzlich bendtigten Bauwerksmalnahmen, die fur die Re-
alisierung notwendig sind.

Ferner ist fur den Planfall 3 die Einfuhrung eines neuen Bahnsystems (Zwei-System-Bahn) im Raum
Wiesbaden angenommen worden. Eine solche Ldsung bietet insbesondere dann Potential, wenn es sich
nicht um eine Insellésung handelt, sondern es in einem grolRraumigeren Gesamtkonzept eingebunden ist.
Auf diese Weise kdnnen z.B. Synergien bei der Wartung und Instandhaltung, Fahrzeugbeschaffung und
Personaleinsatz ausgenutzt werden. Mit der Realisierung eines Zwei-Bahn-Systems im Gro3raum Frank-
furt (Regional-Tangente-West (RTW)) und die Planungsiberlegungen zur Ausweitung dieses Systems
sind die grundsétzlichen Voraussetzungen hierfir gegeben. Bei der vorliegenden Betrachtung wurde un-
terstellt, dass Synergien mit der RTW durch den Einsatz von gleichen Fahrzeugtypen genutzt werden
kénnen. Nicht auszuschliel3en ist, dass bei dieser Losung zusatzliche Folgekosten fir spezielle Wartungs-
anlagen etc. oder weitere Fahrzeugreserven fir den Betrieb einzurechnen sind. Dies ist im Rahmen der
weiteren Konkretisierung der Planung zu thematisieren.

Weiterhin besteht das Potenzial durch eine angepasste Trassenfiihrung, dhnlich der Randlage aus Plan-
fall 2, die Kosten zu senken. Das Briickenbauwerk (iber die Stralentberfiihrung welche tber die BAB
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671 verlauft wird dann nicht mehr in diesem Ausmal} bendtigt. Die geringere benétigte Bauwerkshdhe hat
geringere Rampenlangen und dadurch geringere Bauwerkskosten zur Folge weshalb hier noch Einspar-
potenzial besteht.

Des Weiteren ist zu beachten, dass bei der gewahlten Spurweite von 1435 mm ein Anschluss an das
Stadtbahnnetz in Mainz nicht mdglich ist, da hier eine Spurweite von 1000 mm verwendet wird.

Seite 26 von 44



3.1

3.2

3.3

3.4

Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld e h B | |
Bericht zur Machbarkeitsstudie - Planfall 3 + 4 SC u er P a n
Mailander

Consult

PLANFALL 4: STADTBAHNANBINDUNG URBANES STADTQUARTIER; WIESBADEN
HBF — OSTFELD — MAINZ-KASTEL

Aufgabe

Aufgrund der geplanten Ansiedlung der Landespolizei im Petersweg soll auch eine Trassenfiihrung in
Richtung Mainz-Kastel geprift werden. Im Planfall 4 ist folglich eine Stadtbahnverbindung von Wiesbaden
Hauptbahnhof bis zum Anschluss an Mainz-Kastel tiber das Ostfeld zu untersuchen. Hierzu sind am Be-
hérdenstandort des Bundeskriminalamtes (BKA), im urbanen Stadtquartier sowie in Mainz-Kastel Halte-
stellen vorgesehen.

Planungsrandbedingungen
Da es sich hier ebenfalls um eine Stadtbahnverbindung handelt, sind die Planungsrandbedingungen iden-
tisch zu den in Kapitel 2.2 beschriebenen Bedingungen zum Planfall 3.

Abgrenzung des Untersuchungsraums
Zusatzlich zum bisher bekannten Untersuchungsraum des Planfalls 3 (Kapitel 2.3) erstreckt sich der Un-
tersuchungsraum Uber den Ortsbezirk Mainz-Kastel bis zum gleichnamigen Bahnhof Mainz-Kastel.

Technische Untersuchungen und bauliche Machbarkeit

Die technischen Untersuchungen zur Stadtbahnanbindung des urbanen Stadtquartiers mit Anschluss an
die Taunus-Eisenbahn und in der Folge den Bahnhof Mainz-Kastel sind in Anlage 4.01 enthalten und auf
den folgenden Seiten kurz zusammengefasst:

- Planfall 4.1:

Die Streckenflhrung des Planfall 4.1 erfolgt von einem Abzweig der Landchesbahn am Haltepunkt Be-
hoérdenstandort (BKA) und verlauft nach Querung des Waschbachtals in Mittellage durch das urbane
Stadtquartier. Im Anschluss an das Stadtquartier ist ein Uberwerfungsbauwerk zur Querung der A 671
sowie der Umgehungsbahn Mainz erforderlich. Bei einer Streckenflihrung in direkter Verlangerung der
Anna-Birle-Stralle ist mit den wenigsten raumlichen Widerstanden zu rechnen weshalb ein Bauwerk pa-
rallel zur Bestandsbriicke bevorzugt wird.
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Abbildung 14: Lageplanausschnitt — Querung der A 671 und Umgehungsbahn Mainz
(rot = Planfall 4; blau = Planfall 3)

Nordlich des Briickenbauwerks zwischen A 671 und dem urbanen Stadtquartier kommt es zum Konflikt
mit zwei Hochspannungsfreileitungen. Alle Bau- und Bepflanzungsmafinahmen in der Nahe von Hoch-
spannungsfreileitungen sind bereits in der Planungsphase mit dem zusténdigen Betreiber abzustimmen.
Um die Standsicherheit der Maste nicht zu gefahrden ist zudem ein Sicherheitsabstand einzuhalten. Zu-
dem kommt es zu einem Konflikt mit der bestehenden Bebauung des Vereinsgelandes des Cyperus 1901
e.V.. Es ist im weiteren Projektverlauf mit den Eigentiimern abzustimmen, wie der Konflikt geldst wird.
Innerhalb des Ortsbezirks Mainz-Kastel wird die Strecke parallel zur Anna-Birle-Strale bis zum Abzweig
auf den Petersweg geflhrt. In der Anna-Birle-Strale ist auRerdem eine Haltestelle geplant. Uber den
Petersweg und die Schwarzenbergstralle erfolgt schliel3lich der Anschluss an die Taunus-Eisenbahn und
dadurch auch der Anschluss an den Bahnhof Mainz-Kastel.

Der Petersweg weist im Bestand eine Breite von 4 Metern auf. Diese Querschnittsbreite ist zu gering um
eine zweigleisige Stadtbahntrasse zu ermdglichen. Bei einer Querschnittsverbreiterung ist ein massiver
Eingriff in die angrenzenden Privatgrundstiicke notwendig. Ein mdglicher Eingleisbetrieb in beide Rich-
tungen fihrt zur Sperrung des Peterswegs fur Kraftfahrzeuge. Alternativ ist eine Einbahnstralenregelung
mit einer abweichenden Route fir die Stadtbahn in Gegenrichtung denkbar.

Aufgrund der nachteiligen Querschnittsproblematik im Bereich des Peterswegs wurde diese Variante ver-
worfen und nicht weiterverfolgt.

- Planfall 4.2:

Im Planfall 4.2 ist die Streckenflihrung ab dem Abzweig von der Landchesbahn bis zum Abzweig des
Peterswegs auf der Anna-Birle-Stralle identisch. Innerhalb des Ortsbezirks Mainz-Kastel wird die Strecke
parallel zur Anna-Birle-Strae bis zum Otto-Suhr-Ring gefihrt. Im Anschluss an den Knotenpunkt fuhrt
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die Trasse in Verlangerung der Anna-Birle-Stralle vorbei am Sendemast Mainz-Kastel und trifft dort auf
die Trasse der Taunus-Eisenbahn. Die Einbindung in die Taunus-Eisenbahn und dadurch der Wechsel
zwischen Stadtbahn (BOStrab) und DB-Gleis (EBO) macht einen Ubergangsbereich mit den MaRgaben
der EBO von 200 m erforderlich. Durch den Anschluss an die Taunus-Eisenbahn kann die bestehende
Trasse genutzt werden um den Bahnhof Mainz-Kastel zu erreichen.
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Abbildung 15: Lageplanausschnitt — Anschluss an Taunus-Eisenbahn
(rot = Planfall 4)

Fur diese Variante ist mit den wenigsten rdumlichen Widerstdnden zu rechnen. Eine ausreichende Quer-
schnittsbreite fiir eine zweigleisige Stadtbahntrasse ist gegeben. Es sind lediglich geringe Eingriffe in Pri-
vatgrundstiicke am Anschluss an die Taunus-Eisenbahn notwendig. Zur héhenfreier Querung ist ein ein-
gleisiges Uberwerfungsbauwerk erforderlich. Mit den Abspannungen des vorhandenen Sendemastes
Mainz-Kastel kann es zum Konflikt kommen und eine Anderung kann notwendig werden. Der Konflikt mit
den Abspannungen ist in einer spateren Planungsphase vertiefend zu untersuchen und das weitere Vor-
gehen mit den Eigentimern abzustimmen.

Fazit: Festlegung Vorzugsvariante

Gemeinsam mit dem Auftraggeber erfolgte die Bestimmung der Vorzugsvariante. Da im Planfall 4.1 eine
zweigleisige Fuhrung lediglich mit groBem Eingriff in Privatgrundstiicke méglich ware wurde diese Vari-
ante verworfen. Der Planfall 4.2 weist eine geeignete Streckenflihrung flrr eine zweigleisige Stadt-
bahntrasse auf, welche im Folgenden verkehrlich untersucht wird.

Da der Planfall 4.2 die einzige zu untersuchende Variante darstellt, wird Sie im Folgenden lediglich als
Planfall 4 bezeichnet.
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Stadtebauliche Integration

Die Grundsatze der stadtebaulichen Integration von Stadtbahnen sind in Kapitel 2.5 ausfiihrlich beschrie-
ben.

Da in Mainz-Kastel anders als im urbanen Stadtquartier bereits seitliche Bebauung vorhanden ist, besteht
mit dieser Variante die Chance den gesamten Strallenraum zukunftsorientiert zu gestalten. Das kann in
Anlehnung an die Gestaltung des urbanen Stadtquartiers im Ostfeld erfolgen, um einen homogenen Ein-
druck Uber den gesamten Streckenverlauf zu erhalten. Ein nach Stadtquartier (Ostfeld, Mainz-Kastel) ge-
trenntes Streckendesign kann jedoch auch den Zweck einer funktionalen und asthetischen Gestaltung
zur stadtebaulichen Integration der Stadtbahn in die umgebende Bebauung erfillen.

Verkehrliche Untersuchungen

Methodik

Zeitgleich zu den Uberlegungen zur ErschlieBung des Ostfelds durch eine Stadtbahn, mit Weiterflihrung
durch das Gewerbegebiet Petersweg bis zum Bahnhof Mainz-Kastel stand die Ansiedlung der Landespo-
lizei im Gewerbegebiet Petersweg zur Diskussion. Beide Planungen stellen wechselseitig eine positive
Rahmenbedingung fiir die Entscheidungsfindung dar. Daher wurde beschlossen, fir den Planfall 4 die
Ansiedlung der Landespolizei im Gewerbegebiet Petersweg als gegeben vorauszusetzen, und diese fiir
den Planfall 4 sowohl im Ohnefall als auch im Mitfall zu bericksichtigen.

Fur den Planfall 4 wird demnach davon ausgegangen, dass das Teilgebiet A (Stadtquartier) und B (Be-
hérdenzentrum / BKA) sowie die Ansiedlung der Landespolizei im Gewerbegebiet Petersweg, sowohl im
Ohne- als auch im Mitfall realisiert sind. Der Ohnefall fir den Planfall 4 weicht daher, was die Strukturda-
tenentwicklung im Gewerbegebiet Petersweg betrifft, vom Ohnefall der Planfalle 1, 2 und 3 ab. Die Ver-
kehrserschlieRung im MIV und OV wird fiir den Ohnefall fiir den Planfall 4 unveréndert aus dem Ohnefall
der Planfalle 1, 2 und 3 dbernommen.

Das Personenaufkommen, Anwesenheitsgrad, Verkehrsmittelwahl, Fahrzeug-Besetzungsgrad und raum-
liche Verteilung wurden nach Vorgaben des Landespolizeiprasidiums im Verkehrsmodell eingearbeitet.

Die Investitionskosten fir die Stadtbahn durch das Stadtquartier mit Weiterfihrung bis zum Bahnhof
Mainz-Kastel liegen bei rd. 110 Mio. €. Die Bewertung erfolgt daher in Anlehnung an das Regelverfahren
gemal der Verfahrensanleitung zur standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im 6ffent-
lichen Personennahverkehr Version 2016+.

Betriebliche Verdanderungen

Grundlage der verkehrlichen Untersuchung ist die Einfiihrung einer neuen Stadtbahnlinie zwischen Wies-
baden Hbf. und Mainz-Kastel mit Zwischenhalten an den neuen Haltepunkten ,Behdrdenstandort®, ,Stadt-
quartier Nord“, ,Stadtquartier Std“ wie im Planfall 3 sowie einen neuen Haltepunkt im Bereich des Ge-
werbegebiets Petersweg.

Fur den Planfall 4 werden flr die neuen Haltepunkte ,Behdrdenstandort®, ,Stadtquartier Nord“ und ,Stadt-
quartier Sud“ die identischen baulichen MaRnahmen wie im Planfall 3 angenommen. Ab dem Haltepunkt
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~otadtquartier SUd* erfolgt die Verlangerung entlang des Peterswegs, mit einem neuen Haltepunkt ,Pe-
tersweg"“ in vergleichbare Ausfiihrung wie die Haltepunkte im Stadtquartier. Weiter sidlich erfolgt ein ho-
hengleicher, zweigleisiger Anschluss an die Taunusbahn. Uber die Trasse der Taunusbahn wird die Stadt-
bahn Uber die bestehenden Gleisanlagen bis zum Bahnhof Mainz-Kastel gefuhrt (vgl. Abbildung 16).
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Abbildung 16: Linien- und Haltestellenkonzept Planfall 4

Fur die Stadtbahnverbindung zwischen Wiesbaden Hbf. und Mainz-Kastel wird ein Halbstundentakt an-
gesetzt. Im Abschnitt Wiesbaden Hbf. — Behérdenstandort wird das Angebot wie in den Planféllen 1b, 2,
3a und 3b durch den zusatzlichen Halt der Landchesbahn am Haltepunkt Behdrdenstandort zu einem 15-
Minuten Takt verdichtet. Das Fahrplanangebot der Stadtbahnlinie zwischen Wiesbaden Hbf. und Mainz-
Kastel wird vergleichbar zum geplanten Angebot der S-Bahnlinie Rhein-Neckar (S6) (und damit zu den
Planfallen 2, 3a und 3b) angesetzt (38 Fahrtenpaare Werktags, 34 Fahrtenpaare an Samstagen und 29
Fahrtenpaare an Sonn- und Feiertagen).
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Fir den Stadtbahnbetrieb werden wie in den Planféllen 3a und 3b der gleiche Fahrzeugtyp angenommen,
wie fir die Regionaltangente West (RTW) eingesetzt werden soll (Typ ET2010 EBO, Zweisystem-Stadt-
bahn (Elektro/Elektro)). Nach derzeitigem Kenntnisstand werden fur den Linienbetrieb zwischen Wiesba-
den Hbf. und Mainz-Kastel zwei neu zu beschaffende Fahrzeuge bendtigt (Betrieb in Einfachtraktion). Die
Uberschlagig ermittelte Fahrzeit zwischen Mainz Hbf. und Wiesbaden Hbf. betragt ca. 15 Minuten. Am
Bahnhof Mainz-Kastel ergibt sich beim angesetzten Fahrplan eine Fahrzeugwendezeit von ca. 24 Minu-
ten.

Far die Ermittlung der fahrplantechnischen Auswirkungen fir den Bahnbetrieb im Zulauf zum Wiesbaden
Hbf. bzw. Zulauf Mainz Hbf. wurden die gleichen Annahmen und Vereinfachungen wie fiir die Planfalle
1b, 2, 3a und 3b zugrunde gelegt. Die im Bericht zum Planfall 2 Kapitel 2.5.2 dargestellten Hinweise zu
den verbleibenden Wendezeiten am jeweiligen Endhalt und den potentiellen Fahrplantrassenkonflikten
sowie die hieraus resultierenden Folgen fiir Fahrzeugbedarf und infrastrukturelle Anpassungen gelten
sinngemal. Fir den Planfall 4 wurde zusatzlich angenommen, dass die erforderlichen Fahrplantrassen
im betroffenen Abschnitt der Taunusbahn verflgbar sind und mindestens ein Bahnsteiggleis (ggf. auch
nur ein Abstell- bzw. Ausziehgleis) am Bahnhof Mainz-Kastel dauerhaft fiir den Stadtbahnbetrieb genutzt
werden kann. Derzeit verfligt der Bahnhof Main-Kastel Uber drei Bahnsteige, wovon zwei Bahnsteige
(Bahnsteig 1 und Bahnsteig 2) regelmafRig vom Personenverkehr genutzt werden. Eine bauliche Ergan-
zung des Bahnhofs mit einem vierten, vollwertigen Bahnsteig ist nach derzeitigem Kenntnistand machbar.
Inwiefern Investitionskosten fur bauliche MalRnahmen am Bahnhof Mainz-Kastel erforderlich sind, kann
im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung nicht beurteilt werden. Dies setzt insbesondere eine detail-
lierte fahrplantechnische Untersuchung voraus. Fir die Wirtschaftlichkeitsbetrachtung wurden keine zu-
satzlichen Investitionskosten am Bahnhof Mainz-Kastel berlicksichtigt.
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Abbildung 17: Linien- und Betriebskonzept Schienenverkehr Planfall 4
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3.6.3 Verkehrsnachfrage

X R RASTE

e

Belastung OV [Pers/24h]
Mitfall - Ohnefall
]

Abbildung 18: Verénderung der OV-Nachfrage zwischen Mit- und Ohnefall (Planfall 4)

Im Planfall 4 nimmt die OV-Nachfrage insbesondere entlang der neuen Stadtbahnlinie deutlich zu (vgl.
Abbildung 18). Das Belastungsniveau betragt im starkst belasteten Abschnitt rd. 4.500/24h und ist damit
in etwa vergleichbar zu Planfall 3a. Ferner sind leichte Nachfrageverbesserungen fir die Regional- und
S-Bahnlinien in/aus Linien Frankfurt am Main erkennbar. Die OV-Nachfrage im Korridor zwischen Mainz
Hbf. und Wiesbaden Hbf. ist im Planfall 4 vergleichbar zum Ohnefall. Die Nachfrageveranderungen im
Busverkehr ist bei den Linien, die das Ostfeld andienen, vergleichbar zu den Planfallen 2, 3a und 3b.
Zusatzlich sind Verlagerungen vom Bus zur Stadtbahn im Abschnitt zwischen Wiesbaden Hbf. — und
Mainz-Kostheim festzuhalten.
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Abbildung 19: Reisezeitverbesserung fiir das Teilgebiet B (Behérdenstandort/BKA) im OV zwischen Mit-
und Ohnefall (Planfall 4)
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Abbildung 20: Reisezeitverbesserung fiir das Teilgebiet A (Stadtquartier) im OV zwischen Mit- und Ohne-
fall (Planfall 4)

Die Reisezeitverbesserungen fur die beiden Teilgebiete A (Stadtquartier) und B (Behdrdenstandort) sind
in Abbildung 19 und Abbildung 20 dargestellt. Im Vergleich zu den Planfallen 2, 3a und 3b ist festzuhalten,
dass erwartungsgeman die Reisezeitverbesserungen in Richtung Mainz nicht stark ausgepragt sind, daftr
aber die Reisezeiten zu den ndrdlich des Mains gelegenen Kommunen deutlich reduziert werden.

Am neuen Haltepunkt Behdrdenstandort steigen laut Nachfrageberechnung in der Summe werktéaglich
knapp 2.100 Personen am Tag ein und aus (inkl. Umsteiger). Das Fahrgastaufkommen ist damit geringer
als im Planfall 2, was im Wesentlichen auf eine geringere Anzahl von Umsteigern zwischen Landchesbahn
und Stadtbahn zurtickzufuhren ist. Eine gute Verbindung in Richtung Frankfurt am Main besteht fir die
Kommunen entlang der Landchesbahn bereits Gber den Bahnhof Niedernhausen. Der Umstieg am Hal-
tepunkt Behordenstandort und erneuter Umstieg in Richtung Frankfurt am Main bietet hier in der Regel
keine Vorteile. Fahrgaste der Landchesbahn in Richtung Mainz steigen am Wiesbaden Hbf. um. Zusatz-
liche Umsteiger treten durch die ErschlieBung des Gewerbegebiets Petersweg mit der Stadtbahn auf,
diese Anzahl ist aber insgesamt geringer.
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An den beiden neuen Haltepunkten im Stadtquartier steigen in der Summe werktaglich rd. 2.200 Personen
am Tag ein und aus, eine vergleichbare Nachfrage wie bei den Planfallen 3a und 3b. Reisezeitverbesse-
rungen gegeniiber dem Ohnefall ergeben sich fir das Teilgebiet A (Stadtquartier) insbesondere auf Re-
lationen mit der Kernstadt Wiesbaden, dem Teilgebiet B (Behdérdenstandort / BKA), Mainz, sidlich der
Rhein-Main-Achse und mit Gebieten in norddstlicher Richtung (vgl. Abbildung 20).

Der Haltepunkt Anna-Birle-Strae wird mit rd. 1.200 Ein- und Aussteiger / Tag gut nachgefragt.

Gesamtwirtschaftliche Bewertung und ergdanzende sensitive Betrachtung
Die Formblatter zum Regelverfahren sind in Anlage 4.07 dargestellt.

Einzelheiten zu den erforderlichen Investitionskosten sind Anlage 4.03 zu entnehmen. Nachfolgend sind
in Abbildung 21 die wesentlichen Eckwerte zusammengefasst dargestellt. Fir Kapitaldienst und Unter-
haltung der ortsfesten Infrastruktur ist von Kosten in Hohe von rd. 2,64 Mio. €/ Jahr auszugehen. Die
Vorhaltungskosten im Planfall 4 liegen damit in einer vergleichbaren Gré3enordnung wie im Planfall 3.

Saldo Mitfall - Ohnefall
Wirkung Einheit PF4

Gesamtinvestitionen [Mio. €] 79

Kapitaldienst [Tsd. € /Jahr] 2.147

Unterhaltungskosten [Tsd. € /Jahr] 497

Vorhaltungskosten [Tsd. € / Jahr] 2.644

Abbildung 21: Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur (Plan-
fall 4), Preisstand 2016.

Die Eckwerte der verkehrlichen Wirkungen sind in Abbildung 22 dargestellt. Der Saldo der Fahrten im
OPNV liegt im Planfall 4 leicht (iber dem Saldo der Planfélle 2, 3a und 3b. Dies ist im Wesentlichen auf
die im Vergleich zum Planfall 2 bessere ErschlieBung des Stadtquartiers mit zwei Haltepunkten in der
Ortslage zuruckzufiihren. Ferner wird im Planfall 4 im Vergleich zu den Planfallen 2, 3a und 3b zusétzlich
das Gewerbegebiet Petersweg mit der nur im Planfall 4 berlcksichtigten Ansiedlung des Landespolizei-
prasidiums erschlossen. Schlielllich wird durch den Linienverlauf bis Mainz-Kastel im Vergleich zu den
Planféllen 2, 3a und b eine neue Verknupfung mit Linien infaus Richtung Frankfurt am Main hergestellt,
welches zu einer (geringfugig) stérkeren Nachfrageveranderung fihrt.
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Saldo Mitfall - Ohne

Wirkung Einheit PF4
Fahrten MIV [Personenfahrten/Werktag] = 2.704
Fahrten OPNV (mit induziertem (Personenfahrten/Werktag] 3166
Verkehr)

Fahrten OPNV (nur induziertem [Personenfahrten/Werktag] 161
Verkehr)

Verkehrsleistung MIV [Personen-km/Werktag] - 26.151
errktagllche Beforderungsleistung [Personen-km/Werktag] 24.134
OPNV Gesamt

Jf;\rhrllche Beforderungsleistung (Mio. Personen-km/Jahr] 726
OPNV Gesamt

angebotene Platz-km [Mio. Platz-km/Jahr] 87

Abbildung 22: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung, (Planfall 4).

Der Auslastungsgrad der zusatzlich angebotenen Platz-km (Verhaltnis von Saldo Personen-km/Jahr und
Saldo Platz-km/Jahr) betragt im Planfall 4 rd. 8%, einen vergleichbaren Wert wie fur die Planfalle 2, 3a
und 3b. Laut Verfahrensbeschreibung sind Werte Gber 20% anzustreben. Im weiteren Planungsverlauf ist
daher zu prifen, ob ein angepasstes Platzangebot im Sinne der Gesamtwirtschaftlichkeit zielfihrend ist,
z.B. indem weniger Fahrtenangebote zu Nachfrageschwachezeiten vorgesehen werden.

Die betrieblichen Eckwerte und die Kosten fiir den Betrieb im Planfall 4 sind in Abbildung 23 dargestellt.
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Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF 4

Saldo Fahrplanleistung [Tsd. Fpl.-km/Jahr] 241
Saldo Fahrzeugbedarf [Fahrzeuge ohne Reserve] 2
Saldo Personalstunden [Tsd. h /Jahr] 13
Kapitaldienst Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] 467
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [Tsd. €/Jahr] 397
Energiekosten [Tsd. €/ Jahr] 132
Personalkosten [Tsd. €/ Jahr] 604

Abbildung 23: Betriebskosten (Planfall 4).

In der Summe ist fiir Planfall 4 infolge der erforderlichen Beschaffung von zuséatzlichen Fahrzeugen, des
zusatzlichen Personaleinsatzes und die zuséatzlichen Betriebsleistungen, von rd. 1,6 Mio. € Betriebskos-
ten / Jahr auszugehen. Die zusatzlichen jahrlichen Betriebskosten sind damit erheblich héher als im Plan-
fall 2 (0,2 Mio. €/ Jahr), bei dem die ohnehin geplante Verlangerung der S-Bahn Rhein-Neckar (S6) Gber
das Ostfeld gefuhrt wird. Die jahrlichen Betriebskosten sind aber geringer als im Planfall 3a, was auf die

kidrzere Linienldnge im Planfall 4 zuriickzufihren ist.
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Saldo Mitfall - Ohnefall

Teilindikator in Tsd. €/Jahr PF4
Fahrgastnutzen OPNV 2.593
OPNV-Fahrgeld 959
Saldo OPNV-Betriebskosten - 1.599
Unterhaltungskosten Infrastruktur = 497
Unfallfolgekosten 425
CO,-Emissionen 519
Schadstoffemissionskosten 23
Gerauschbelastung -
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen -
Nutzen anderer Netznutzer -
Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch -
Primarenergieverbrauch 89
Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte -
Resilienz von Schienennetzen -
Summe Nutzen 2.510
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OPNV 2.147
Differenz der Nutzen und Kosten 363
Nutzen-Kosten-Indikator 1,17

Abbildung 24: Teilindikatoren und Nutzen-Kosten-Indikator (Planfall 4)

Die einzelnen Teilindikatoren und der resultierende Nutzen-Kosten-Indikator flir den Planfall 4 sind in
Abbildung 24 dargestellt.

FuUr die monetarisierbaren, fakultativen Indikatoren ,Gerduschbelastung®, ,Nutzen gesellschaftlich aufer-
legter Kosten“ und ,Nutzen anderer Netznutzer werden keine wesentlichen Wirkungsbeitrage erwartet.
Diese Teilindikatoren wurden daher nicht ermittelt. Die Resilienz von Schienenstrecken wird voraussicht-
lich keinen positiven Beitrag liefern, da die neugebaute Strecke bei Betriebsstérungen systembedingt nicht
von anderen Bahnen als Ausweichroute genutzt werden kann. Fir die Ermittlung des nutzwert-analyti-
schen Indikators ,Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch® liegen nicht alle erforder-
lichen Grundlagendaten im Detail vor, weshalb dieser Indikator nicht berlcksichtigt wurde. Der Nutzen
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wird voraussichtlich einen positiven Beitrag haben. Die Vernachlassigung dieses Teilindikators belasst
daher den Ansatz auf der sicheren Seite. Fiir den Indikator Daseinsvorsorge werden keine wesentlichen
Nutzenbeitrage entstehen.

Der Planfall 4 weist einen Nutzen-Kosten-Indikator von 1,17 auf, der Wirtschaftlichkeitsnachweis wird fir
diesen Planfall bei den getroffenen Annahmen daher erbracht.

Fazit Planfall 4
Fir den Planfall 4 liegt der Nutzen-Kosten-Indikator bei 1,17 und damit Gber dem fiir eine Férderwirdigkeit
geforderten Indikatorwert von 1,0.

Nicht alle fakultativen Indikatoren, die eine Verbesserung des Ergebnisses erwarten lassen, konnten in
diesem friihen Planungsstadium berlcksichtigt werden. Insbesondere Uber den Indikator ,,Funktionsfahig-
keit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch“ kann das Ergebnis zusatzlich verbessert werden.

Im Rahmen der Machbarkeitsuntersuchung kénnen insbesondere die betrieblichen Rahmenbedingungen
nicht in abschlieBender Tiefe beriicksichtigt werden. Dadurch kann keine Aussage getroffen werden, ob
an den Endbahnhéfen Wiesbaden Hbf und Mainz Hbf bzw. Mainz-Kastel zusatzliche MaRnahmen erfor-
derlich sind oder die Bestandsinfrastruktur genutzt werden kann. Die Planung fir das Ostfeld ist ebenfalls
noch in einer frilhen Phase, wodurch die Eingangsparameter noch gewissen Unsicherheiten unterliegen.
Wesentliche Kostenrisiken bestehen daher noch fir die betriebliche Umsetzung (erforderliche Investitio-
nen fur die ortsfeste Infrastruktur und fir Schienenfahrzeuge). Diese Risiken kénnen durch eine detaillierte
fahrplantechnische Berechnung unter Beriicksichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Ex-
presses, der Rahmenbedingungen an den Bahnhofen Wiesbaden Hbf. und Niedernhausen, betrieblicher
Optimierungspotentiale im gesamten Streckenverlauf Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen, betrieblicher An-
forderungen im Bereich der Taunusbahn einschl. Bahnhof Mainz-Kastel sowie unter Beriicksichtigung
weiterer relevanter Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn begegnet werden.

Ferner handelt es sich beim Planfall 4 wie im Planfall 3 um die Einfiihrung eines neuen Bahnsystems
(Zwei-System-Bahn) im Raum Wiesbaden. Eine solche Lésung bietet insbesondere dann Potential, wenn
es sich nicht um eine Inselldsung handelt, sondern es in ein groBrdumiges Gesamtkonzept eingebunden
wird. Auf diese Weise kdnnen z.B. Synergien bei der Wartung und Instandhaltung, Fahrzeugbeschaffung
und Personaleinsatz ausgenutzt werden. Mit der Realisierung eines Zwei-Bahn-Systems im Grofsraum
Frankfurt (Regional-Tangente-West (RTW)) und den Planungsiberlegungen zur Ausweitung dieses Sys-
tems sind die grundsatzlichen Voraussetzungen hierflir gegeben. Bei der vorliegenden Betrachtung wurde
unterstellt, dass Synergien mit der RTW durch den Einsatz von gleichen Fahrzeugtypen genutzt werden
kénnen. Nicht auszuschlief3en ist, dass bei dieser LOsung zusatzliche Folgekosten fir spezielle Wartungs-
anlagen etc. oder weitere Fahrzeugreserven fiir den Betrieb einzurechnen sind. Dies ist im Rahmen der
weiteren Konkretisierung der Planung zu thematisieren.

Daher ist die Forderwurdigkeit der Vorzugsvariante im Planfall 4 zwar voraussichtlich gegeben, eine ab-
schlieBende Beurteilung kann aber erst nach weiterer Konkretisierung der Planung erfolgen.
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FAZIT UND AUSBLICK

Im nachfolgenden werden die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zu den Planfallen 3 und 4 zusammen-
gefasst dargestellt und Hinweise zu weiteren Untersuchungen gegeben.

Stufenkonzept

Die Erschlieffung des Plangebiets der stadtebaulichen Entwicklungsmalnahme Ostfeld kann in mehreren
Schritten erfolgen, die nachfolgend vereinfacht dargestellt sind. Im Bericht zum Planfall 1 sind die Details
zum BKA-Halt an der Ldndchesbahn beschrieben. Die ErschlieBung des urbanen Stadtquartiers mit einer
Eisenbahn-Anbindung baut auf dieser Planung auf und ist im Bericht zum Planfall 2 naher beschrieben.
Die ErschlieBung mit einer Stadtbahnanbindung ist in diesem Bericht erlautert.

Planfall 1 - BKA-Halt (siehe auch separater Bericht zum Planfall 1)

An die bestehende Landchesbahn wird ca. 1,1 km westlich des bestehenden Haltepunktes Erbenheim
ein Haltepunkt fiir den geplanten Behordenstandort des BKA angebaut. In einer Minimalvariante (1a) wird
nérdlich der bestehenden Trasse ein Bahnsteig realisiert. In der Vorzugsvariante (1b) wird aulRerdem die
Landchesbahn auf Hohe des Biotops Kalkofen auf zwei Gleise aufgeweitet. Der Haltepunkt Behdrden-
standort wird flr das zusatzliche Gleis um eine zweite Bahnsteigkante erganzt. Das zweite Gleis endet
am Haltepunkt Behdérdenstandort.

Planfall 2 - Weiterfiihrung S-Bahn Rhein-Neckar mit Anschluss an Bahnlinie 3525 (siehe auch se-
parater Bericht zum Planfall 2)

Das urbane Stadtquartier wird durch die Verlangerung des in Planfall 1b am Haltepunkt Behérdenstandort
endenden Gleis erschlossen. Sidlich des Haltepunkts BKA wird der Anschluss zweigleisig fortgefiihrt.
Die Erschlieflung erfolgt gelandegleich am westlichen Rand des kiinftigen Stadtquartiers mit einem vor-
gesehenen Haltepunkt. Die beiden Bahnsteige am Haltepunkt Stadtquartier werden mit einer Personen-
unterfihrung mit Aufziigen und Treppenanlagen verbunden. Der sidliche Gleisanschluss erfolgt mit ei-
nem Uberwerfungsbauwerk an die Umgehungsbahn Mainz in westlicher Richtung. Die B671 wird mit einer
Uberfiinrung gekreuzt.

Dieses Vorgehen ist technisch moglich.

Der Wirtschaftlichkeitsnachweis und demnach die Foérderwirdigkeit durch &ffentliche Zuwendungsgeber
kann derzeit nicht abschlieRend beurteilt werden. Der Nutzen-Kosten-Indikator von 0,91 fur die Vorzugs-
variante liegt bei den zugrunde gelegten Annahmen nicht im Bereich einer Forderfahigkeit jedoch nahe
an dem geforderten Indikatorwert von 1,0. Mehrere Aspekte missen aber fir eine verbindliche Beurteilung
in einer Tiefe untersucht werden, die den Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung erheblich Uberschrei-
ten. Daher kann zur Forderwirdigkeit der Vorzugsvariante im Planfall 2 keine abschlief’ende Beurteilung
erfolgen.

Dieser Ausbauschritt benétigt ein Planrechtsverfahren.

Planfall 3 und 4 - Wiesbaden Hbf. — Ostfeld — Mainz Hbf. / Mainz-Kastel

In Anbetracht der verbleibenden Unsicherheiten beziglich der Realisierung einer S-Bahn-Erschlielung
des Ostfeldes wurde die Machbarkeit bei Einflhrung einer Zwei-System-Bahn-Lésung untersucht. Dies
hat insbesondere den Vorteil, dass eine bessere und stadtvertragliche Erschliefung des neuen Stadt-
quartiers ermdoglicht wird. Ferner sind flr eine Stadtbahn andere Trassierungsparameter zu berticksichti-
gen, die zu Kosteneinsparungen fir einzelne Verkehrsanlagen fuhren.
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Die technische und gesamtwirtschaftliche Machbarkeit einer solchen Lésung ist unter Berlcksichtigung
der getroffenen Annahmen voraussichtlich gegeben. Sowohl fir eine Linienfiihrung zwischen Wiesbaden
Hbf. und Mainz Hbf. als auch zwischen Wiesbaden Hbf. und Wi. Mainz-Kastel wurden Losungen mit for-
derfahigen Nutzen-Kosten-Indikatoren gefunden.

Es handelt sich bei der Zwei-System-Bahn-Lésung um die Einflihrung eines neuen Bahnsystems im
Raum Wiesbaden. Eine solche Lésung sollte moglichst in einem grofirdumigeren Gesamtkonzept einge-
bunden sein, damit z.B. Synergien bei der Wartung und Instandhaltung, Fahrzeugbeschaffung und Per-
sonaleinsatz genutzt werden kénnen. Mit der Realisierung eines Zwei-Bahn-Systems im Grof3raum Frank-
furt (Regional-Tangente-West (RTW)) und den Planungsiberlegungen zur Ausweitung dieses Systems
sind die grundsatzlichen Voraussetzungen hierfir aber gegeben.

Mehrere Aspekte missen allerdings fur eine verbindliche Beurteilung in einer Tiefe untersucht werden,
die den Rahmen einer Machbarkeitsuntersuchung erheblich Uberschreiten.

Ausblick

Empfehlung

Als kurzfristige Lésung und erster Schritt zu einem angemessenen OPNV-Angebot fiir das Entwicklungs-
gebiet Ostfeld soll die Planung fur einen Haltepunkt Behdrdenstandort mit zwei Bahnsteigkanten weiter-
verfolgt und vertieft werden. Als Grundlage kann von einem zweiten Gleis im Abschnitt zwischen dem
Biotop Kalkofen und dem Haltepunkt Behdrdenstandort ausgegangen werden. Dies ist die Mindestvo-
raussetzung fir ein attraktives Fahrplanangebot im 15-Minuten-Takt zwischen dem Behérdenstandort und
Wiesbaden Hbf. Als sehr kurzfristige Ubergangslésung kann vorerst eine Bahnsteigkante an der Be-
standsstrecke realisiert werden.

Fir das geplante Stadtquartier bietet die ErschlieBung Uber eine neue Stadtbahntrasse, die die Mainzer
Umgehungsbahn und die Landchesbahn verbindet, groRen Nutzen. Eine Forderfahigkeit ist aber aufgrund
der erheblichen erforderlichen Investitionskosten derzeit unsicher. Daher wird empfohlen, Varianten auf
der Grundlage von Zweisystemfahrzeugen (Stadtbahn) vertieft zu untersuchen. Die Option einer Verlan-
gerung ab dem Haltepunkt Behoérdenstandort mit Anbindung an die Mainzer Umgehungsbahn fiir einen
S-Bahnbetrieb oder als Stadtbahn sowie als Stadtbahn Uber das Gewerbegebiet Petersweg mit Anbin-
dung am Bahnhof Wi.-Mainz-Kastel sollen vorerst sichergestellt werden.

Weiterfiihrende Untersuchungen

In der Machbarkeitsuntersuchung wurden die betrieblichen Rahmenbedingungen in einer entsprechenden
Tiefe betrachtet. Als Teil der weiteren Planung ist eine detaillierte fahrplantechnische Berechnung, unter
besonderer Berilicksichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Expresses, der Rahmenbe-
dingungen am Wiesbaden Hbf. sowie der betrieblichen Optimierungspotentiale insbesondere auf den
Strecken Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen und Mainz Rémisches Theater — Mainz Nord durchzufiihren.
Die betrieblichen Anforderungen im Bereich der Taunusbahn einschl. Bahnhof Wi.-Mainz-Kastel, die Mog-
lichkeiten zur Optimierung der Fahrplantrassen der S6 und S8 im Abschnitt Mainz Rémisches Theater —
Mainz Hbf. — Mainz Nord — Kaiserbriicke sowie die zukilinftigen Anforderungen dem Konzept zum
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Deutschlandtakt sind einzubeziehen. Mdglicherweise notwendige zusatzliche MalRnahmen an den End-
bahnhéfen Wiesbaden Hbf und Mainz Hbf bzw. Mainz-Kastel wurden noch nicht bericksichtigt und sind
unter Beachtung der betrieblichen Rahmenbedingungen vertiefend zu untersuchen. Weitere relevante
Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn sind hierbei ebenfalls zu berlcksichtigen.

Bei Weiterverfolgung einer Zwei-Bahn-System-Ldsung ist ein Ubergeordnetes, grofiraumiges Gesamt-
konzept zu entwickeln, welches sich als Grundlage fiur die Aufnahme in einem Gesamtverkehrskonzept
(Verkehrsentwicklungsplan/SUMP, NVP) eignet.

Sollte eine Zweigleisigkeit in Richtung Erbenheim oder die Reaktivierung des Gleises in Richtung Airbase
naher betrachtet werden, so ist die bestehende Eisenbahniberfiihrung tber die B455 auf ihre Zukunfts-
fahigkeit zu Uberprifen. In der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wurde davon ausgegangen, dass
keine baulichen MaRnahmen erforderlich sind.

Ebenfalls sind die Dimensionen der Stralentberfihrung westlich des Haltepunktes Behordenstandort
sowie die Lage der oberirdischen Stromleitungen im Bereich des Verbindungsweges zwischen Haltepunkt
Behordenstandort und Entwicklungsgebiet B1 naher zu untersuchen.

Die Machbarkeitsuntersuchung zeigt auRerdem auf, dass fur die Bereiche Wiesbaden Ost, Verbindungs-
kurve Waschbach und die Anbindung an den Rheingau weitere Untersuchungsbedarfe bestehen.

In den Vorzugsvarianten der Planfélle 3 und 4 kommt es nérdlich der BAB 671 zum Konflikt mit zwei
oberirdisch verlaufenden Hochspannungsleitungen sowie einem Hochspannungsmast. Es ist mit den Ei-
gentimern abzustimmen, wie der Konflikt geldst wird.

Diese weiterfiihrenden Untersuchungen sollten fiir die abschlieRende Bewertung der Machbarkeit und

Foérderfahigkeit einer BahnerschlieBung des Stadtquartiers sowie zur Festlegung einer Vorzugsvariante
bericksichtigt werden.
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Agenda

1. Ausgangslage

2. Variantenuntersuchung zur Anbindung des Ostfelds
— Vorzugsvariante 30°-Takt inkl. Grobkostenschatzung
— Vorzugsvariante 15°-Takt inkl. Grobkostenschatzung

— Gegenuberstellung der Vorzugsvarianten

3. Fazit
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encerrune | Ausgangslage und Ziel der Untersuchung

Ausgangslage

— In der Region Wiesbaden bestehen unterschiedliche Projekte zur Weiterentwicklung
des SPNV.

— Dazu hat SMA bereits Untersuchungen durchgefuhrt, wie die verschiedenen
Planungen zu einem schlissigen Gesamtkonzept verbunden werden kénnen.

— Daruber hinaus liegt eine Machbarkeitsstudie zur schienenseitigen Anbindung des
Ostfelds vor.

— Die Studien kommen zum Ergebnis, dass eine ErschlieBung des Ostfelds als
Eisenbahn (S-Bahn) nicht realisierbar erscheint und daher die Stadtbahn-Varianten
weiterverfolgt werden sollten.

Ziel der Untersuchung
— Nahere Untersuchung der Anbindung des Ostfelds mittels Zweisystem-Stadtbahn.

— Entwicklung einer Vorzugsvariante hinsichtlich Streckenverlauf und Einbindung in
das tibrige OPNV-Netz.
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PLANFALL 3

Ergebnisse der Machbarkeitsstudie
Planfall 3 Wiesbaden Hbf — Ostfeld — Mainz Hbf

Planfall 1b + Anbindung
urbanes Stadtquartier mit
zwei Haltestellen,
Anbindung an die
Umgehungsbahn Mainz
und Weiterflihrung

Richtung Mainz wie im PF

2

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenfiihrung ahnlich
StraRenbahn im Bereich

des Stadtquartiers. Betrieb

im 30-Minuten-Takt.,
zwischen
Behdrdenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit
Landchesbahn ca. 15-
Minutentakt HVZ
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Planfall 3

Nutzung von Eisenbahnstrecken
zwischen Wiesbaden Hbf und BKA
sowie zwischen Mainzer
Umgehungsbahn und Mainz Hbf

Fuhrung als Zweisystem-
Stadtbahn im 30°-Takt

Es sind zwei Halte zwischen BKA
und der Glterumgehungsbahn
unterstellt

Angenommene
Durchschnittsgeschwindigkeit
zwischen BKA und der
Guterumgehungsbahn: 40 km/h
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Wende der Stadtbahn in Mainz Hbf ist
konfliktbehaftet

Aufgrund der Einbindung der Kaiserbriicke in die linke
Rheinstrecke im Richtungsbetrieb fahrt die Stadtbahn in
Mainz Hbf auf den Aul3engleisen

Bei einer Wende in Mainz Hbf muss die Stadtbahn im
Nordkopf alle Gleise niveaugleich kreuzen

Einfahrt der Stadtbahn ist zwingend auf Gleis 5 oder 6
wegen Parallelfahrten des RE13 aus Kirchheimbolanden
und RE3 aus Saarbriicken

Kurzwende der Stadtbahn in 4 Min. wére zu knapp
Stadtbahn miusste Uber Abstellgleise wenden

Von den Abstellgleisen sind nur Bahnsteige an Gleisen 6
und 8 erreichbar

Ausfahrt der Stadtbahn von Gleis 6 mit niveaugleicher
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(schon ohne Guterverkehr) nicht weitervefolgt

Grundsatzlich eignen sich Zige nach/von der Kaiserbriicke nicht zur Wende in Mainz Hbf =» Planfall 3 wird nicht weiterverfolgt
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PLANFALL 4

Planfall 1b + Anbindung
urbanes Stadtquartier mit
zwei Haltestellen und
Gewerbegebiet Petersweg
mit einer Haltestelle und
Weiterflihrung Richtung
Mainz-Kastel als
Stadtbahn

/" Mainz- -\
Amdneburg

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenflhrung ahnlich
StralRenbahn im Bereich

des Stadtquartiers und
Gewerbegebiet. Betrieb im
30-Minuten-Takt.,
zwischen

Behérdenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit

Landchesbahn ca. 15- inbarg:
Minutentakt HVZ ‘

Neustadt ?’
M2a¥z-Kastel

Mainz-Kostheim

Norde

2

aus MBS Schienenanbindung Ostfeld (Planungsgemeinschaft Wiesbaden Ostfeld)

Ergebnisse der Machbarkeitsstudie
Planfall 4 Wiesbaden Hbf — Ostfeld — Mainz-Kastel

Planfall 4

— Nutzung von Eisenbahnstrecken zwischen
Wiesbaden Hbf und BKA sowie im
Bereich MZ-Kastel

— Fuhrung als Zweisystem-Stadtbahn im
30°-Takt

— Es sind drei Halte zwischen BKA und der
Taunusbahn unterstellt

— Angenommene
Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen
BKA und der Taunusbahn: 40 km/h
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PLANFALL 4

7

Variantenubersicht auf Basis des Planfalls 4

Mitnutzung der La&ndchesbahn und der Taunusbahn
— Variante 1: 30°-Takt on top

— Variante la: Durchbindung von Aartalbahn (Zielstufe bis Kastel) und Stadtbahn

— Variante 1b: Aartalbahn nur bis Wiesbaden Ost und Stadtbahn bis Kastel

— Variante 1c: Wende der Aartalbahn und der Stadtbahn mit neuem Wendegleis in Kastel
— Variante 2: 30°-Takt verlangert von BKA nach Kastel

Mitnutzung der Landchesbahn und parallele Fihrung zur Taunusbahn

— Variante 3: 30°-Takt mit Endstation Hochkreisel oder Bahnhofsvorplatz Mainz-Kastel
— Variante 3a: Einbindung in Gleis 1 in Mainz-Kastel

— Variante 4: 15°-Takt

Stadtbahn-Variante im 15 Minuten-Takt ohne Nutzung von Eisenbahnstrecken

Alle Varianten wurden auf der Grundlage Zielkonzept Knoten Wiesbaden entwickelt.
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pLaNFALL4 | ZWISchenfazit

Moglichkeiten zur Fihrung einer Stadtbahn im 30°-Takt

— Bei einem 30°-Takt der Stadtbahn kann die La&ndchesbahn genutzt werden.

— Der Halt ,Mainzer Stral3e” kann nur von der Stadtbahn (nicht von der Landchesbahn) bedient werden.
— In Wiesbaden Hbf ist der Aufbau des Bahnsteiggleises 11 erforderlich.

— Die Landchesbahn muss zweigleisig bis BKA ausgebaut werden.
(Bei einem 15'-Takt bis Erbenheim muss die Zweigleisigkeit bis Erbenheim flhren.)

— Die Taunusbahn kann nur mit einem erheblichen Infrastrukturausbau mitgenutzt werden.

— Verlegung neuer Gitergleise zwischen Wiesbaden Ost und Kostheim (auch zur Fihrung der Aartalbahn nach
Kastel erforderlich).

— Zusatzliches Bahnsteiggleis bzw. Wendeanlage in Kastel.

Bei einem 15‘-Takt kann weder die LA&ndchesbahn noch die Taunusbahn mitgenutzt werden.
— Es ist eine eigene Stadtbahn-Infrastruktur erforderlich (keine Nutzung von Eisenbahnstrecken).

Daraus resultierende Vorzugsvarianten
— Variante 30°-Takt unter der Mitnutzung der Landchesbahn (aufwartskompatibel zum 15°-Takt*)
— Variante 15-Takt mit eigener Stadtbahn-Infrastruktur auf dem Gesamt-Laufweg

* Bei einer Erweiterung der Infrastruktur vom 30°-Takt zum 15°-Takt sind Ruckbauten im Bereich BKA notwendig
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Agenda

2. Variantenuntersuchung zur Anbindung des Ostfelds
— Vorzugsvariante 30°-Takt inkl. Grobkostenschatzung
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so-takt | Stadtbahn im 30°-Takt mit Nutzung der
Landchesbahn

, ) ¢ 30°-Takt einer Zweisystem-Stadtbahn
R AU B . : — Nutzung der Landchesbahn zwischen Wiesbaden Hbf und
BKA.
e———tt+—g | | | [T " - Parallele Trassierung zur Taunushahn mit Einbindung nach
woll o S ] Gleis 1 in MZ-Kastel mit entsprechendem Umbau des
voicidndchesbann | Bl | | Bahnhofs
|_HessenExpress— == T e : : :
L .. — Zuplanender Halt Wiesbaden Mainzer Str. kann durch die
 ———— | stadtbahn___—— Stadtbahn bedient werden (aber nicht durch die
3 : :@EEE%@EFEZ_:_: — “‘*———fi _ Sta d oo ‘ 3 Landchesbah n)
| HessenExpregs| — === ——— | = Zwischen Wiesbaden BKA (exkl.) und Mainz-Kastel (exkl.):
p——— | ; '; | o . . .
—x | Stadtophn L Flhrung unabhangig von der Eisenbahn
e | | | " — Die Landchesbahn kann im 30‘-Takt oder im 15‘-Takt
gefahren werden.
e — Bei einem 15°-Takt bis WI-Erbenheim muss die Landches-
bahn bis WI-Erbenheim zweigleisig ausgebaut werden.
- — Die Variante ist aufwartskompatibel zu einem spateren 15°-
o N S s (O Takt.*
Landchesbahn OPNV-Trasse Ostfeld eingleisig

* Bei einer Erweiterung der Infrastruktur vom 30°-Takt zum 15°-Takt sind

Legende Ruickbauten im Bereich BKA notwendig
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Einbindung der Stadtbahn nach Gleis 1

Es sind zusatzliche Weichen erforderlich, damit
durchgehende Zluge das Gleis 1 umfahren kdnnen.
(RE10 nach Neuwied umfahrt tber Gleis 2 die
wendende Stadtbahn auf Gleis 1)

Weiterer Ausbau, wenn die Aartalbahn nach MZ-Kastel
gefuhrt wird (orange)

Einschrankung der Uberholmdglichkeit in Mainz-Kastel
mit negativen Auswirkungen auf die Betriebsqualitat.

Zige in Richtung Frankfurt bzw. Flughafen fahren tber
Gleis 3

Gleis 4 wird fir den SGV in Richtung MZ-Bischofsheim
genutzt

%

3525

H Kostheim
Mainz-Kastel

/. \
— 7T O
AN 2 ende 3603 N
N o % ﬁ//;/ N\ N

rot: neue Gleisanlagen fur die Stadtbahn
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so-takt | MOgliche Synergien

Abschnitt
i

Nutzung der Strecke durch das Ostfeld als OPNV-Trasse ‘9

1
Depanie
Dyckerhofforuch

— Im Ostfeld kann die Stadtbahntrasse als OPNV-Trasse ausgefihrt
werden.

— Es bietet sich eine Express-Buslinie WI-Erbenheim — Ostfeld — Mainz
Zentrum im 15°-Takt an (kann aus geplanter Metrobuslinie M8 entwickelt

werden).

Als Vorstufe im Falle langerer Realisierungszeit einer Schienen-
|6sung, kann eine Express-Buslinie zunachst die Stadtbahn ersetzen

Beispiel einer OV-Schnelltrasse aus Oberhausen
. : TS

L i =/ L 1S
1 .t S
whdl ) - ; ; -‘\

K -l

"t
'
L TR . Rubhrrark .
» -Jf‘l b, - gg“ G Oberhausen HbE. -

P
=
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so-takt | Grobkostenschatzung 30°-Takt

MalRnahme Kosten
[Mio. Eur]

El Ausbau Wiesbaden Hbf 4.8

E2 Ausbau Landchesbahn 20,8

E3 Bf BKA (Landchesbahn) 7.4

E4 Ausbau Bf Mainz-Kastel 4,3

Bl Stadtbahn BKA — Ostfeld 26.0

B2 Stadtbahn Ostfeld — HOhe Taunus-Eisenbahn 48.8

B3 Stadtbahn parallel Taunus-Eisenbahn 477
Summe 159,8

Kostenstand 2023; netto inkl. Planungskosten

E: Ausbauten im Eisenbahnbereich
B: Ausbauten im Stadtbahnbereich
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30°-TAKT

14

Stadtbahn im 30°-Takt mit Nutzung der
Landchesbahn

Erforderlicher Infrastrukturausbau

Aufbau von Gleis 11 in Wiesbaden Hbf

Zweigleisiger Ausbau der Landchesbahn zwischen Abzweig Kinzenberg und BKA
Zweigleisige Stadtbahnstrecke durch das Ostfeld (méglichst als OPNV-Trasse)
Eingleisige Stadtbahn-Strecke parallel zur Taunusbahn

Umbau des Bahnhofs MZ-Kastel

Voraussetzungen und Herausforderungen

Es kann nur die Stadtbahn oder die Aartalbahn nach Wiesbaden Hbf geftihrt werden.

Der Ausbau fur den Guterverkehr im Bereich MZ-Kastel sowie die Verbindungskurve nach
Wiesbaden Ost Gbf (Igelsteiner Kurve) sind vorausgesetzt und damit kein Bestandteil des
Projekts Anbindung Ostfeld.

Die gewahlte Linienflihrung stellt insbesondere in Kastel eine mogliche Variante dar. Andere
Linienfihrungen sind denkbar.

Im Bereich der Stadtbahn-Strecke Petersweg/Anna-Birle-Stral3e bis Mainz-Kastel:
Knotenpunktumbauten (Flachenverfligbarkeit), GrundsttickserschlieRung tiber geplante Trasse,
Grunderwerb erforderlich, festgesetzte Malznahmenflachen und festgesetztes Baugrundstiick
fur Versorgungsanlagen, Fu3gangerunterfihrung Schwarzenbergstral3e muss erweitert werden
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Agenda

2. Variantenuntersuchung zur Anbindung des Ostfelds

— Vorzugsvariante 15°-Takt inkl. Grobkostenschatzung
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Wiésbaden

B54

3. 501

Die gewahlte Linienfihrung stellt
\. |eine mogliche Variante dar. Andere
« \'s| Linienfiihrungen sind denkbar.

3501

fWigsbaden”
Erbenheim
Soougebeer

Gt5°

Theod ke Maln\z\
Mair

Hels) N
Kastel

Stadtbahn im 15°-Takt ohne Nutzung
von Eisenbahnstrecken

15°-Takt der Stadtbahn

Die gezeigte Variante stellt eine Erweiterung zur Variante 30°-Takt
dar.

Es ist ein 15'-Takt zwischen Wiesbaden Hbf und MZ-Kastel auf
eigener Infrastruktur maglich.

Erforderlicher Infrastrukturausbau zusatzlich zum 30‘-Takt

Stadtbahnstrecke im Stral3enraum zwischen Wiesbaden Hbf und
BKA

Fuhrung der Stadtbahnstrecke auf den Bahnhofsvorplatz in MZ-
Kastel

Die gewahlte Linienfihrung stellt eine mdgliche Variante dar. Andere
Linienfuhrungen sind denkbar.

—— Strecke fur 30°-Takt
—— Erganzung fur 15'-Takt
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is-7akt | Grobkostenschatzung 15°-Takt

MalRnahme Kosten
[Mio. Eur]
Bl Stadtbahn BKA — Ostfeld 26.0
B2 Stadtbahn Ostfeld — HOhe Taunus-Eisenbahn 48 8
B3 Stadtbahn parallel Taunus-Eisenbahn 477
B4 Stadtbahn Wiesbaden Hbf — BKA 411
B5 Haltestelle BKA (Stadtbahn)
inkl. Briicke Uber die Landchesbahn 7.5
B6 Stadtbahn Mainz-Kastel* (ohne Hochkreisel) 8.8
Summe 179,9

* kein Larmschutz berticksichtigt, Kostenschatzung fur die Variante 15°-Takt

dai.d.R. der Guterverkehr
malf3gebend ist; Kosten ca.

(direkte Umsetzung ohne Vorstufe 30°-Takt)

2 Mio. € pro km Larmschutzwand  Kostenstand 2023; netto inkl. Planungskosten

Fur den Ersatzbau des Hochkreisels in Kastel sind keine Kosten hinterlegt.
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15°-TAKT

18

Stadtbahn im 15°-Takt ohne Nutzung von
Eisenbahnstrecken

Voraussetzungen und Herausforderungen

Haltestelle an der Ostseite von Wiesbaden Hbf parallel zu Gleis 1 mit Option der
Streckenverlangerung in die Innenstadt

Stadtbahnstrecke parallel zur Landchesbahn

— Bei Realisierung in Baustufen ist ein Ruckbau der Baustufe 30°-Takt zwischen BKA und
Autobahnbricke erforderlich, da die Landchesbahn hohenfrei gekreuzt werden muss.

— Die Streckenfiihrung nérdlich der La&ndchesbahn beeintrachtigt u. a. Biotope

Einbindung auf den Bahnhofsvorplatz in MZ-Kastel

— Verkehrsfihrung Hochkreisel mit Auswirkungen auf alle anderen Verkehrsmittel ist
gesondert zu prifen. Baujahr Hochkreisel 1960, Bauwerk stellt bereits heute einen
Engpass fur den MIV dar, Kosten fur Ersatzbau nicht der Stadtbahn zugerechnet (vsl. 30
bis 50 Mio. €)

— Verkntpfung mit dem EBO-Netz in MZ-Kastel fur Werkstattzufiihrungen sinnvoll

Die gewahlte Linienfiihrung stellt eine mogliche Variante dar. Andere Linienfiihrungen sind

denkbar. Im Bereich der Stadtbahn stehen (noch) nicht alle Flachen zur Verfiigung, z.B.

— Mittellage Konradinerallee

— 2. Ring ist Haupterschliel3ung und soll zur Entlastung der Innenstadt vom MIV beitragen

— Kriemhildenstral3e ist HaupterschlieRung des Nibelungenviertels

— Maoglicher Konflikt mit der geplanten Radschnellverbindung FRA — WI (FRM 3)
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Agenda

2. Variantenuntersuchung zur Anbindung des Ostfelds

— Gegenuberstellung der Vorzugsvarianten
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VERGLEICH

20

Verkehrliche Kriterien: Haltestellen

Mdgliche Haltestellen der Varianten

— Die vorgeschlagenen Haltestellen sind als Diskussionsgrundlage zu verstehen.
— Die Stadtbahn-Variante (15-Takt) kann zusatzliche Halte bedienen.

Variante 30‘-Takt

Variante 15°-Takt

Wiesbaden Hbf (Halle)

Wiesbaden Hbf (Ostausgang)

Welfenstralie

WeidenbornstraRe/Konradinerallee

Mainzer Straflie

Siegfriedring/Kriemhildenstral3e

BKA

BKA

Stadtquartier Ostfeld Nord

Stadtquartier Ostfeld Nord

Stadtquartier Ostfeld Mitte

Stadtquartier Ostfeld Mitte

Petersweg

Petersweg

MZ-Kastel (Gl. 1)

MZ-Kastel (Bahnhofsvorplatz)

Reisezeit WI Hbf — MZ-Kastel: 16 Min.

Reisezeit WI Hbf — MZ-Kastel: 19 Min.
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VERGLEICH

Verkehrliche Kriterien: Anschlisse

Mogliche Ubergangszeiten in Wiesbaden Hbf (Umsteigeweg 7°)

Variante 30°-Takt Variante 15‘-Takt

RB10 Rudesheim: 17 RB10 Rudesheim: 14
RB75 Mainz Hbf: 20° S8/RB75: Mainz Hbf: 15/17"
HeEx Frankfurt Flugh.: 7 HeEx Frankfurt Flugh.: 10°
RB10 Frankfurt Hbf: 15° RB10 Frankfurt Hbf: 12°

Mdgliche Ubergangszeiten in MZ-Kastel (Umsteigeweg 5°)

Variante 30°-Takt Variante 15°-Takt
RB10 Frankfurt Hbf: 12° RB10 Frankfurt Hbf: 12°
S1 Frankfurt Hbf: 16° S1 Frankfurt Hbf: 161
S9 FRA Flughafen: 20 S9 FRA Flughafen: 5°

S-Bahn-Konzept gemal Zielkonzept Knoten Wiesbaden (mit Halt Kostheim)
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vereLeich | Fahrzeugbedarf Stadtbahn

Fahrzeugbedarf im 30‘-Takt

2 Fahrzeuge im Regelbetrieb
1 Fahrzeug Werkstattreserve
Es sind Zweisystemfahrzeuge (EBO/BO-Strab) erforderlich (vgl. RTW)

Fahrzeugbedarf im 15‘-Takt

4 Fahrzeuge im Regelbetrieb
1 Fahrzeug Werkstattreserve
Es sind Stadtbahnfahrzeuge (nur BO-Strab) ausreichend

Es kann sinnvoll sein, einen Fahrzeugpool mit der RTW (und somit dennoch
Zweisystemfahrzeuge einzusetzen) oder der Mainzer Straf3enbahn zu bilden.
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veroLeich | Aufwartskompatibilitat und Stadtbahn-System

Die Variante 30°-Takt kann als Vorstufe zum 15‘-Takt fungieren

— Es sind 2 Baustufen mdglich

— Es sind teurere Mehrsystemfahrzeuge notwendig (aber Synergien mit der RTW denkbar)
— Problematik: Bahnsteighthen

— Im EBO-Bereich betragt die Bahnsteighéhe 76 cm, daher sind Hochflurfahrzeuge
erforderlich (vgl. RTW)

— Im Bereich der OPNV-Trasse bendétigen Stadtbahn und Bus getrennte Halteplatze

: . 5 Nachteile einer Zweisystemlésung mit Nutzung von EBO-Strecken als Vorstufe
> . ¥ P — Es sind Hochflurfahrzeuge notig

T

— Doppelte Ausristung von Haltestellen (Stadtbahn: Hochflur, Bus: Niederflur)

® — Keine Aufwartskompatibilitat zur einer spateren Straf3enbahnverlangerung aus Mainz
= — Ausbau im EBO-Bereich notwendig (Kosten fur Zwischenlosung)

| = Kapazitatseinschrankungen im Bahnhof MZ-Kastel

Beispiel fur Hochflurfahrzeuge im

StraRenraum in Stuttgart — Gefahr der Verspatungsubertragung zwischen Eisenbahnnetz und Stral3enraum
— Abhangigkeiten zur Reaktivierung der Aartalbahn

— Die Ausbauten im Bereich der Landchesbhahn werden in der 2. Baustufe nicht mehr
bendotigt.
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Wiesbaden

Die gewahlte Linienfihrung stellt
\. |eine mogliche Variante dar. Andere
e "\ Linienfiihrungen sind denkbar.
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\ Erbenheim
Soougebeer

350,

3501

Baustufen, wenn die Variante 30°-Takt
als Vorstufe realisiert wird

Ausbau fur 30°-Takt, der auch fur den 15‘-Takt genutzt wird
— Stadtbahn-Strecke zwischen der A66 und MZ-Kastel

Erforderlicher Infrastrukturausbau zusatzlich zum 30‘-Takt
— Stadtbahnstrecke im StrafRenraum zwischen Wiesbaden Hbf und BKA
— FUhrung der Stadtbahnstrecke auf den Bahnhofsvorplatz in MZ-Kastel

Infrastrukturausbau fur den 30‘-Takt, der fiir den 15°‘-Takt nicht mehr
erforderlich ist

— Gleis 11 in Wiesbaden Hbf (auch fur andere Verkehre sinnvoll)

— Zweigleisiger Ausbau der Landchesbahn (kann auch fir eine
Taktverdichtung der Landchesbahn genutzt werden)

— Anbindung der Stadtbahn an die Landchesbahn (Rtckbau erforderlich)
— Umbau MZ-Kastel (kann auch fir andere Verkehre genutzt werden)

—— Ausbau fur 30°-Takt und 15°-Takt
—— Erganzung fur 15°-Takt
—— Ausbau nur fur 30°-Takt (teilweise Ruckbau fur 15°-Takt)
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veraLeicH | Kostenvergleich 30°-Takt und 15°-Takt

MalRnahme V 30° V15°  Stufen-
Investitionskosten [Mio. Eur] konzept
E1 Ausbau Wiesbaden Hbf 4.8 4.8
E2 Ausbau Landchesbahn 20,8 20,8
E3 Bf BKA (Landchesbahn) 7.4 7.4
E4 Ausbau Bf Mainz-Kastel 4.3 4,3
Bl Stadtbahn BKA — Ostfeld 26,0 26,0 26,0
B2 Stadtbahn Ostfeld — HOohe Taunus-Eisenbahn 48.8 48.8 48.8
B3 Stadtbahn parallel Taunus-Eisenbahn 47.7 47.7 47.7
B4 Stadtbahn Wiesbaden Hbf — BKA 41,1 41,1
B5 Haltestelle BKA (Stadtbahn) 7.5 7.5
B6 Stadtbahn Mainz-Kastel (ohne Hochkreisel) 8.8 8.8
Summe Variante [Mio. Eur] 159,8 179,9 217,2

Kostenstand 2023; netto inkl. Planungskosten
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Agenda

1. Ausgangslage

2. Variantenuntersuchung zur Anbindung des Ostfelds
— Vorzugsvariante 30°-Takt inkl. Grobkostenschatzung
— Vorzugsvariante 15°-Takt inkl. Grobkostenschéatzung
— Gegenuberstellung der Vorzugsvarianten

3. Fazit
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vercLEicH | FazIt (1/3)

Bei der Mitnutzung von Eisenbahnstrecken ist maximal ein 30°-Takt mdéglich.

Herausforderung: Planungs- und Genehmigungszeitraume v.a. im EBO-Bereich

Zur Betrachtung der Bahnhofskapazitat und der Betriebsqualitat in MZ-Kastel sind
einsenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchungen der DB Netz AG erforderlich.

Aufgrund der umfangreichen Infrastrukturmaf3nahmen im EBO-Bereich zur
Einbindung der Stadtbahn-Strecke muss damit gerechnet werden, dass die Variante
30°-Takt nicht kurzfristiger realisiert werden kann als die Variante 15°-Takt.

Es ist fraglich, ob die hohen Kosten "nur" flr eine Zwischenldsung tragbar sind.

Es bietet sich an, eine Stadtbahn im 30°-Takt durch eine Express-Buslinie WI-
Erbenheim — Ostfeld — Mainz Zentrum zu erganzen.
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vercLEicH | FazIt (2/3)

Erweiterung zum 15°-Takt

Die Variante 30°-Takt kann durch erganzende Stadtbahn-Abschnitte zwischen
Wiesbaden Hbf und BKA sowie im Bereich Kastel zur Variante 15°-Takt erweitert
werden.

Die Ausbauten im EBO-Bereich sind dann nicht mehr erforderlich, kénnen teilweise
aber fir andere Verkehre genutzt werden.

Zur Reduzierung der Gesamtkosten bietet es sich an, die Variante 15°-Takt direkt
umzusetzen. Dann kann zudem auf Hochflurfahrzeuge verzichtet werden.

Mit einer Uberschlagenen Wende auf dem Bahnhofsvorplatz in Mainz-Kastel ist eine
Verdichtung der Variante 15'-Takt auf einen 10°-Takt umsetzbar.
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veraLeicH | Fazit (3/3)

Aufgrund der niedrigen Fahrzeugzahl, sollte eine gemeinsame Fahrzeugbeschaffung
(z.B. mit der RTW oder Mainzer Stral3enbahn) angestrebt werden. Entsprechende
Synergien kdnnten auch bei der Instandhaltung genutzt werden.

Kriterium Variante 30°-Takt Variante 15°-Takt

Dichtester Takt 30° (zzgl. Express-Bussen) 15° (zzgl. Express-Bussen)
10° (mit zus. Fahrzeugen)

Anschlusse/Verknupfung gut sehr gut

Fahrzeugbedarf 3 5

Umsetzungszeitraum ca. 10 — 15 Jahre* ca. 10 — 15 Jahre*

* Erfahrungswerte ab Planungsbeginn bei ahnlichen Vorhaben

Hinweis: Die gezeigte Streckenfuhrung fir den 15-Minuten-Takt beruht auf einer Festlegung innerhalb der Projektgruppe. Ein
qualifizierter Variantenvergleich konnte im Rahmen der Untersuchung nicht stattfinden.
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Kontakt

SMA (Deutschland) GmbH
Hamburger Allee 14
60596 Frankfurt am Main
Deutschland

Telefon +49 69 588 078 600
frankfurt@sma-partner.com
WWWw.Sma-partner.com
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Agenda

1. Ausgangslage, Vorgehen und Ziel der Untersuchung
2. Planfall 3 (Wiesbaden Hbf — Mainz Hbf)

— Restkapazitaten fur den Planfall 3
3. Planfall 4 (Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel)

— Restkapazitaten flr den Planfall 4

— Entwicklung Varianten 1 bis 4 inkl. Untervarianten

— Vorzugsvariante 30°-Takt inkl. Trassierung und
Grobkostenschatzung

— Vorzugsvariante 15°-Takt inkl. Trassierung und
Grobkostenschatzung

4. Gegenuberstellung der Vorzugsvarianten
5. Fazit
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Agenda

1. Ausgangslage, Vorgehen und Ziel der Untersuchung
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encerrune | Ausgangslage und Ziel der Untersuchung

Ausgangslage

— In der Region Wiesbaden bestehen unterschiedliche Projekte zur Weiterentwicklung
des SPNV.

— Dazu hat SMA bereits Untersuchungen durchgefuhrt, wie die verschiedenen
Planungen zu einem schlissigen Gesamtkonzept verbunden werden kénnen.

— Daruber hinaus liegt eine Machbarkeitsstudie zur schienenseitigen Anbindung des
Ostfelds vor.

— Die Studien kommen zum Ergebnis, dass eine ErschlieBung des Ostfelds als
Eisenbahn (S-Bahn) nicht realisierbar erscheint und daher die Stadtbahn-Varianten
weiterverfolgt werden sollten.

Ziel der Untersuchung
— Nahere Untersuchung der Anbindung des Ostfelds mittels Zweisystem-Stadtbahn.

— Entwicklung einer Vorzugsvariante hinsichtlich Streckenverlauf und Einbindung in
das tibrige OPNV-Netz.
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EINLEITUNG Arbeitspakete

AP 1. Zusammenstellen der bisherigen Ergebnisse

AP 2: Analyse der Auslastung der betroffenen Eisenbahnstrecken

AP 3. Grobbewertung einer Zweisystem-Stadtbahn

AP 4. Dokumentation und Vorstellung der Ergebnisse
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Untersuchung der Eisenbahnstrecken (AP 2)

Analyse der Streckenauslastung im Horizont Deutschlandtakt
Landchesbahn (inkl. Wiesbaden Hbf)
Guterumgehungsbahn Mainz

Taunusbahn (v.a. im Bereich Mainz-Kastel)
Kaiserbrticke bis Mainz Hbf

= Bestimmung, ob Restkapazitaten fiir eine Zweisystem-Stadtbahn
vorhanden sind (mindestens 30°-Takt)

= Untersuchung, ob mit einem vertretbarem Infrastrukturausbau die
erforderlichen Kapazitaten hergestellt werden kdnnen

Bisherige Erkenntnisse aus der SMA-Studie werden berticksichtigt

Keine Restkapazitaten in Mainz Hbf fir wendende Ziige von der
Kaiserbrticke vorhanden

Ausbaubedarf Wiesbaden Ost — MZ-Kastel — Abzw. Kostheim

Berlcksichtigung der Guterverkehrs-Mengen aus dem
Deutschlandtakt
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ETCS

* Quelle:

https://www.dbnetze.com/infrastruktur-
de/Kundeninformationen/2023-KW28-

ETCS-Migrationsstrategie-bis-12-
2028-10957798

ETCS L2 im Knoten Wiesbaden

Der Deutschlandtakt sieht grundsatzlich die Nutzung von ETCS L2 vor

Ohne die Kapazitatserhohungen mittels ETCS L2 sind bereits Bausteine der
Ausgangslage nicht umsetzbar

— Zusatzliche Verkehre z.B. auf der Taunusbahn erfordern grundsatzlich ETCS L2
Wiesbaden liegt an Korridoren, die prioritar mit ETCS L2 ausgestattet werden

— Die Rechte Rheinstrecke soll bis 2026 mit ETCS L2 ausgestattet werden*

— Die Einbindung von der Schnellfahrstrecke/Wallauer Spange wird mit ETCS L2
ausgefuhrt

Ab 2028 werden neue Strecken ausschliel3lich mit ETCS ausgeristet.

=» Bei der Anbindung des Ostfelds muss ETCS L2 unterstellt werden!
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Agenda

2. Planfall 3 (Wiesbaden Hbf — Mainz Hbf)
— Restkapazitaten fur den Planfall 3
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PLANFALL 3

Ergebnisse der Machbarkeitsstudie
Planfall 3 Wiesbaden Hbf — Ostfeld — Mainz Hbf

Planfall 1b + Anbindung
urbanes Stadtquartier mit
zwei Haltestellen,
Anbindung an die
Umgehungsbahn Mainz
und Weiterflihrung

Richtung Mainz wie im PF

2

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenfiihrung ahnlich
StraRenbahn im Bereich

des Stadtquartiers. Betrieb

im 30-Minuten-Takt.,
zwischen
Behdrdenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit
Landchesbahn ca. 15-
Minutentakt HVZ

~— " —
Biebrich J—
N - Stadtbahn —_
N N Wiesbaden Hbf. — x
S Mainz Hbf. |
mbach 4 \‘/; \ X \Q.\
25\ \
\ | | \
\ \ )
Neustadt \
\ Mainz-Kastel \\
|

Hartenberg-

/Minchfeld Altstadt

\ Mainz-Kostheim = -_ﬂa

aus MBS Schienenanbindung Ostfeld (Planungsgemeinschaft Wiesbaden Ostfeld)

9
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Planfall 3

Nutzung von Eisenbahnstrecken
zwischen Wiesbaden Hbf und BKA
sowie zwischen Mainzer
Umgehungsbahn und Mainz Hbf

Fuhrung als Zweisystem-
Stadtbahn im 30°-Takt

Es sind zwei Halte zwischen BKA
und der Glterumgehungsbahn
unterstellt

Angenommene
Durchschnittsgeschwindigkeit
zwischen BKA und der
Guterumgehungsbahn: 40 km/h



peutscHLanoTakT | Streckenauslastung im Deutschlandtakt
Mainz Hbf — Kaiserbrticke — Hochheim

Uberregionaler Glterverkehr im Deutschlandtakt

Hbf
Pbf/Gbf Ul
Nord Hp
rbriicke LGr
ain)

2,7 Abzw Kais-BrWest
2,7 Abzw Kais-Br Ost

— Guterverkehr Kobhlenz/Neuwied — Mainz-Bischofsheim ist
ausschliel3lich auf der rechten Rheinstrecke geplant mit einer

1.2 Mainz
1,7 F721A
1,8 F753B
2,1 Kaise
3,9 FO11C
4,5 FO12C
5,8 FO13B
6,7 F014B

km

0,0 Mainz

8,7 Abzw Kostheim
28,4 Hochheim (M:

T —— - - - E—C niveaugleichen Kreuzung am Abzw. Kostheim in
- Fahrtrichtung Koblenz/Neuwied (im Bildfahrplan nicht
sichtbar)
| —
' "*  — Guterverkehr Koblenz/Neuwied — Mainz Hbf — Ludwigshafen

ist ausschliel3lich auf der linken Rheinstrecke geplant

08:30 | 08:30

— Gabeltrassen des Guterverkehrs auf der Kaiserbriicke zur
Verknupfung der links- und rechtsrheinischen Trassen sind

08:40 08:40

nicht dargestellt, es ist nur die
reserviert
9 9 . . .
— Guterverkehr Wiesbaden — Frankfurt ist auf der Taunusbahn
geplant (im Bildfahrplan sichtbar)
RILIA 2 Abzw. Stadtbahn gemén Planfall 3
e o .‘ v FEE N | j[lllllllll”
‘:’ "/, ‘0..

09:30

rechte Rheinstrecke « &2 g@ -
09:40 09:40 N /
.

S
09150 | b= : CI : : : 08150 e
10 10 /j/

linke Rheinstrecke « :(

Mainz GhE

: = - -
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peutscHLanoTakT | Streckenauslastung im Deutschlandtakt
Wiesbaden Hbf — W-Erbenheim (— Niedernhausen)

1 Hbf

Landchesbahn im Deutschlandtakt

1,7 Abzw Waschbach N
4,3 Ws-Erbenheim  Flug

10,9 F367A
19,8 Niedernhausen

— Im Deutschlandtakt ist ein annahernder
8 Halbstundentakt der Landchesbahn unterstellt,
die Taktabweichungen sind durch den Fernverkehr
Wiesbaden — Dusseldorf bedingt

08:10 |- 08:10

08:20 | 08:20

— Landchesbahn im Gleiswechselbetrieb mit
HessenExpress Darmstadt — Wiesbaden
(Gleisverbindung am Abzw. Kinzenberg als
Deutschlandtakt-Mal3nahme abgeleitet)

— Noch kein 15°-Rhythmus Wiesbaden Hbf — BKA
9 = Eingleisigkeit im Abschnitt Abzw. Kinzenberg —
BKA ist ausreichend

08:30 |

08:40 | 08:40

g
08:50 | 08:50

<
09:10 |- 09:10

c
09:20 | 09:20

.lesb dea Hbf

<
09:30 | -| 09:30

&
09:40 - 09:40
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09:50 Lo 5 09:50

y‘
g
\

Xi XI[ IH
i

Im Deutschlandtakt erganzte

10 Weichenverbindung

10
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|
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Streckenauslastung im Zielkonzept Wiesbaden

ZIELKONZEPT
WIESBADEN . . .
Wiesbaden Hbf — W-Erbenheim (— Niedernhausen)
: Landchesbahn im Zielkonzept Wiesbaden
R : - ~ — 15“-Rhythmus Wiesbaden Hbf — BKA mit
— Abweichungen im Minutenbereich
N P — = Zweigleisiger Ausbau Abzw. Kinzenberg —
0820 [ b SR BKA ist gemaB der T0p0|0gieskizze
i~ erforderlich (in Rot)
et it — Es ist ein zusatzlicher Halt (Wiesbaden BKA)
TETTTE gegentber dem Deutschlandtakt unterstellt
o Ll ... B
_—
10
BKA
09:20 | — 09:20 ]
AN 7
09:30 T b 09:30 I—I
" Niedernhausen >
SO S M o
Kinzenberg
S S N 7 7
10 10 & Wiesbaden Hbf NBS/Wallauer Spange ->
Legende

Zweigleisiger Ausbau

12

SM@- 2084 ] Langfassung Ostfeld | 2-00 | 23.11.2023 | fz, mko, vgu | Vertraulich



km

08:10

08:20 |+ =

08:30

08:40

08:50

09:10

09:20 | oo

09:30

09:40

09:50 | oo

10

1 Hbf

13,1

11,7 Abzw Waschbach N

inzer Str.

1,2

PLANFALL 3

nberg

3,7 Wiesbaden BKA

10,3 Abzw Kinzel

Halbstundentakt Wiesbaden Hbf — BKA — Mainz Hbf

Bildfahrplan Wiesbaden Hbf — Wiesbaden BKA —
Mainz Hbf

1,2 Mainz Pbf/Gbf Ul

2,1 Kaiserbriicke LGr
1,5 Abzw Kais-BrWest

2,7 Abzw Kais-Br Ost
1,8 F753B

1,5 Ostfeld Nord

2,2 Ostfeld Mitte

3,5 Abzw. Ostfeld 2

3,9 FO11C

3,5 Abzw. Kaiserbr. Nord

2,3 F125A
0,0 Mainz Hbf

1.4

05

"l 10,9 F367A

0,7
1

I 0,1
03
08
0,6
0,2

322 = —s — Grundlage: Zielkonzept Knoten Wiesbaden

N

HN IR

1]

(Landchesbahn im 15°-Takt)
— Es sind zwei Zwischenhalte im Ostfeld unterstellt

o

08:10

L

08:20

— Angenommene Durchschnittsgeschwindigkeit
zwischen Wiesbaden BKA und der
Guterumgehungsbahn: 40 km/h

I

08:30

IHRNRRN

= — Niveaufreie Einbindung in die
Guterumgehungsbahn erforderlich wegen

1]

dichtem Giterverkehr in Fahrtrichtung rechte
Rheinstrecke

= — Auf der LA&ndchesbahn, Guterumgehungsbahn
und im Zulauf auf Mainz Hbf ist zwar eine Lucke
fur einen 30°‘-Takt der Stadtbahn vorhanden,

RN

I

I

09:30

l

]l

5 aber in Mainz Hbf kann die Stadtbahn wegen
= diversen Konflikten nicht wenden (siehe nachste
5 Folie)

Legende

Zweigleisiger Ausbau 13
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011

PLANFALL 3
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Loaden H oadon Hot baden Hbf Lebadon Hor

8 08:10

Legende
Konflikt 14 s m a

Wende der Stadtbahn in Mainz Hbf ist
konfliktbehaftet

Aufgrund der Einbindung der Kaiserbriicke in die linke
Rheinstrecke im Richtungsbetrieb fahrt die Stadtbahn in
Mainz Hbf auf den Aul3engleisen

Bei einer Wende in Mainz Hbf muss die Stadtbahn im
Nordkopf alle Gleise niveaugleich kreuzen

Einfahrt der Stadtbahn ist zwingend auf Gleis 5 oder 6
wegen Parallelfahrten des RE13 aus Kirchheimbolanden
und RE3 aus Saarbriicken

Kurzwende der Stadtbahn in 4 Min. wére zu knapp
Stadtbahn miusste Uber Abstellgleise wenden

Von den Abstellgleisen sind nur Bahnsteige an Gleisen 6
und 8 erreichbar

Ausfahrt der Stadtbahn von Gleis 6 mit niveaugleicher
Kreuzung aller Gleise im Nordkopf wirde Konflikte mit dem
ausfahrenden RE3 nach Saarbrticken, der einfahrenden S8
und mit der Stadtbahn in Gegenrichtung verursachen

Eine Umstellfahrt wahrend der Wende von einem
Abstellgleis ,hinter” den Gleisen 8 und 6 nach Gleis 2 mit
Kopfmachen im Nordkopf wird wegen der dichten Belegung
(schon ohne Guterverkehr) nicht weitervefolgt

Grundsatzlich eignen sich Zige nach/von der Kaiserbriicke nicht zur Wende in Mainz Hbf =» Planfall 3 wird nicht weiterverfolgt
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pLanraLL 3 | ZwWischenfazit zum Planfall 3

— Es ist keine Fuhrung zusatzlicher Ztige nach Mainz Hbf wegen der
Wendesituation in Mainz Hbf moglich.

=>» Der Planfall 3 wird nicht weiterverfolgt.
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Agenda

3. Planfall 4 (Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel)
— Restkapazitaten flr den Planfall 4
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PLANFALL 4

Planfall 1b + Anbindung
urbanes Stadtquartier mit
zwei Haltestellen und
Gewerbegebiet Petersweg
mit einer Haltestelle und
Weiterflihrung Richtung
Mainz-Kastel als
Stadtbahn

/" Mainz- -\
Amdneburg

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenflhrung ahnlich
StralRenbahn im Bereich

des Stadtquartiers und
Gewerbegebiet. Betrieb im
30-Minuten-Takt.,
zwischen

Behérdenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit

Landchesbahn ca. 15- inbarg:
Minutentakt HVZ ‘

Neustadt ?’
M2a¥z-Kastel

Mainz-Kostheim

Norde

2

aus MBS Schienenanbindung Ostfeld (Planungsgemeinschaft Wiesbaden Ostfeld)

Ergebnisse der Machbarkeitsstudie
Planfall 4 Wiesbaden Hbf — Ostfeld — Mainz-Kastel

Planfall 4

— Nutzung von Eisenbahnstrecken zwischen
Wiesbaden Hbf und BKA sowie im
Bereich MZ-Kastel

— Fuhrung als Zweisystem-Stadtbahn im
30°-Takt

— Es sind drei Halte zwischen BKA und der
Taunusbahn unterstellt

— Angenommene
Durchschnittsgeschwindigkeit zwischen
BKA und der Taunusbahn: 40 km/h
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09:30

09:40

10

DEUTSCHLANDTAKT

1z Pbf/Gbf Ul

2,4 Mainz Nord Hp
2,7 Abzw Kais-Br Ost

Angespannte Trassen des RE4/RE14 erlauben keinen
zusatzlichen Halt auf der Glterumgehungsbahn

(Main

Mainz Hbf — Kaiserbriicke — Hochheim

4 Hochheim

- - - - ¢ — In Hochheim besteht enge Zugfolge zur S1 mit ETCS

L__ﬁ“ (im Status quo ohne ETCS nicht realisierbar —

S1 endet in Florsheim, wenn RE4/RE14 verkehrt)
— In Worms Uberholt der RE4/RE14 die S6

=» Die Trassen des RE4/RE14 sind zwischen Hochheim
und Worms angespannt

=« =% Esist kein zusatzlicher Halt des RE4/RE14 auf der
Guterumgehungsbahn Mainz im Planfall 4 umsetzbar

angedachte Lage des zusatzlichen Halts

T L9 /
> / - X
. ( Kostheim
09:10 | 1l vam ~Kastel . U
rechte Rheinstrecke «— | N i 7" N\ i — Hochheim,
Q E—Z_LL NY Frankfurt
Abzw. Stadtbahn gemaR Planfall 4 Kostheim 0t
Mainz
08:30 Kaiserbriicke Ost Mainz-Bischofsheim |

18

0940 RE4/RE14
bz Rom. Theater —
Maing GhF
50 . o : AS
linke Rheinstrecke « \ < > -_ < \\ ~ |
) e — - ~
10 AN N A — >
NN S VeV a4 N S
M Mainz Ghf
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peutscHLanoTakT | Streckenauslastung im Deutschlandtakt
Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel — Hochheim

Taunusbahn im Deutschlandtakt

— Die Taunusbahn ist im Abschnitt Wiesbaden Ost
Gbf — Abzw. Kostheim ein Teil des stark
ausgelasteten Guterverkehrskorridors Koln —
rechte Rheinstrecke — Mainz-Bischofsheim

— Der Abschnitt Wiesbaden Ost Gbf — Abzw.
Kostheim ist voll ausgelastet
=» ohne Infrastrukturmaf3nahmen sind zusatzliche
Trassen nicht umsetzbar

— Bereits fur die Aartalbahn mit Endstation in Mainz-
Kastel wird im Zielkonzept Knoten Wiesbaden
neue Infrastruktur in diesem Abschnitt abgeleitet
(siehe néchste Folie)

< Wiesbaden Hbf

36,2 Bft Ws Ost Gbf B
33,4 M. Kastel
32,0 F172B

31,3 F171B

30,9 Abzw Kostheim
28,4 Hochheim (Main)

43,2 Abzw Waschb Siid
43,9 Bft Salzb. Abzw
37,8 Wiesbaden Ost

41,2 Wiesbaden Hbf
352 F182A
34,1 F179A

km

08:10

08:20 | 08:20

N — S
08:30 | ] . - 08:30

08:40

08:50 | 08:50

09:10 +

09:20 | 09:20

/] Wieshaden Ost
L A )
09:30 L 09:30 y
¢
[
09:40 | 09:40 L )
— Hochheim,
Mainz-Kastel Frankfurt
09:50 09:50 E—
O } N ) VAET) [
\
AN :I—g—’
10 Kostheim Ost

10
Abzw. Stadtbahn gemaf Planfall 4
Mainz

<« rechte Rheinstrecke ke Oat

Vereinfachte Darstellung
zwischen Abzw. Salzbach
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Mainz-Bischofsheim 4



zewkonzert | Streckenauslastung im Zielkonzept Wiesbaden
PR Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel — Hochheim

Taunusbahn im Zielkonzept Knoten Wiesbaden

— Der Infrastrukturausbau fir die Fuhrung der
Aartalbahn bis Mainz-Kastel ist rot in der
Topologieskizze unterstellt

= — GuUterverkehr wird Uber neue Gleise umgeleitet

— Die Aartalbahn wendet auf dem mittigen
Bahnsteiggleis in Mainz-Kastel und hat dort
kurzen Anschluss an die RB10 Richtung Frankfurt

** — S1und S9 halten zusatzlich in Kostheim (ETCS
iIm Knoten Wiesbaden ist unterstellt)

41,2 Wiesbaden Hbf
43,2 Abzw Waschb St
43,9 Bft Salzb. Abzw
37,8 Wiesbaden Ost
36,2 Bft Ws Ost Gbf B
Kostheim
30,9 Abzw Kostheim
28,4 Hochheim (Main

35,2 F182A
| 35,0 Abzw. Ostfeld
34,1 F179A

31,3 F171B

km

08:10

08:20

08:30 08:30

08:40

08:50

0910« Wiesbaden Hbf

09:10

09:20 09:20

09:30

09:30

— Hochheim,
Frankfurt

— VA
[ ] A N
) N 7S
H alt Kostheim Ost
Kostheim
=|Is=f riicke Ost -

« rechte Rheinstrecke Mainz-Bischofsheim 4

I A

09:40

09:40

09:50 09:50

10

10

Legende
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km

41,2 Wiesbaden Hbf

ZIELKONZEPT
WIESBADEN

43,2 Abzw Waschb St
43,9 Bft Salzb. Abzw
37,8 Wiesbaden Ost

Streckenauslastung im Zielkonzept Wiesbaden
Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel — Hochheim

36,2 Bft Ws Ost Gbf B

35,2 F182A

35,0 Abzw. Ostfeld

34,1 F179A
Kostheim

31,3 F171B

30,9 Abzw Kostheim
28,4 Hochheim (Main

08:10

08:20

08:30

08:40

08:50

08:10

08:20

08:30

b 08:40

08:50

9

09:10

09:20

09:30

09:40

09:50

10

09:10

09:20

09:30

R

U #| 09:40

09:50

10

Legende

I Wendezeit der Aartalbahn

21

Taunusbahn im Zielkonzept Knoten Wiesbaden

— Der Infrastrukturausbau fir die Fuhrung der
Aartalbahn bis Mainz-Kastel ist rot in der
Topologieskizze unterstellt

— Guterverkehr wird Uber neue Gleise umgeleitet

— Die Aartalbahn wendet auf dem mittigen
Bahnsteiggleis in Mainz-Kastel und hat dort
kurzen Anschluss an die RB10 Richtung Frankfurt

— S1 und S9 halten zuséatzlich in Kostheim (ETCS
iIm Knoten Wiesbaden ist unterstellt)

<« Wiesbaden Hbf

— Hochheim,
Frankfurt

Halt
Kostheim

Aartalbahn

<« rechte Rheinstrecke

Mainz-Bischofsheim {
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Agenda

3. Planfall 4 (Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel)

— Entwicklung Varianten 1 bis 4 inkl. Untervarianten
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PLANFALL 4

23

Variantenubersicht auf Basis des Planfalls 4

Mitnutzung der La&ndchesbahn und der Taunusbahn
— Variante 1: 30°-Takt on top

— Variante la: Durchbindung von Aartalbahn (Zielstufe bis Kastel) und Stadtbahn

— Variante 1b: Aartalbahn nur bis Wiesbaden Ost und Stadtbahn bis Kastel

— Variante 1c: Wende der Aartalbahn und der Stadtbahn mit neuem Wendegleis in Kastel
— Variante 2: 30°-Takt verlangert von BKA nach Kastel

Mitnutzung der Landchesbahn und parallele Fihrung zur Taunusbahn

— Variante 3: 30°-Takt mit Endstation Hochkreisel oder Bahnhofsvorplatz Mainz-Kastel
— Variante 3a: Einbindung in Gleis 1 in Mainz-Kastel

— Variante 4: 15°-Takt

Stadtbahn-Variante im 15 Minuten-Takt ohne Nutzung von Eisenbahnstrecken

Alle Varianten wurden auf der Grundlage Zielkonzept Knoten Wiesbaden entwickelt.
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km

PLANFALL 4
VARIANTE 1

zer Str.

Hbf
Main:
zenberg

11,7 Abzw Waschbach N
10,9 F367A
10,3 Abzw Kin:

13,1 Wi

BKA

3,7 Wi

1,0 Ostfeld Nord

2,0 Ostfeld Mitte

3,0 Ostfeld Siid

30°-Takt on top
Wiesbaden Hbf — Wiesbaden BKA — Mainz-Kastel
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Legende

Zweigleisiger Ausbau

Wendezeit der Aartalbahn
und der Stadtbahn

24

Variante 30°‘-Takt on top

Niveaufreie Einbindung in die Taunusbahn ist
erforderlich wegen dem dichten Personenverkehr
auf der Taunusbahn

Auf der Landches- und Taunusbahn ist zwar eine
Licke fur einen 30°-Takt der Stadtbahn vorhanden,
aber in Kastel ware ein zweites mittiges
Wendegleis fur die Wende der Stadtbahn
erforderlich (erstes Wendegleis wird fur die
Aartalbahn verwendet)

SGV nach Neuwied

I

o +
£

3525
Kostheim

Aarialbahn 2 3603 N

pi 4 AN

/ / Mainz-Kastel \ 7 AN
j ( ( ISPy AR N S\ N\
— Frankfurt
N

A

Stadtbahn / —
— Y

SGV nach M-Bischofsheim

Mainz-Bischofsheim 4

=>» Variante nicht aufwartskompatibel zum 15°-Takt
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) ..
ranracL4 | 30°-Takt on top und Wende am Bahnsteig in Kastel
VARIANTE 1 . . .

Wiesbaden Hbf — Wiesbaden BKA — Mainz-Kastel
Wiesbaden; Hbf (nu'r Gleis 8 bis 11 darg;estéllt) _ Gleisbelegung Wiesbaden Hbf
o S — — In Wiesbaden Hbf ist der Aufbau des Bahnsteiggleises 11
Pooro erforderlich
’ _'_-' """" _ """ _ """" — — Der Zwischentakt der Landchesbahn muss bei der Einfahrt um
S R T 1 Min verlangsamt werden (Wendezeit dann 6 Min.)
o b | T — Wende der Landchesbahn hauptsachlich auf Gleis 10
- __ -, — Wende der Stadtbahn auf Gleis 9 oder 10, wenn der
. Fernverkehr nach Dusseldorf fahrt
| o B J — Wende der Hessenexpress nutzt hauptsachlich die Gleise 8
Wiesbaden Hbf und 11
Em

Salzbach 4,

l// Wesbaden Es kann nur die Stadtbahn oder die Aartalbahn

- nach Wiesbaden Hbf gefiihrt werden.

N 3529
/3603

/ °
7 / '
| 7 7 X /
. 4
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rLanraLt 4 | 30°-Takt on top
Ausbau Mainz-Kastel

VARIANTE 1

Variante 30°‘-Takt on top

— Zur Mitnutzung der Taunusbahn ware in
Mainz-Kastel eine zuséatzliche Gleisachse
und ein zusatzlicher Bahnsteig
erforderlich

— Die Platzverhéaltnisse in Mainz-Kastel
lassen einen entsprechenden Ausbau nur
mit erheblichen Investitionen zu

26 | SIM@+ 2984 | Langfassung Ostfeld | 2-00 | 23.11.2023 | fz, mko, vgu | Vertraulich




PLANFALL 4
VARIANTE 1A

Kombination von Aartalbahn (Zielstufe bis Kastel)
und Stadtbahn mit Nutzung der Landchesbahn

Ansatz: Durchbindung der Stadtbahn mit der Aartalbahn in Kastel (gemeinsame Wende),
um den Bedarf nach einem zweiten mittigen Wendegleis am Bahnsteig in Kastel in der
Variante 1 zu eliminieren

Bei einer Durchbindung ware die Wendezeit zwischen Ankunft der Stadtbahn und Abfahrt
der Aartalbahn auf mindestens 6 Minuten zu verlangern.

— Trassen der Aartalbahn sind zeitlich nicht verschiebbar (Anschluss an RB10 in Kastel
und Kreuzungsraster im Aartal).

— Bei einer Verschiebung der Stadtbahn-Trassen treten Konflikte zum Fernverkehr im
Zulauf auf Wiesbaden Hbf auf.

=>» Fur eine Durchbindung ist die Wendezeit in Mainz-Kastel zu kurz.

Eine Durchbindung wiirde auch einheitliche Fahrzeuge erfordern, wobei die Aartalbahn
langfristig bis Limburg verlangert werden soll. Auf dem gesamten Laufweg mussten Akku-
Fahrzeuge eingesetzt werden.

Bei einer Durchbindung ware die Wahrscheinlichkeit der Verspéatungsubertragung
zwischen der Stadtbahn und Aartalbahn héher als ohne Durchbindung.

=» Variante wird nicht weiterverfolgt
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rLaneaLL 4 | Aartalbahn nur bis Wiesbaden Ost und Stadtbahn
R bis Kastel mit Nutzung der Landchesbahn

— Ansatz: Linienende der Aartalbahn bereits in Wiesbaden Ost und Nutzung des
mittigen Wendegleises am Bahnsteig in Kastel flr die Stadtbahn

— Die Landchesbahn misste nach einem der Vorstufenkonzepte statt Zielkonzept
Knoten Wiesbaden verkehren (auf nachster Folie)

— Anschlisse in Wiesbaden Ost werden nur teilweise erreicht (kein Anschluss
an RB10 Richtung Frankfurt)

=» Variante ist nur mit einem Anschlussverlust umsetzbar
=» Variante nicht aufwartskompatibel zum 15°-Takt

Y« SGV nach Neuwied

3525
Kostheim
Mainz-Kastel

/
BT ey \ \\\ N .
4 3603 — Frankfurt
2= :;a\cljtbahn // \ \
\ 3_ —
/ SGV nach M- B|schofshe|m — |
Mainz-Bischofsheim 4
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artaceann | Alternativkonzept Vorstufe Aartalbahn
(Wende in Wiesbaden Ost)

- B ) Alternativkonzept Bad Schwalbach — Wiesbaden Ost
5 2 € g 3 = 3 S )
: s — Konzept entspricht der aktuellen Untersuchung des RMV
c — Kurzwende in Bad Schwalbach und Wiesbaden Ost
8 8
— Anschlisse an S1 und RB75 in Wiesbaden Ost zu knapp (1 bis 3 Min.) O
@ —  Anschluss an S9 dauert 5 bis 6 Min. , an S8 13 Min.
o520 wsw — RB10 kann in Wiesbaden Ost wegen der Knoteneinbindung in Wiesbaden
nicht halten
e ®* Infrastrukturbedarf
o0 | ' — Kreuzungsbahnhofe Hahn-Wehen und Wiesbaden-Dotzheim
— Ein neues Bahnsteiggleis in Wiesbaden Ost
e %% 8 08:10 08:20 08:30 08:40 08:50 9 09:10 09:20 09:30 09:40 09:50 10
9 9
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 —  —
oo | | oo » db:unumNovd&:ie /\‘vu"'ff'mhu‘:j\uwkmw:ar HanauNﬁ ter vesncn}li:anauNords::e ‘ A‘“T”""”hg‘;l: ‘ ‘Hznauwim:tj ‘ ’*j“’"”""lg ‘ N 102
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reanraLs | \WWende der Aartalbahn und der Stadtbahn
VARIANTE 1C | . ..
tUber neues Wendegleis in Kastel

— Ansatz: Errichtung eines neuen Wendegleises im Ostkopf Kastel, anstatt eines
zusatzlichen mittigen Bahnsteiggleises

— Wende der Stadtbahn auf Gleis 2
— Wende der Ahrtalbahn tber die Wendeanlage (Ankunft Gleis 3, Abfahrt Gleis 1)

— FuUr die Errichtung des Wendegleises muss der Ostkopf gemald der
Topologieskizze Kastel umgebaut werden

3525

\ Kostheim

Mainz-Kastel 7 Q

—— 7\
\Wende// 3603 N\ \

3— / AN N

%

, \

| \ \‘m

=» Variante ist fahrplantechnisch umsetzbar
=» Variante nicht aufwartskompatibel zum 15°-Takt
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PLANFALL 4
VARIANTE 2
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30°-Takt verlangert von BKA nach Kastel
Wiesbaden Hbf — Wiesbaden BKA — Mainz-Kastel

Variante Verlangern 30‘-Takt der Verstarker von BKA

— Die beim 15'-Takt der Landchesbahn am BKA
wendenden Zige werden Uber Ostfeld nach Kastel
verlangert

— Etwa 15'-Takt zwischen Wiesaden Hbf und BKA mit der
Landchesbahn

— Taktabweichung analog dem 15‘-Takt der
Landchesbahn wegen Fernverkehr nach Wiesbaden
am Abzw. Kinzenberg

— Auf der Taunusbahn erreicht die Stadtbahn die
Fahrlage der Aartalbahn =» entweder die Aartalbahn
oder die Stadtbahn muss verlangsamt werden
=» enge Zugfolge zu RB10

— Niveaufreie Einbindung in die Taunusbahn ist
erforderlich wegen dem dichten Personenverkehr auf
der Taunusbahn

— Analog zur Variante 30°-Takt on top ware in Kastel ein
zweites mittiges Wendegleis fur die Wende der
Stadtbahn erforderlich (wegen engen
Platzverhaltnissen vsl. nicht umsetzbar)

=>» Variante wird nicht weiterverfolgt



rLanraLL4 | ZWISschenfazit zum Planfall 4

— Es ist kein zusatzlicher Halt beim RE4/RE14 auf der Glterumgehungsbahn
Mainz wegen angespannter RE4/RE14-Trasse zwischen Hochheim und Worms
maoglich.

— Fur eine Wende der Stadtbahn in Mainz-Kastel wéare ein u.a. ein Ausbau des
Bahnhofs Mainz-Kastel erforderlich.

= Weitere Untersuchung: Mitnutzung der Landchesbahn im 30°- oder 15°-Takt und
parallele Fiihrung zur Taunusbahn bis Mainz-Kastel (oder Brickenkopf) mit
zusatzlichem Halt Mainzer Str. bei der Stadtbahn

— Bei der Landchesbahn Wiesbaden Hbf — Niedernhausen wurde im
Zielkonzept Wiesbaden bereits ein zweiter zusatzlicher Halt verworfen, da er
mit einem umfangreichen Ausbau verbunden war.
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30°-Takt tber Landchesbahn und Fuhrung parallel
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Variante 30‘-Takt parallel zur Taunusbahn

Halt Wiesbaden Mainzer Str. kann durch die
Stadtbahn bedient werden (aber nicht durch
die Landchesbahn)

Wende der Stadtbahn in Wiesbaden Hbf
erfordert den Aufbau vom Gleis 11

Zwischen Wiesbaden BKA und Mainz-Kastel
(inkl.) Fihrung unabhéangig von der Eisenbahn

Endstation Hochkreisel oder Bahnhofsvorplatz
Mainz-Kastel

=» Variante ist fahrplantechnisch umsetzbar

=» Variante ist aufwartskompatibel zum 15°-Takt

PLANFALL 4
VARIANTE 3 . .
zur Taunusbahn bis Mainz-Kastel
: 2 2 8 , 2 2 2 ,JJE,,,,J
Legende

Zweigleisiger Ausbau
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reavraLs | 30°-Takt on top mit Einbindung in Gleis 1
VARIANTE 3A | . .
iIn Mainz-Kastel

nzer Str.

Hbf
BKA

Mai

Variante 30‘-Takt parallel zur Taunusbahn

— Halt Wiesbaden Mainzer Str. kann durch die
8- : . ' : : ‘ = a 8 Stadtbahn bedient werden (aber nicht durch
- die Landchesbahn)

— Zwischen Wiesbaden BKA (exkl.) und Mainz-
Kastel (exkl.) Fihrung unabhangig von der
i Eisenbahn

— In Mainz-Kastel Einbindung in Gleis 1 mit
entsprechendem Umbau des Bahnhofs gemarf
Topologieskizze

Mainz-Kastel
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4,1 Abzw. Ostfeld

10,9 F367A
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rot: neue Gleisanlagen fur die Stadtbahn

09:50 09:50
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=» Variante ist fahrplantechnisch umsetzbar
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reavraLs | 30°-Takt on top mit Einbindung in Gleis 1

VARIANTE 3A

In Mainz-Kastel

|Wiesbaden Hbf (nu'r Gleis 8 bis 11 dargésteilt) _. Gleisbelegung Wiesbaden Hbf
N i i mm ., — |nWieshaden Hbf ist der Aufbau des Bahnsteiggleises 11
= me erforderlich

Darmstadt H Darmstd

= . _ Wende der Landchesbahn hauptséchlich auf Gleis 9

— Wende der Stadtbahn auf Gleis 11
— Der Hessenexpress nutzt die Gleise 8 und 10

=>» Variante ist fahrplantechnisch umsetzbar

Wiesbaden Hbf

3509

3603

3528

3529

/3603
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PLANFALL 4
VARIANTE 4

10,9 F367A

BKA

15'-Takt der Stadtbahn und der Landchesbahn
und Fuhrung parallel zur Taunusbahn bis Kastel

1,0 Ostfeld Nord

2,0 Ostfeld Mitte

3,0 Ostfeld Stid

4,1 Abzw. Ostfeld

5,7 Mainz-Kastel Stadtbahi

10
Legende

Konflikt

Zweigleisiger Ausbau
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Unterschiede zur Variante 3

— Verdichtung der Stadtbahn zum 15°-Takt in der

Fahrlage aus der Variante 3

— Bei einem 15'-Takt ist keine andere Fahrlage auf
der Landchesbahn mdglich; dies gilt unabhangig
davon, ob die Landchesbahn im 15°-Rhythmus
oder 30°-Takt im Abschnitt Wiesbaden Hbf —
Wiesbaden BKA verkehrt

— Landchesbahn im 15‘-Takt bis WI-Erbenheim

— Zu enge Zugfolgen bzw. Konflikte zwischen den
HessenExpressen und der Stadtbahn im Abschnitt
Wiesbaden Hbf — Abzw. Kinzenberg

=» Halt Wiesbaden Mainzer Str. kann nicht bedient
werden

=>» Variante wird nicht weiterverfolgt

= Wenn ein 15'-Takt der Stadtbahn angestrebt wird,
muss er parallel zur Landchesbahn oder im
StralRenraum bis Wiesbaden Hbf trassiert werden
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rLanFaLL 4 | Variantenubersicht auf Basis des Planfalls 4

Mitnutzung der La&ndchesbahn und der Taunusbahn
— Variante 1: 30°-Takt on top = verworfen
— Variante la: Durchbindung von Aartalbahn (Zielstufe bis Kastel) und Stadtbahn =» verworfen

— Variante 1b: Aartalbahn nur bis Wiesbaden Ost und Stadtbahn bis Kastel
=» fahrplantechnisch umsetzbar, aber Anschlussverlust Aartalbahn
— Variante 1c: Wende der Aartalbahn und der Stadtbahn mit neuem Wendegleis in Kastel
=» fahrplantechnisch umsetzbar Variante nicht aufwartskompatibel zum 15°-Takt
— Variante 2: 30°-Takt verlangert von BKA nach Kastel '=» verworfen
Mitnutzung der Landchesbahn und parallele Fihrung zur Taunusbahn
— Variante 3: 30°-Takt mit Endstation Hochkreisel oder Bahnhofsvorplatz Mainz-Kastel
=» fahrplantechnisch umsetzbar

— Variante 3a: Einbindung in Gleis 1 in Mainz-Kastel
=» fahrplantechnisch umsetzbar, Vorzugsvariante 1, fihrt zu Kapazitatseinschrankungen

— Variante 4: 15-Takt '=» verworfen

Stadtbahn-Variante im 15 Minuten-Takt ohne Nutzung von Eisenbahnstrecken
=>» fahrplantechnisch umsetzbar, Vorzugsvariante 2
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ansinoung | Zwischenfazit

OSTFELD

Moglichkeiten zur Fihrung einer Stadtbahn im 30°-Takt

— Bei einem 30°-Takt der Stadtbahn kann die La&ndchesbahn genutzt werden.

— Der Halt ,Mainzer Stral3e” kann nur von der Stadtbahn (nicht von der Landchesbahn) bedient werden.
— In Wiesbaden Hbf ist der Aufbau des Bahnsteiggleises 11 erforderlich.

— Die Landchesbahn muss zweigleisig bis BKA ausgebaut werden.
(Bei einem 15'-Takt bis Erbenheim muss die Zweigleisigkeit bis Erbenheim flhren.)

— Die Taunusbahn kann nur mit einem erheblichen Infrastrukturausbau mitgenutzt werden.

— Verlegung neuer Gitergleise zwischen Wiesbaden Ost und Kostheim (auch zur Fihrung der Aartalbahn nach
Kastel erforderlich).

— Zusatzliches Bahnsteiggleis bzw. Wendeanlage in Kastel.

Bei einem 15‘-Takt kann weder die LA&ndchesbahn noch die Taunusbahn mitgenutzt werden.
— Es ist eine eigene Stadtbahn-Infrastruktur erforderlich (keine Nutzung von Eisenbahnstrecken).

Daraus resultierende Vorzugsvarianten
— Variante 30°-Takt unter der Mitnutzung der Landchesbahn (aufwartskompatibel zum 15°-Takt*)
— Variante 15-Takt mit eigener Stadtbahn-Infrastruktur auf dem Gesamt-Laufweg

* Bei einer Erweiterung der Infrastruktur vom 30°-Takt zum 15°-Takt sind Ruckbauten im Bereich BKA notwendig
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Agenda

3. Planfall 4 (Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel)

— Vorzugsvariante 30°-Takt inkl. Trassierung und
Grobkostenschatzung
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so-takt | otadtbahn im 30°-Takt mit Nutzung der
Landchesbahn

30°-Takt einer Zweisystem-Stadtbahn

— Nutzung der Landchesbahn zwischen Wiesbaden Hbf und BKA.

— Parallele Trassierung zur Taunusbahn mit Einbindung nach Gleis 1 in MZ-Kastel.
— Die Variante ist aufwartskompatibel zu einem spateren 15°-Takt.*

* Bei einer Erweiterung der Infrastruktur vom 30°-Takt zum 15'-Takt sind Ruckbauten im Bereich BKA notwendig

Erforderlicher Infrastrukturausbau

— Aufbau von Gleis 11 in Wiesbaden Hbf

— Zweigleisiger Ausbau der Landchesbahn zwischen Abzweig Kinzenberg und BKA
— Zweigleisige Stadtbahnstrecke durch das Ostfeld

— Eingleisige Stadtbahn-Strecke parallel zur Taunusbahn

— Umbau des Bahnhofs MZ-Kastel
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Fahrplankonzept mit Stadtbahn im 30°-Takt
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Legende

Zweigleisiger Ausbau
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Variante 30‘-Takt parallel zur Taunusbahn

Zu planender Halt Wiesbaden Mainzer Str.
kann durch die Stadtbahn bedient werden
(aber nicht durch die LA&ndchesbahn)

Zwischen Wiesbaden BKA (exkl.) und Mainz-
Kastel (exkl.): Fihrung unabhéngig von der
Eisenbahn

In Mainz-Kastel: Einbindung in Gleis 1 mit
entsprechendem Umbau des Bahnhofs

Die Landchesbahn kann im 30‘-Takt oder im
15°-Takt gefahren werden.

— Bei einem 15‘-Takt bis WI-Erbenheim muss
die Landchesbahn bis WI-Erbenheim
zweigleisig ausgebaut werden.
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so-takt | Ausbau In Wiesbaden Hbf

' [Wiesbaden Hbf (nu'r Gleis 8 bis 11 dargéste"t) . Wiesbaden Hbf
N i S s  m, _ |nWiesbaden Hbf ist der Aufbau des Bahnsteiggleises 11

erforderlich

I S — Wende der Landchesbahn hauptséachlich auf Gleis 9
U N S D T S R — Wende der Stadtbahn auf Gleis 11
Bl N ~ — Der Hessenexpress nutzt die Gleise 8 und 10

Wiesbaden Hbf

/ 3509 : :
4 Wiesbaden Es kann nur die Stadtbahn oder die Aartalbahn
= nach Wiesbaden Hbf geflihrt werden.
R,
—
. Z 7 X
e 7 rot: neue Gleisanlagen
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so-takt | ZWelgleisiger Ausbau der Landchesbahn im
Bereich Abzweig Kinzenberg

Die LaAndchesbahn muss zwischen Abzw. Kinzenberg und BKA zweigleisig ausgebaut
werden.

Wiesbaden Hbf | i

Landchesbahn
rot: neue Gleisanlagen

- . zur Schnellfahrstrecke
e KoOIn — Rhein/Main
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s0-takT | AusSbau Im Bereich BKA

Trassierung sowie Einfadelung der Stadtbahn auf die Landchesbahn und Haltepunkt BKA
nach Schifler-Plan/Mailander Consult (Planfall 4)

Zweigleisiger Ausbau der Landchesbahn Richtung Wiesbaden Hbf
Umweltrechtliche Restriktionen siehe spéatere Folie
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so-takt | Trassierung Ostfeld — MZ-Kastel

Trassierung Ostfeld — Otto-Suhr-Ring nach SchufR3ler-Plan/Mailander Consult, Planfall 4 (rot)

Hinweis zur Anna-Birle-Stral3e: Knotenpunktumbau Fritz-Lenges-Stral3e, Ernst-Galonske-Stral3e, Georg-
Beazel-Stral3e und Otto-Suhr-Ring erforderlich (keine Flachenverfligbarkeit). GrundstickserschlieBung tber
geplante Trasse erforderlich, da direkt an Stral3enraum anschliel3end.
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so-takt | Trassierung Ostfeld — MZ-Kastel

Trassierungsmoglichkeit flir unabhangige
Stadtbahn zwischen Otto-Suhr-Ring und
Trasse Taunus-Eisenbahn

Wiesbaden Hbf &
Zusatzlich ist eine Gleisachse fiir den Glter-
verkehr nach Suden erforderlich, wenn die
Aartalbahn bis MZ-Kastel gefiihrt wird.
Der Ausbau fur den Guterverkehr ist
vorausgesetzt und damit kein Bestandteil des

Projekts Anbindung Ostfeld.
Kastel

Hinweis: Fur den Guterverkehr nach
Norden ist die Fihrung tber die
Guterumgehungsbahn und neuer
Verbindungskurve nach Wiesbaden Ost Gbf
(Igelsteiner Kurve) vorgesehen.

Wechsel Zwei-/Eingleisigkeit

Hinweis: Im Streckenverlauf befinden sich
festgesetzte MalRnahmenflachen und festgesetztes
Baugrundsttick fir Versorgungsanlagen.
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so-takt | FUhrung parallel zur Taunusbahn

4 Gleisachsen erforderlich Hinweise: Grunderwerb erforderlich;
FulRgangerunterfiihrung Schwarzenbergstral3e muss erweitert werden

— 1 Gleis Stadtbahn
— 2 Gleise Taunusbahn

— 1 Gleis Guterbahn, wenn die
Aartalbahn bis MZ-Kastel gefiihrt
wird

Kastel

Wiesbaden Hbf
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so-takt | Ausbau in MZ-Kastel zur Kapazitatssteigerung

Wiesbaden Hbf

Einbindung der Stadtbahn nach Gleis 1

— Es sind zusatzliche Weichen erforderlich,
damit durchgehende Zlge das Gleis 1
umfahren kénnen.

— Fur den Guterverkehr (SGV) ist eine
unabhéangige Gleisachse erforderlich
(wenn Aartalbahn bis MZ-Kastel gefuihrt wird).

— Einschrankung der Uberholmoglichkeit in
Mainz-Kastel mit negativen Auswirkungen auf
die Betriebsqualitat.

Hinweis: An der Trasse befindet sich saniertes "reines
Wohnen" mit Genehmigung

3525

// | I Kostheim

Mainz-Kastel

— \\ \
1 v 3603
\

Kastel rot: neue Gleisanlagen fur die Stadtbahn

%
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\\\\‘
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09:20

09:30

09:40

09:50
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— Stadtbahn wendet auf Gleis 1

— RE10 nach Neuwied umfahrt Gber Gleis 2 die
wendende Stadtbahn auf Gleis 1

— Aartalbahn kommt auf Gleis 2 oder 3 an,
wendet Uber Wendegleis und fahrt vom Gleis 2

ab

— Zuge in Richtung Frankfurt bzw. Flughafen
fahren tber Gleis 3

— Gleis 4 wird fur den SGV in Richtung MZ-
Bischofsheim genutzt
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rot: neue Gleisanlagen fur die Stadtbahn



so-takt | MOgliche Synergien

Abschnitt
i

Nutzung der Strecke durch das Ostfeld als OPNV-Trasse ‘9

1
Depanie
Dyckerhofforuch

— Im Ostfeld kann die Stadtbahntrasse als OPNV-Trasse ausgefihrt
werden.

— Es bietet sich eine Express-Buslinie WI-Erbenheim — Ostfeld — Mainz
Zentrum im 15°-Takt an (kann aus geplanter Metrobuslinie M8 entwickelt

werden).

Als Vorstufe im Falle langerer Realisierungszeit einer Schienen-
|6sung, kann eine Express-Buslinie zunachst die Stadtbahn ersetzen

Beispiel einer OV-Schnelltrasse aus Oberhausen
. : TS

L i =/ L 1S
1 .t S
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so-takt | Grobkostenschatzung 30°-Takt

(Detalls siehe Anlage 1)

MalRnahme Kosten
[Mio. Eur]

El Ausbau Wiesbaden Hbf 4.8

E2 Ausbau Landchesbahn 20,8

E3 Bf BKA (Landchesbahn) 7.4

E4 Ausbau Bf Mainz-Kastel 4,3

Bl Stadtbahn BKA — Ostfeld 26.0

B2 Stadtbahn Ostfeld — HOhe Taunus-Eisenbahn 48.8

B3 Stadtbahn parallel Taunus-Eisenbahn 477
Summe 159,8

Kostenstand 2023; netto inkl. Planungskosten

E: Ausbauten im Eisenbahnbereich
B: Ausbauten im Stadtbahnbereich
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so-takt | Zusammenfassung: Stadtbahn im 30°-Takt mit

Nutzung der Landchesbahn

30°-Takt einer Zweisystem-Stadtbahn

Die Variante orientiert sich am Planfall 4 der Machbarkeitsstudie.
Nutzung der LAndchesbahn zwischen Wiesbaden Hbf und BKA.
Parallele Trassierung zur Taunusbahn mit Einbindung nach Gleis 1 in MZ-Kastel.

Die gewahlte Linienfihrung stellt insbesondere in Kastel eine mogliche Variante dar.
Andere Linienfihrungen sind denkbar.

Erforderlicher Infrastrukturausbau

Aufbau von Gleis 11 in Wiesbaden Hbf

Zweigleisiger Ausbau der Landchesbahn zwischen Abzweig Kinzenberg und BKA
Zweigleisige Stadtbahnstrecke durch das Ostfeld (mdglichst als OPNV-Trasse)
Eingleisige Stadtbahn-Strecke parallel zur Taunusbahn

Umbau des Bahnhofs MZ-Kastel

Grobkostenschatzung: ca. 160 Mio. €
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Agenda

3. Planfall 4 (Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel)

— Vorzugsvariante 15°-Takt inkl. Trassierung und
Grobkostenschatzung
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Wiésbaden

B54

3. 501

Die gewahlte Linienfihrung stellt
\. |eine mogliche Variante dar. Andere
« \'s| Linienfiihrungen sind denkbar.

3501

fWigsbaden”
Erbenheim
Soougebeer

Gt5°

Theod ke Maln\z\
Mair

Hels) N
Kastel

Stadtbahn im 15°-Takt ohne Nutzung
von Eisenbahnstrecken

15°-Takt der Stadtbahn

Die gezeigte Variante stellt eine Erweiterung zur Variante 30°-Takt
dar.

Es ist ein 15'-Takt zwischen Wiesbaden Hbf und MZ-Kastel auf
eigener Infrastruktur maglich.

Erforderlicher Infrastrukturausbau zusatzlich zum 30‘-Takt

Stadtbahnstrecke im Stral3enraum zwischen Wiesbaden Hbf und
BKA

Fuhrung der Stadtbahnstrecke auf den Bahnhofsvorplatz in MZ-
Kastel

Die gewahlte Linienfihrung stellt eine mdgliche Variante dar. Andere
Linienfuhrungen sind denkbar.

—— Strecke fur 30°-Takt
—— Erganzung fur 15'-Takt
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1is-1akt | WIesbaden Hbf
Trassierung angepasst

Haltestelle am Hbf parallel zu Gleis 1
Weitere Haltestelle an der Welfenstral3e denkbar

Es besteht die Moglichkeit einer
spateren Streckenverlangerung
in Richtung Innenstadt



is=-takt | Konradinerallee

Haltestelle an der
Weidenbornstrale/
Konradinerallee denkbar

—

G- liL " bFTY .

BURBRERR 2enes:
; s

e e
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.

Hinweis: Fur den Streckenverlauf in der Konradinerallee
stehen (noch) nicht alle Flachen zur Verfugung.
Regelquerschnitt (z. B. Mittellage) nicht durchgéangig bis
2. Ring moglich; 2. Ring ist HaupterschlieBung —
Stral3enraum nicht fur getrennte Schieneninfrastruktur
ausreichend, Konflikte im Mischverkehr zu erwarten
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is-takt | Kriemhildenstral3e und ehem. Bahntrasse

Haltestelle am
Siegfriedring/
Kriemhildenstral3e
denkbar

Hinweis: Kriemhildenstral3e ist Haupterschlie3ung
des Nibelungenviertels — Konflikte zu erwarten;
Maglicher Konflikt mit der geplanten
Radschnellverbindung FRA — W1 (FRM 3)
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1is.1akt | Bereich BKA

Tittpelersrech

T _Unterm Kalkofen

An “der Knsqln»ai

r rw;\i"qn

=,

Stadtbahnstrecke parallel zur Landchesbahn
2. Gleis der Landchesbahn (mit 2. Bahnsteig) nur bei einem 15°-Takt der LAndchesbahn erforderlich

Bei Realisierung in Baustufen ist ein Ruckbau der Baustufe 30°-Takt zwischen BKA und Autobahnbriicke
erforderlich, da die Landchesbahn héhenfrei gekreuzt werden muss.
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is.tat | Umweltrechtliche Restriktionen im Bereich BKA

:‘\

e <20 S\

Hinweis: Die Streckenfuhrung nordlich der LAndchesbahn im Verlauf der ehem. Bahntrasse beeintrachtigt u. a.
Biotope (§30 BNatSchG-Flachen), das Landschaftsschutzgebiet (LSG), Kompensationsflachen (Natureg 2020) und
archaologische Denkmaler. Insbesondere der Artenschutz ist hier zu bertcksichtigen. Im Kalkofen leben zahlreiche
gesetzlich geschutzte Arten, flr die ein Stérungsverbot gilt.
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is-7akt | FUNrung der Stadtbahn auf den Bahnhofsvorplatz
In MZ-Kastel

Eine Verknupfung mit der EBO-
Infrastruktur in MZ-Kastel entsprechend
der Variante 30°-Takt ist auch langfristig
sinnvoll, um eine Zufihrungsmaoglichkeit
der Fahrzeuge und
Uberfuhrungsmaglichkeit zur
Instandhaltung zu haben.

Zur Einbindung auf den Bahnhofsvorplatz
und fur einen besseren MIV-Fluss von/zur
Theodor-Heuss-Briicke ist ein Ersatzbau
fur den Hochkreisel notwendig*. Dazu sind
direkte Zugange zu den Bahnsteigen zu
empfehlen, um eine Verkehrsdrehscheibe
am Bruckenkopf zu erreichen.

Verkehrsfiihrung Hochkreisel mit Auswirkungen auf alle
anderen Verkehrsmittel ist gesondert zu prifen.

* Baujahr Hochkreisel 1960, Bauwerk stellt bereits heute
einen Engpass fur den MIV dar, Kosten fiir Ersatzbau
nicht der Stadtbahn zugerechnet (vsl. 30 bis 50 Mio. €)

61 | SIM@ -+ 2984 Langfassung Ostfeld | 2-00 | 23.11.2023 | fz, mko, vgu | Vertraulich



is-7akt | Grobkostenschatzung 15°-Takt

(Detalls siehe Anlage 1)

MalRnahme Kosten
[Mio. Eur]
Bl Stadtbahn BKA — Ostfeld 26.0
B2 Stadtbahn Ostfeld — HOhe Taunus-Eisenbahn 48 8
B3 Stadtbahn parallel Taunus-Eisenbahn 477
B4 Stadtbahn Wiesbaden Hbf — BKA 411
B5 Haltestelle BKA (Stadtbahn)
inkl. Briicke Uber die Landchesbahn 7.5
B6 Stadtbahn Mainz-Kastel* (ohne Hochkreisel) 8.8
Summe 179,9

* kein Larmschutz berticksichtigt, Kostenschatzung fur die Variante 15°-Takt

dai.d.R. der Guterverkehr
malf3gebend ist; Kosten ca.

(direkte Umsetzung ohne Vorstufe 30°-Takt)

2 Mio. € pro km Larmschutzwand  Kostenstand 2023; netto inkl. Planungskosten

Fur den Ersatzbau des Hochkreisels in Kastel sind keine Kosten hinterlegt.
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Agenda

4. Gegenuberstellung der Vorzugsvarianten
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VERGLEICH

64

Verkehrliche Kriterien: Haltestellen

Mdgliche Haltestellen der Varianten

— Die vorgeschlagenen Haltestellen sind als Diskussionsgrundlage zu verstehen.
— Die Stadtbahn-Variante (15-Takt) kann zusatzliche Halte bedienen.

Variante 30‘-Takt

Variante 15°-Takt

Wiesbaden Hbf (Halle)

Wiesbaden Hbf (Ostausgang)

Welfenstralie

WeidenbornstraRe/Konradinerallee

Mainzer Straflie

Siegfriedring/Kriemhildenstral3e

BKA

BKA

Stadtquartier Ostfeld Nord

Stadtquartier Ostfeld Nord

Stadtquartier Ostfeld Mitte

Stadtquartier Ostfeld Mitte

Petersweg

Petersweg

MZ-Kastel (Gl. 1)

MZ-Kastel (Bahnhofsvorplatz)

Reisezeit WI Hbf — MZ-Kastel: 16 Min.

Reisezeit WI Hbf — MZ-Kastel: 19 Min.
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VERGLEICH

Verkehrliche Kriterien: Anschlisse

Mogliche Ubergangszeiten in Wiesbaden Hbf (Umsteigeweg 7°)

Variante 30°-Takt Variante 15‘-Takt

RB10 Rudesheim: 17 RB10 Rudesheim: 14
RB75 Mainz Hbf: 20° S8/RB75: Mainz Hbf: 15/17"
HeEx Frankfurt Flugh.: 7 HeEx Frankfurt Flugh.: 10°
RB10 Frankfurt Hbf: 15° RB10 Frankfurt Hbf: 12°

Mdgliche Ubergangszeiten in MZ-Kastel (Umsteigeweg 5°)

Variante 30°-Takt Variante 15°-Takt
RB10 Frankfurt Hbf: 12° RB10 Frankfurt Hbf: 12°
S1 Frankfurt Hbf: 16° S1 Frankfurt Hbf: 161
S9 FRA Flughafen: 20 S9 FRA Flughafen: 5°

S-Bahn-Konzept gemal Zielkonzept Knoten Wiesbaden (mit Halt Kostheim)

65 | SIM@+ 2984 | Langfassung Ostfeld | 2-00 | 23.11.2023 | fz, mko, vgu | Vertraulich



vereLeich | Fahrzeugbedarf Stadtbahn

Fahrzeugbedarf im 30‘-Takt

2 Fahrzeuge im Regelbetrieb
1 Fahrzeug Werkstattreserve
Es sind Zweisystemfahrzeuge (EBO/BO-Strab) erforderlich (vgl. RTW)

Fahrzeugbedarf im 15‘-Takt

4 Fahrzeuge im Regelbetrieb
1 Fahrzeug Werkstattreserve
Es sind Stadtbahnfahrzeuge (nur BO-Strab) ausreichend

Es kann sinnvoll sein, einen Fahrzeugpool mit der RTW (und somit dennoch
Zweisystemfahrzeuge einzusetzen) oder der Mainzer Straf3enbahn zu bilden.
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veroLeich | Aufwartskompatibilitat und Stadtbahn-System

Die Variante 30°-Takt kann als Vorstufe zum 15‘-Takt fungieren

— Es sind 2 Baustufen mdglich

— Es sind teurere Mehrsystemfahrzeuge notwendig (aber Synergien mit der RTW denkbar)
— Problematik: Bahnsteighthen

— Im EBO-Bereich betragt die Bahnsteighéhe 76 cm, daher sind Hochflurfahrzeuge
erforderlich (vgl. RTW)

— Im Bereich der OPNV-Trasse bendétigen Stadtbahn und Bus getrennte Halteplatze

: . 5 Nachteile einer Zweisystemlésung mit Nutzung von EBO-Strecken als Vorstufe
> . ¥ P — Es sind Hochflurfahrzeuge notig

T

— Doppelte Ausristung von Haltestellen (Stadtbahn: Hochflur, Bus: Niederflur)

® — Keine Aufwartskompatibilitat zur einer spateren Straf3enbahnverlangerung aus Mainz
= — Ausbau im EBO-Bereich notwendig (Kosten fur Zwischenlosung)

| = Kapazitatseinschrankungen im Bahnhof MZ-Kastel

Beispiel fur Hochflurfahrzeuge im

StraRenraum in Stuttgart — Gefahr der Verspatungsubertragung zwischen Eisenbahnnetz und Stral3enraum
— Abhangigkeiten zur Reaktivierung der Aartalbahn

— Die Ausbauten im Bereich der Landchesbhahn werden in der 2. Baustufe nicht mehr
bendotigt.
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t
Wiesbaden

Die gewahlte Linienfihrung stellt
\. |eine mogliche Variante dar. Andere
e "\ Linienfiihrungen sind denkbar.

fWigsbaden”
\ Erbenheim
Soougebeer

350,

3501

Baustufen, wenn die Variante 30°-Takt
als Vorstufe realisiert wird

Ausbau fur 30°-Takt, der auch fur den 15‘-Takt genutzt wird
— Stadtbahn-Strecke zwischen der A66 und MZ-Kastel

Erforderlicher Infrastrukturausbau zusatzlich zum 30‘-Takt
— Stadtbahnstrecke im StrafRenraum zwischen Wiesbaden Hbf und BKA
— FUhrung der Stadtbahnstrecke auf den Bahnhofsvorplatz in MZ-Kastel

Infrastrukturausbau fur den 30‘-Takt, der fiir den 15°‘-Takt nicht mehr
erforderlich ist

— Gleis 11 in Wiesbaden Hbf (auch fur andere Verkehre sinnvoll)

— Zweigleisiger Ausbau der Landchesbahn (kann auch fir eine
Taktverdichtung der Landchesbahn genutzt werden)

— Anbindung der Stadtbahn an die Landchesbahn (Rtckbau erforderlich)
— Umbau MZ-Kastel (kann auch fir andere Verkehre genutzt werden)

—— Ausbau fur 30°-Takt und 15°-Takt
—— Erganzung fur 15°-Takt
—— Ausbau nur fur 30°-Takt (teilweise Ruckbau fur 15°-Takt)
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veraLeicH | Kostenvergleich 30°-Takt und 15°-Takt

MalRnahme V 30° V15°  Stufen-
Investitionskosten [Mio. Eur] konzept
E1 Ausbau Wiesbaden Hbf 4.8 4.8
E2 Ausbau Landchesbahn 20,8 20,8
E3 Bf BKA (Landchesbahn) 7.4 7.4
E4 Ausbau Bf Mainz-Kastel 4.3 4,3
B1 Stadtbahn BKA — Ostfeld 26,0 26,0 26,0
B2 Stadtbahn Ostfeld — HOohe Taunus-Eisenbahn 48.8 48.8 48.8
B3 Stadtbahn parallel Taunus-Eisenbahn 47.7 47.7 47.7
B4 Stadtbahn Wiesbaden Hbf — BKA 41,1 41,1
B5 Haltestelle BKA (Stadtbahn) 7.5 7.5
B6 Stadtbahn Mainz-Kastel (ohne Hochkreisel) 8.8 8.8
Summe Variante [Mio. Eur] 159,8 179,9 217,2

Kostenstand 2023; netto inkl. Planungskosten
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Agenda

1. Ausgangslage, Vorgehen und Ziel der Untersuchung
2. Planfall 3 (Wiesbaden Hbf — Mainz Hbf)

— Restkapazitaten fur den Planfall 3
3. Planfall 4 (Wiesbaden Hbf — Mainz-Kastel)

— Restkapazitaten fur den Planfall 4

— Entwicklung Varianten 1 bis 4 inkl. Untervarianten

— Vorzugsvariante 30°-Takt inkl. Trassierung und
Grobkostenschéatzung

— Vorzugsvariante 15°-Takt inkl. Trassierung und
Grobkostenschatzung

4. Gegenuberstellung der Vorzugsvarianten
5. Fazit
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vercLEicH | FazIt (1/3)

Bei der Mitnutzung von Eisenbahnstrecken ist maximal ein 30°-Takt mdéglich.

Herausforderung: Planungs- und Genehmigungszeitraume v.a. im EBO-Bereich

Zur Betrachtung der Bahnhofskapazitat und der Betriebsqualitat in MZ-Kastel sind
einsenbahnbetriebswissenschaftliche Untersuchungen der DB Netz AG erforderlich.

Aufgrund der umfangreichen Infrastrukturmaf3nahmen im EBO-Bereich zur
Einbindung der Stadtbahn-Strecke muss damit gerechnet werden, dass die Variante
30°-Takt nicht kurzfristiger realisiert werden kann als die Variante 15°-Takt.

Es ist fraglich, ob die hohen Kosten "nur" flr eine Zwischenldsung tragbar sind.

Es bietet sich an, eine Stadtbahn im 30°-Takt durch eine Express-Buslinie WI-
Erbenheim — Ostfeld — Mainz Zentrum zu erganzen.
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vercLEicH | FazIt (2/3)

Erweiterung zum 15°-Takt

Die Variante 30°-Takt kann durch erganzende Stadtbahn-Abschnitte zwischen
Wiesbaden Hbf und BKA sowie im Bereich Kastel zur Variante 15°-Takt erweitert
werden.

Die Ausbauten im EBO-Bereich sind dann nicht mehr erforderlich, kénnen teilweise
aber fir andere Verkehre genutzt werden.

Zur Reduzierung der Gesamtkosten bietet es sich an, die Variante 15°-Takt direkt
umzusetzen. Dann kann zudem auf Hochflurfahrzeuge verzichtet werden.

Mit einer Uberschlagenen Wende auf dem Bahnhofsvorplatz in Mainz-Kastel ist eine
Verdichtung der Variante 15'-Takt auf einen 10°-Takt umsetzbar.
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veraLeicH | Fazit (3/3)

Aufgrund der niedrigen Fahrzeugzahl, sollte eine gemeinsame Fahrzeugbeschaffung
(z.B. mit der RTW oder Mainzer Stral3enbahn) angestrebt werden. Entsprechende
Synergien kdnnten auch bei der Instandhaltung genutzt werden.

Kriterium Variante 30°-Takt Variante 15°-Takt

Dichtester Takt 30° (zzgl. Express-Bussen) 15° (zzgl. Express-Bussen)
10° (mit zus. Fahrzeugen)

Anschlusse/Verknupfung gut sehr gut

Fahrzeugbedarf 3 5

Umsetzungszeitraum ca. 10 — 15 Jahre* ca. 10 — 15 Jahre*

* Erfahrungswerte ab Planungsbeginn bei ahnlichen Vorhaben

Hinweis: Die gezeigte Streckenfuhrung fir den 15-Minuten-Takt beruht auf einer Festlegung innerhalb der Projektgruppe. Ein
qualifizierter Variantenvergleich konnte im Rahmen der Untersuchung nicht stattfinden.
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Kontakt

SMA (Deutschland) GmbH
Hamburger Allee 14
60596 Frankfurt am Main
Deutschland

Telefon +49 69 588 078 600
frankfurt@sma-partner.com
WWWw.Sma-partner.com
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Prognose-Ohnefall

VerkehrserschlieBung Ostfeld, Ohnefall V2

Prognose- | Annahmen:
Ohnefall V2 4T, Prognose-Ohnefall wie in der Machbarkeitsstudie
1,86, 57, 59 Niedernhausen ,;;321 Schienenanbindung Ostfeld Teil I,
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il | - erganzt um die Ansiedlung der Landespolizei im Bereich des
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3 Erbenheim
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\ Waﬂ"a” HE Darmstadt Hbf / ohnehin laut Verkehrsmodell der Stadt Wiesbaden erwarteten
FFM Hbf Entwicklung des Gewerbegebiets (+575 Arbeitsplatze).
- %
g 0 *  Personenaufkommen, Anwesenheitsgrad, Verkehrsmittelwahl,
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o Zentrum
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Grundlagen Prognose-Planfall 4.2

Ausbaukonzept

Planfall 1b + Anbindung
Mainzer Stralle mit einer
Haltestelle, urbanes
Stadtquartier mit zwei
Haltestellen,
Gewerbegebiet Petersweg
mit einer Haltestelle, und
Weiterflihrung Richtung
Mainz-Kastel als
Stadtbahn

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenfuhrung ahnlich
Strallenbahn im Bereich
des Stadtquartiers und
Gewerbegebiet. Betrieb im
30-Minuten-Takt.,
zwischen
Behordenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit
Landchesbahn ca. 15-
Minutentakt HVZ

Annahmen:
RB21 *  Durchbindung Landchesbahn — Ostfeld — Petersweg und
Norde Anbindung an Taunusbahn, Weiterfiihrung bis Mainz-Kastel
i * Die Trasse verlauft mehrheitlich an das Gelande angepasst,
//X im Bereich des Stadtquartiers und des Gewerbegebiets

Petersweg Strallenbahnahnlich, und im Gbrigen im Bereich
der kreuzenden Verkehrsachsen auf Bricken.

« Zwei Haltestellen im Stadtquartier und eine Haltestelle im
Gewerbegebiet Petersweg mit Aulienbahnsteigen, plangleich
ausgeflhrt. Eine neue Haltstelle Mainzer Stral3e (nur
Stadtbahn)

=g
©
PB
\ « Sudlich erfolgt eine eingleisige Erweiterung der Taunusbahn

fur die WeiterfUhrung der Stadtbahn bis Mainz-Kastel

Wi-Stadtquartier

Stadtbahn
Wiesbaden Hbf. —
Mainz-Kastel * In Wiesbaden Hbf. Kapazitatserweiterung

Neustadt
M¥a¥z-Kastel . . . .
S L «  Dimensionierung der neuen Trasse mit Stadtbahnparameter
inberg- BKA: Bundeskriminalamt
LPB: Landespolizeibehdrde

ichfeld Altstadt

Eigene Darstellung, Kartengrundlage OSM

* Zentrum
I Vv firintegrierte
Verkehrssysteme
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Grundlagen Prognose-Planfall 4.2

Betriebskonzept — Schiene

Planfall 1b + Anbindung
Mainzer Stralle mit einer
Haltestelle, urbanes
Stadtquartier mit zwei
Haltestellen,
Gewerbegebiet Petersweg
mit einer Haltestelle, und
Weiterfiihrung Richtung
Mainz-Kastel als
Stadtbahn

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenfuhrung ahnlich
Strallenbahn im Bereich
des Stadtquartiers und
Gewerbegebiet. Betrieb im
30-Minuten-Takt.,
zwischen
Behordenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit
Landchesbahn ca. 15-
Minutentakt HVZ

* Zentrum
I Vv firintegrierte
Verkehrssysteme

51, 56, 58, 59
RE10
REZ21
REVS

Wieshaden Hbf

Limburg
il

Annahmen:

Fahrplan Landchesbahn mit neuem Haltepunkt
Behordenstandort wie PF1b ohne Verstarkerfahrten.

Stadtbahn im 30-Minuten-Takt., zwischen Wiesbaden

HE L Wiesbaden- Wiesbaden- . . . .
%% %k Behordenstandort  Erbenheim Behordenstandort und Wiesbaden Hbf. ca. 15-Minutentakt in
giv aF 241 54 #2182 - . o
S 3a,ns]-|§.’éﬂ'.’;i L7 Uberlagerung mit Landchesbahn.
‘".-:Mmigls.;-a.éé.r;-;é;"“"“.i.&“;.s'é .2?.;.5-:’-"‘-05
; ) i Wallau ) . . ) . .
Mainzer Strafe i — parmeadt bl Beide Bahnsteige am Behordenstandort werden in etwa
\,,Q*P‘ zeitgleich angefahren (Zugkreuzung Stadtbahn und

T2 Wiesbaden- Landchesbahn)

- - Q,&\??:Q}J Stadtquartier Nord

8 g paooaden {4 gf;';iifﬂersud E «  Fahrzeit Wiesbaden Hbf. €= Mainz Kastel rd. 18 Minuten

p z e £

@ 7] " [#]

g Ei mr alat « Stadtbahnfahrzeuge Typ ET2010 EBO, Zweisystem-

w — i 4 — :

. g ll...,.wm% . S FRM Hb Stadtbahn (Elektro/Elektro)
1 — ’ 0
Eltvile €] : | 2
REB B . REB . .
| 5 Mainz Nord - +  Einfachtraktion
3 29150 g FFMHDbE/
22132 % 2T Darmstadt Hbf . ) .
) N o * 2 neue Fahrzeuge fir Stadtbahnbetrieb erforderlich
9 Ea [arie Iiﬁr’h
13
RE4 /RE14 V), S6 *  S6 verkehrt wie im Ohnefall zwischen Worms Hbf. und
Waorms Hbf Wiesbaden Hbf.
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Grundlagen Prognose-Planfall 4.2

Verkehrsnachfragewirkungen

Planfall 1b + Anbindung
Mainzer Stralle mit einer
Haltestelle, urbanes
Stadtquartier mit zwei
Haltestellen,
Gewerbegebiet Petersweg
mit einer Haltestelle, und
Weiterflihrung Richtung
Mainz-Kastel als
Stadtbahn

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenfuhrung ahnlich
Strallenbahn im Bereich
des Stadtquartiers und
Gewerbegebiet. Betrieb im
30-Minuten-Takt.,
zwischen
Behordenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit
Landchesbahn ca. 15-
Minutentakt HVZ

* Zentrum
Z | Vv firintegrierte
Verkehrssysteme

Aufkommen und Leistung

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF 4.2
Fahrten MIV [Personenfahrten/Werktag] = 2.286
Fahrten OPNV (mit induziertem (Personenfahrten/Werktag] 7 661
Verkehr)

Fahrten OPNV (nur induziertem (Personenfahrten/Werktag] 375
Verkehr)

Verkehrsleistung MIV [Personen-km/Werktag] - 22.801
werktagllche Befdrderungsleistung [Personen-km/Werktag] 29 805
OPNV Gesamt

J%irhrllche Beférderungsleistung (Mio. Personen-km/Jahr] 894
OPNV Gesamt !
angebotene Platz-km [Mio. Platz-km/Jahr] 87

Durch den zusatzlichen Haltevorgang an den
erstmals berlcksichtigten Haltepunkt Mainzer
Stralle verlangert sich die Fahrzeit fur die
Stadtbahn.

Hierdurch reduziert sich die Nachfrage gegenuber
Planfall 4 (alt). Die Fahrgastzuwachse am neuen
Haltepunkt kdnnen diesen Nachfrageveranderung
nicht ausgleichen.

Die Anzahl der vom MIV verlagerten und
induzierten OPNV-Fahrten ist dadurch etwas
geringer als im Planfall 4 (alt).
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Grundlagen Prognose-Planfall 4.2

Betriebskosten

Planfall 1b + Anbindung
Mainzer Stralle mit einer
Haltestelle, urbanes
Stadtquartier mit zwei
Haltestellen,
Gewerbegebiet Petersweg
mit einer Haltestelle, und
Weiterflihrung Richtung
Mainz-Kastel als
Stadtbahn

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenfuhrung ahnlich
Strallenbahn im Bereich
des Stadtquartiers und
Gewerbegebiet. Betrieb im
30-Minuten-Takt.,
zwischen
Behordenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit
Landchesbahn ca. 15-
Minutentakt HVZ

* Zentrum
Z | Vv firintegrierte
Verkehrssysteme

Betriebskosten

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF4.2 Die Betriebskosten sind gegeniiber Planfall 4(alt)
) weitestgehend unverandert.

Saldo Fahrplanleistung [Tsd. Fpl.-km/Jahr] 241

Durch den zusatzlichen Haltevorgang an den
Fah hne R . :

Saldo Fahrzeugbedarf [Fahrzeuge ohne Reservel - erstmals berucksichtigten Haltepunkt Mainzer
Stralde steigen lediglich die Energiekosten durch die

Saldo Personalstunden [Tsd. h /Jahr] 13 zusatzlichen Beschleunigungsvorgéange leicht an.

Kapitaldienst Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] 467

Unterhaltungskosten Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] 397

Energiekosten [Tsd. €/ Jahr] 141

Personalkosten [Tsd. €/ Jahr] 604
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Grundlagen Prognose-Planfall 4.2

Kapitaldienst & Unterhaltung ortsfeste Infrastruktur

Kapitaldienst und ortsfeste Infrastruktur
Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF4.2 * Die Investitions- und Unterhaltungskosten sind
gegenuber Planfall 4(alt) durch die erforderlichen
Planfall 1b + Anbindung Gesamtinvestitionen [Mio. €] 127 Investitionen im Bereich Wiesbaden Hbf., Mainzer
urbanes Stadtquartier mit Stralte (neuer Haltepunkt) sowie das zusatzliche
zwei Haltestellen und Kapitaldienst [Tsd. € / Jahr] 3.375 Parallelgleis zur Taunusbahn deutlich angestiegen.
Gewerbegebiet Petersweg .
mit einer Haltestelle und
Weiterflihrung Richtung Unterhaltungskosten [Tsd. € /Jahr] 813
Mainz-Kastel als
Stadtbahn
Vorhaltungskosten [Tsd. € / Jahr] 4.187
Eigene Darstellung
* Zentrum
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Grundlagen Prognose-Planfall 4.2

Nutzen-Kosten-Indikator

Planfall 1b + Anbindung
Mainzer Stralle mit einer
Haltestelle, urbanes
Stadtquartier mit zwei
Haltestellen,
Gewerbegebiet Petersweg
mit einer Haltestelle, und
Weiterflihrung Richtung
Mainz-Kastel als
Stadtbahn

Betrieb mit
Zweisystembahn,
Trassenfuhrung ahnlich
Strallenbahn im Bereich
des Stadtquartiers und
Gewerbegebiet. Betrieb im
30-Minuten-Takt.,
zwischen
Behordenstandort und
Wiesbaden Hbf. in der
Uberlagerung mit
Landchesbahn ca. 15-
Minutentakt HVZ

* Zentrum
I Vv firintegrierte
Verkehrssysteme

Saldo Mitfall - Ohnefall

Teilindikator in Tsd. €/Jahr PF4.2
Fahrgastnutzen OPNV 2.118
OPNV-Fahrgeld 773
Saldo OPNV-Betriebskosten - 1.609
Unterhaltungskosten Infrastruktur - 813
Unfallfolgekosten 359
CO,-Emissionen 431
Schadstoffemissionskosten 19
Gerauschbelastung -
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen -
Nutzen anderer Netznutzer -
Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch -
Primdrenergieverbrauch 65
Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte -
Resilienz von Schienennetzen -
Summe Nutzen 1.343
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OPNV 3.375
Differenz der Nutzen und Kosten - 2031
Nutzen-Kosten-Indikator 0,40
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Der Planfall 4.2 hat im Vergleich zum Planfall 4(alt) durch die
etwas geringe Nachfrage und die deutlich h6heren Kosten ein
wesentlich schlechteres Ergebnis (NKI = 0,4 statt 1,17)

Der Planfall 4.2 ist damit nicht férderfahig.
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ZIV - Zentrum fur integrierte Verkehrssysteme GmbH
Robert-Bosch-Stralte 7
64293 Darmstadt

Tel. (06151)27028 -0
Fax (06151)27028-10
E-Mail kontakt@ziv.de

Kontakt:

Dr.-Ing. Dipl.-Wirtsch.-Ing.
Owen Dieleman Matthias Auth
(06151) 27028 33 (06151) 27028 38

dieleman@ziv.de auth@ziv.de
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