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1 Aufgabenstellung und Ziel

Das Heidelberger Mobilitdtsnetz beinhaltet insgesamt 7 Teilprojekte unter anderem
die StralRenbahnanbindung der Altstadt.

Diese Projekte wurden in ihrer Gesamtheit am 23.05.2011 dem Zuwendungsgeber
Land und Bund vorgestellt. Im Anschluss an diesen Termin wurde vereinbart, die
Machbarkeit weiterer Varianten in der Friedrich-Ebert-Anlage zu priifen und diese
anschlieRend in den politischen Gremien zu diskutieren.

Ziel der sich daran anschlieRenden Planungsphase bis Ende 2011 war die Priifung
der Machbarkeit Stra3enbahn fiir insgesamt 3 Varianten in der Friedrich-Ebert-
Anlage. Die wichtigsten Ergebnisse dieser Studie flieRen in die Beschlussvorlage
fur die Gremien ein.

Aus der politischen Diskussion im Friihjahr 2012 heraus wurde die Priifung einer
baumschonenden Variante (Variante 3) gewlinscht. Die Ergebnisse dieser baum-
schonenden Variante werden im vorliegenden Bericht ergénzt (Text in kursiv). Die
Bearbeitung soll in vergleichbarer Tiefe erfolgen sowie unter Berlicksichtigung der
gleichen Anforderungen wie flir die Varianten 1a, 1b, 2.

2 Datengrundlagen

Fir die Bearbeitung der Varianten wurde der relevante Lageplanausschnitt des
heutigen Bestandes in digitaler Form Ubergeben. Eine Information zu bestehenden
Hohen war darin nicht enthalten. Da die Prifung der Machbarkeit der Stral3en-
bahntrasse in der Grabengasse jedoch Héhendaten erfordert, wurde eine ab-
schnittsweise Vermessung durchgefiihrt und der weiteren Bearbeitung zugrunde
gelegt.

Hinsichtlich der Leistungsfahigkeit des MIV wurde parallel zur Machbarkeitsstudie
der StralRenbahntrasse eine Begutachtung der verkehrlichen Rahmenbedingungen
durch das Ingenieurbiiro ZIV vorgenommen. Die Ergebnisse daraus sind fortlau-
fend in die Bearbeitung der Varianten eingeflossen und in einem separaten Bericht
zusammengefasst worden.
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3 Arbeitsumfang

Der Arbeitsumfang wurde am 26.07.2011 zusammen mit dem Amt fir Verkehrsma-
nagement und der RNV definiert. Danach sind folgende Varianten hinsichtlich ihrer
technischen Machbarkeit gepruft worden:

1A richtungsgetrennter Durchgangsverkehr in der nérdlichen und sudli-
chen Friedrich-Ebert-Anlage (wie Bestand)
StraRenbahn auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage im eigenen
Bahnkdrper

1B richtungsgetrennter Durchgangsverkehr in der nérdlichen und sudli-
chen Friedrich-Ebert-Anlage (wie Bestand)
Strallenbahn auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage abschnittsweise
als eigener Bahnkoérper bzw. als stral3enblindige Trasse

2 Durchgangsverkehr nur auf der siidlichen Friedrich-Ebert-Anlage,
ErschlieBungsverkehr + Strallenbahn auf der nérdlichen Friedrich-
Ebert-Anlage komplett als stralRenbiindige Trasse

Die baumschonende Variante wird als Variante 3 bezeichnet und basiert auf den
Randbedingungen der Variante 2. Diese lauten wie folgt:

3 Durchgangsverkehr nur auf der siidlichen Friedrich-Ebert-Anlage,
ErschlieBungsverkehr + StralBenbahn auf der nérdlichen Friedrich-
Ebert-Anlage als straBenbiindige Trasse mit minimalen Baumeingriffen

Fur die Prifung wurden folgende Anforderungen definiert:

> Kldrung grundsitzlicher Randbedingungen
Definition von technischen Anforderungen und Planungsgrundsatzen

» Machbarkeit der Trasse Grabengasse in Lage und Héhe
Die Uberpriifung der fahrzeugtechnischen Befahrbarkeit erfolgte durch die
RNV GmbH.

» Qualitative Aussagen zum ruhenden Verkehr und Fahrradverkehr
Eine Bilanzierung der heutigen und kiinftigen Parkplatzanzahl ist nicht Ge-
genstand der Studie. Vielmehr sollten Méglichkeiten flr Querschnittsgestal-
tungen aufgezeigt werden.

Aussagen zur Leistungsfahigkeit des MIV wurden separat erarbeitet und waren
deshalb nicht Bestandteil dieser Studie.
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Darlber hinaus erfolgte die Kldrung des Baumerhalts durch die Einbindung der
StralRenbahn in den bestehenden Strallenraum durch das Landschaftsamt. Aus
diesem Grund wurde diese Thematik nicht weiter untersucht.

Fur die baumschonende Variante wurde eine Begehung der Friedrich-Ebert-Anlage
am 24.04.2012 mit dem Landschaftsamt durchgefiihrt mit dem Ziel die bestehende
Baumsituation zu analysieren.

Die Begehung brachte folgende Informationen:

Die bestehenden Bdume (weitgehend Platanen) haben sich an die heutigen Ver-
héltnisse, trotz beengtem Raum, weitgehend angepasst. Diese Verhéltnisse sind:

» Parallel verlaufender MIV-Verkehr mit teilweise Einschrénkung des
Baumlichtraums
» Standorte in eingefassten Beeten mit wenig Platz (teilweise nur 1 m vom
Stammdurchmesser vorhanden, Wurzelaufwurf erkennbar
» Hobhenunterschiede zwischen StraBenoberflachen und Wurzelbereich
bis zu 60 cm
Einen Eindruck geben die nachfolgenden Foto’s.

Héhenunterschied
Baurnummer: TB0.745-042
Arbeitsnummer - 018

Daraus wurden zusammen mit dem Landschaftsamt folgende Anforderungen an
die Planung mit Erhalt des Baumbestandes abgeleitet:

» Neubau einer StraBenbahntrasse erst im Anschluss an die heute bestehen-
den Borde der Griinbeete. VVon diesem Bordstein ist ein Mindestabstand von
1,50 m zur Gleisachse der StraBenbahn vorzusehen.

» Auskofferung zur Herstellung des Gleises nicht tiefer als heutiger StralBenauf-
bau; Nach Einschétzung des Landschaftsamtes kann davon ausgegangen
werden, dass in diesem Bereich keine wichtigen Hauptwurzeln angetroffen
werden.
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» Krone kann auf Lichtraumprofil StralBenbahn ,,angepasst“ werden (Entfernung
eines Astringes, Einkiirzen von bestehenden Asten bei jiingeren Bdumen > 40
Jahre méglich). Die Hauptstruktur des Baums muss jedoch erhalten bleiben.

» Fiir die Baumpflegearbeiten (1x pro Jahr) ist nach Aussage der RNV ein
Schienenersatzverkehr méglich.
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4 Machbarkeit der Varianten

4.1 Technische Anforderungen und Planungsgrund-

satze

Die technischen Anforderungen fiir die Planung der Varianten ergeben sich aus
den folgenden Hauptparametern, die in der nachstehenden Tabelle aufgelistet sind.

Heidelberg = Streckentyp

Stralenbahn — Meterspur

= Bau- und Betrieb

nach BOStrab

Altstadtstrecke -
= Lange Abschnitt

ca. 1,4 km, davon etwa 200m eingleisig

= Fahrzeug

Niederflurstrallenbahn
(Breite = 2,40m, Lénge < 45 m)

= Elektrifizierung

Gleichstrom 750 V

= Hoéchstgeschwindigkeit

max. 70 km/h bei eigenem Bahnkérper; in strallen-
biindigen Abschnitten gemai MIV

= Haltestellen

4 (neue)

= Bahnsteige

Regelldnge 50 m, Héhe 30 cm Uber Schienenober-
kante;

= Radien

min. 25 m

= Steigung / Gefélle

i.d.R. bis zu 40 %o, max. 70 %o

Abbildung 1: Hauptparameter fir die Altstadtstrecke in Heidelberg

Darlber hinaus wurden Planungsgrundsatze fir den Neubau einer Strallenbahn
definiert, die wenn mdglich einzuhalten sind. Diese sind nachfolgend zusammenge-

fasst:

» Anordnung einer Trasse als eigener Bahnkdrper, um betrieblich unabhangig
vom sonstigen Verkehr zu sein und damit einen stabilen und ptinktlichen
Betrieb ermdéglichen zu kénnen; siehe dazu nachfolgende Abbildung.

» Wenn dies nicht mdglich sein sollte, ist die strallenbiindige Trasse gegen-

Uber dem MIV zu bevorrechtigen.

» Fur die StralRenbahn ist eine schlanke Trassierung anzustreben (Radien >
300 m) wenn mdglich ohne Verschenkungen. Ausgenommen davon ist der

Bereich der Grabengasse.

» Die Haltestellen sollen in der Geraden angeordnet werden. Die Gradiente im
Haltestellenbereich ist mit einer Regelneigung von 1,5 %o auszubilden.

© TTK GmbH 12/11
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» Die Haltestellen missen barrierefrei ausgebildet werden, d.h. die geplante
Bahnsteigkante muss sich 30 cm Uber Schienenoberkante befinden. Nur so
ist es mdglich, im Ausstiegsbereich einen maximalen Héhenunterschied von
5 cm zwischen Fahrzeugaustritt und Bahnsteigoberkante zu erméglichen.

Abbildung 2: Beispiel einer Trasse im eigenen Bahnkorper (links) und strafenbiindig (rechts)

4.2 Beschreibung der Varianten

4.21 Abschnitt Grabengasse bis Universititsplatz

Dieser Abschnitt ist hinsichtlich der technischen Machbarkeit entscheidend fiir die
geplante Stralenbahnfiihrung. Im Rahmen der Studie wurde geprift

» ob die bestehende Hohensituation mit den heutigen Fahrzeugen befahren
werden kann und

» ob die Aussage, dass die bestehende Mauer zur Peterskirche gehalten
werden kann, bestatigt wird.

Alle bisherigen drei Varianten weisen im Abschnitt zwischen dem Abzweig in die
Grabengasse und dem Universitatsplatz eine identische Lésung auf. Die Beschrei-
bung der Trasse sowie die Ergebnisse werden nachfolgend beschrieben.

Der Trassenbereich Grabengasse und Universitdtsplatz ist als dufderst sensibel
einzustufen. Der Verkehrsraum besitzt eine Breite von teilweise nur 10 m in einem
denkmalgeschitzten Umfeld. Dort findet eine starke verkehrliche Uberlagerung
statt (Bus/Taxi/Rad/FuRganger/Anliegerverkehr/Zu- und Abfahrt Parkhaus sowie
Studenten/Touristen/Einwohner).
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Abbildung 3: Grabengasse und Universitatsplatz (Richtung Nord) in Heidelberg (2011)

Ein eigener Strallenbahnkdrper ist in dem Abschnitt nicht méglich. Die Stralen-
bahn kann nur eingleisig in einer Mischverkehrsflache und verkehrsberuhigt durch
die Grabengasse bis zur Haltstelle auf dem Universitatsplatz geflihrt werden.
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5m Rampe
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Abbildung 4: Lageplanausschnitt mit Querschnitt fir Bereich Grabengasse (Variante 1a, 1b und 2)
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Im Zuge der Bearbeitung einer baumschonenden Variante wurde fiir die Endhalte-
stelle eine alternative Lage untersucht, da nach Einschétzung des Landschaftsam-
tes die westliche Baumreihe auf dem Universitétsplatz teilweise in Anspruch ge-
nommen werden muss und es stadtebaulich dullerst schwierig ist, in den sensiblen
Bereich des Universitétsplatzes eine StralBenbahnhaltestelle zu integrieren.

Diese Variante endet bereits stidwestlich des Universitétsplatzes im Bereich der
Hérséle, siehe dazu auch den nachfolgenden Lageplanausschnitt. Im Bereich der
Haltestelle wird die eingleisige Trasse wieder auf zwei Gleise auf geweitet. Die Sei-
tenbahnsteige sollen weitgehend barrierefrei ausgebildet werden. Nur im Bereich
von Zufahrten und Eingéngen ist eine Absenkung der geplanten Bahnsteigh6he
von 30 cm auf 0 cm (lber Schienenoberkante geplant.

Die bestehende Hbéhensituation stellt in diesem Bereich durch die Lage der Halte-
stelle (ca. 4% und die geplanten Weiche (7%) eine besondere Herausforderung
dar. Derzeit wird von der RNV gepriift, ob diese Anordnung betrieblich machbar ist.

Die geplante Einbahnstral3e fiir Anliegerverkehr (von der Peterskirche in Richtung
Universitatsplatz) soll auch dieser Variante zugrunde gelegt werden. Dafiir wird
zwischen den Gleisen eine 3 m breite Spur angeordnet, die auch vom Radverkehr
mitgenutzt wird.

Eine Haltestelle in dieser Form wird von der RNV und der Technischen Aufsichts-

2,40 ——4, 00 ——2,40—f

Bahnsteig Fahrbahn Bahnsteig
hweg ? ]
2,20-420m__)1.25q) 1,.75m 3.0m 1,75m |].2 3.0m

14,20 - 16,20m

Abbildung 5: Lageplanausschnitt mit untersuchtem Querschnitt fir Endhaltestelle baumschonende
Variante

Besonders kritisch ist der Abschwenkungsbereich von der Friedrich-Ebert-Anlage in
die Grabengasse. Neben der sensiblen Randbebauung ist eine schwierige H6hen-
situation anzutreffen. Im Bestand ist bei der Einfahrt in die Grabengasse eine Stra-
Renneigung von 7 % anzutreffen, die sich spater auf etwa 4 % reduziert. Au3erdem
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ist keine stralRenbahntaugliche Ausrundung der bestehenden Strallenkuppe im
Einmindungsbereich zur Friedrich-Ebert-Anlage vorhanden.

Abbildung 6: Einfahrbereich Grabengasse in Heidelberg (2011)

Deswegen wurde fir eine Stralkenbahntrasse ein angepasster Hohenverlauf mittels
Gradiente entwickelt. Fir die Kuppenausrundung im Einmindungsbereich sind
zwei Ausrundungsradien untersucht worden. Bei einem Radius von 500 m (Min-
destradius im Netz Heidelberg) sind nur geringe Anpassungen der Fahrbahnde-
ckenhoéhen erforderlich. Fir einen Ausrundungsradius von 1.000 m (Mindestre-
gelausrundung gemal Empfehlung der BOStrab) ist eine Fahrbahnabsenkung von
bis 35 cm zu notwendig (siehe ,blaue Linie* in der folgenden Grafik).

Gleisachse
Friedrich-Ebert-
StraBe / Uni

M o= 1.500/50
NN 117,00

4
Abbildung 7: Hoéhenplan fir den Einfahrtbereich in die Grabengasse

Diese unglinstige Héhensituation befindet sich zusatzlich in einer engen Kurve.

Um die Befahrbarkeit der geplanten Trasse durch die vorhandenen Fahrzeuge ab-
zusichern, erfolgte wie in solchen Fallen Ublich, die Priifung durch die RNV. Diese
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bestétigte die Machbarkeit, jedoch beschrankt auf die bestehenden Niederflurfahr-
zeuge.

Am Universitatsplatz bzw. Grabengasse endet die geplante Strallenbahntrasse.
Das Mobilitdtsnetz Heidelberg sieht vor, dass diese Haltestelle von 2 Stralienbahn-
linien angefahren wird. Fir die endenden Bahnlinien sind zwei Stumpfgleise mit
zwei Bahnsteigen erforderlich. Alternativ dazu ist ein auf ca. 4 m Breite dimensio-
nierter Mittelbahnsteig zwischen den Gleisen denkbar.

Bislang wurde von einer Busbedienung einer von Osten kommenden am Universi-
tatsplatz ausgegangen. Inzwischen wird davon abgesehen, da die Anfahrbarkeit
von Siden aufgrund der notwendigen baulichen Anpassungen am Knoten Fried-
rich-Ebert-Anlage / Klingentorstral8e nicht mehr gegeben ist.

Da sich die Anforderungen aus dem Betrieb nicht ohne weiteres in den bestehen-
den Universitatsplatz integrieren lassen, wird derzeit noch nach einer akzeptablen
L&sung gesucht.

Die Befahrung des geplanten Abschnittes Grabengasse bis Universitatsplatz durch
Niederflurfahrzeuge ist technisch machbar. Die baulichen Eingriffe im Einmin-
dungsbereich der Grabengasse infolge der Gleisgradiente sind im weiteren Pla-
nungsbereich zu optimieren. Es empfiehlt sich einen Kompromiss zwischen maxi-
malem Ausrundungshalbmesser und minimalem Absenken des heutigen Stral3en-
niveaus auszuloten.

Die bestehende Mauer zwischen Stralde und anschliellender Peterskirche kann in
ihrer heutigen Lage gehalten werden. Im weiteren Planungsverlauf muss geprift
werden, ob aufgrund der Strallenbahnlasten zusétzliche SicherungsmalRnahmen
zwischen bestehender Mauer und geplanter Trasse erforderlich sind.

Far die Anordnung der Endhaltestelle Universitatsplatz ist derzeit noch keine stad-
tebaulich vertretbare Lésung gefunden worden.

Die alternative Lage der Endhaltestelle Grabengasse wird von der Technischen
Aufsichtsbehérde und der RNV abgelehnt.

4.2.2 Variante 1A

Die wichtigsten Ergebnisse werden nachfolgend zusammengefasst.

» Der richtungsgetrennte Durchgangsverkehr wird in der nérdlichen
und slidlichen Friedrich-Ebert-Anlage gefiihrt (wie Bestand).

» Die Stralenbahnfiihrung erfolgt auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-
Anlage im eigenen Bahnkérper. Es werden 4 Haltestellen angeordnet.

© TTK GmbH 12/11 Seite 15/44
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Diese sind geplant in H6he NadlerstralRe, westlich des Friedrich-Ebert-
Platzes, westlich der Peterskirche und am Universitatsplatz.

» Die bestehenden Gehwegbreiten kénnen weitgehend gehalten wer-
den. Chancen fir die Verbreiterung der Seitenrdume sowie fir die Ge-
staltung durch begleitendes Straldengriin ergeben sich jedoch nicht.

» Durch die Anordnung des eigenen Bahnkérpers ergibt sich eine ge-
wisse Trennwirkung, da die Ful3génger nur an dafiir vorgesehenen
Querungen die StralRenseite wechseln kénnen. Eine freiziigige Uber-
querung der Stral3e ist aber heute bereits aufgrund der hohen Belas-
tung durch den Durchgangsverkehr nicht gegeben.

» Die gewahlte StraBenbreite von 5 m ermdglicht auf der altstadtzuge-
wandten Seite das stérungsfreie Anliefern bei gleichzeitiger Vorbeifahrt
des MIV. Zusatzliche Flachen fir den ruhenden Verkehr kdénnen je-
doch nicht angeboten werden. Auf der altstadtabgewandten Seite kann
abschnittsweise im Bereich der bestehenden Anliegerstralie ein Ange-
bot fir ruhenden Verkehr vorgesehen werden.

» Fur den Radfahrverkehr kann kein separates Angebot gemacht wer-
den. Damit ist keine Verbesserung der heutigen Situation méglich.

Die folgenden Abschnitte beschreiben die Lésung im Detail.

Ausgehend von den o.g. Hauptparameter wurde die Variante 1A entwickelt, die im
Bereich der Friedrich-Ebert-Anlage einen eigenen Bahnkérper fiir den Strallen-
bahnbetrieb vorsieht. Dieser ,Besondere Bahnk&rper” wird bei Neubaustrecken
angestrebt, um einen reibungslosen und sicheren Strallenbahnbetrieb zu ermdégli-
chen. Dieser ist eine Grundvoraussetzung fir eine Férderung nach GVFG fir die
notwendigen Investitionen in die Infrastruktur.

Wie im Bestand ist ein richtungsgetrennter Verkehr in der Friedrich-Ebert-Anlage
vorgesehen. Die StralRenbahntrasse auf eigenem Bahnkd&rper fungiert als Tren-
nung. Auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage erfolgt der Durchgangsverkehr in
Ost-West-Richtung sowie die ErschlieRung mit der Altstadt. Um einen stérungsar-
men Verkehr zu ermdéglichen wurde fur die durchgehende Fahrspur eine Breite von
5 m gewabhlt, die eine langsame Vorbeifahrt auch bei stehenden Autos (z.B. Anliefe-
rung, Millfahrzeuge) erlaubt.

Der Gehweg auf der zur Altstadt zugewandten Seite wird grundséatzlich in seiner
bestehenden Breite gelassen.

Angebotsstreifen fiir Radfahrer sind derzeit nicht vorhanden und kénnen aus Platz-
grunden bei der Variante 1 A auch zukunftig nicht vorgesehen werden.

Auf der Altstadt abgewandten Seite zwischen Adenauer Platz und Friedrich-Ebert-
Platz ist nur eine Erschliefung der Bebauung Uber Mischverkehrsflachen vorgese-
hen. Die Uberfahrten zur Nordseite sind durch die Tramtrasse eingeschrénkt. An
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definierte Stellen sind auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage zum Queren der
Tramtrasse separate Linksabbieger bzw. eine Uberbreite Fahrbahn vorgesehen.

—
L L
- B =1=IR=T1N

Haus Gehweg Deoe K steure- Strassenbahn Strassenbahn Gehweg / Haus
Dl Aniatening Wohnsirale
JL !7 !L W * Einengung bei
Haus Nr. 26
auf 2,60m
* bzw. 3,0m bei
28m | 5m | 225m | 3m | 225m | Ca. 5,0m o
| I | | | Querschnitt Tran]

20,3m

Abbildung 8: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage (Nordseite) fur Variante 1 A

Die Sudseite der Friedrich-Ebert-Anlage mit der K 9708 dient fast ausschlielich
dem Durchgangsverkehr in West-Ost-Richtung.

Es befinden sich vier neue Haltestellen mit jeweils zwei Seitenbahnsteigen an der
Neubaustrecke in die Altstadt, das sind:

» NadlerstralRe

» Friedrich-Ebert-Platz

» Peterskirche

» Universitatsplatz.
Der Haltestellenabstand liegt zwischen 270 m und 365 m (im Mittel bei 340 m).

Entsprechend den Planungsvorgaben wurde die Dimensionierung vorgesehen.
Abweichend davon kénnen wegen den 6rtlichen Verhéltnissen die Bahnsteige bei
der Haltestelle Peterskirche nur auf einer Lange von 40 m installiert werden. Bei
ldngeren Bahnen kann beim Halt der Rampenbereich mitgenutzt werden, so dass
in der Regel alle Tuiren am Bahnsteig liegen. Der barrierefreie Zugang wird durch
Rampen gewahrleistet.
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Abbildung 9: Querschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Anlage fur Variante 1A
Im Folgenden wird die Trasse in drei Abschnitten beschrieben:

Abschnitt 1: Adenauer Platz — Haltestelle Nadlerstral3e

In diesem Bereich sind aus verkehrlicher Sicht die Verdnderungen gegeniiber dem
Bestand als gering einzustufen.

Abbildung 10: nérdlicher Einmiindungsbereich Friedrich-Ebert-Anlage in Hohe Adenauer Platz (2011)

Die Tramtrasse befindet sich berwiegend im Griinzugbereich. Zwischen Nadler-
und SofienstralRe (B3) reduziert sich die Spur von derzeit 4 auf 3 Spuren. Im Be-
reich der Haltestelle Nadlerstralie kommt es zusatzlich zu einem Eingriff bei den
Parkflachen von der Erschliefungsstral3e fur die der Altstadt abgewandten Seite.
Die Treppenanlage am Adenauerplatz muss angepasst werden.
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Abbildung 11: Lageplanausschnitt Adenauerplatz bis Haltestelle NadlerstraRe (Variante 1A)

Abschnitt 2: Haltestelle Nadlerstralle — Schiel3torstrafie

In diesem Abschnitt liegt die Tramtrasse Uberwiegend im Bereich der Erschlie-
Rungsstrale von der Altstadt abgewandten Seite.

Abbildung 12: nérdlicher Friedrich-Ebert-Anlage in Héhe Haus Nr. 17 (2011)

Neben dem Wegfall des Grinstreifens mit den Bdumen reduziert sich die Breite der
ErschlieBungsstralie fiir die der Altstadt abgewandten Seite auf bis zu 5 m. In Hohe
Haus Nr. 26 befindet sich eine Engstelle mit einer Fahrbahnbreite unter 3 m. Diese
ErschlielBungsstrale ist als Mischverkehrsflache vorgesehen. Parkflachen stehen
nur noch stark begrenzt zur Verfiigung. Eine Ausnahme ist bei der Haltestelle Nad-
lerstral3e vorzufinden.
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Abbildung 13: Lageplanausschnitt Haltestelle Nadlerstral3e bis SchieRtorstralle (Variante 1 A)

Fur die Zufahrt zwischen den Hausern 26 und 28 ist eine Uberfahrt von der Nord-
seite vorgesehen. Daflr ist ein geringfiigiger Eingriff beim Friedrich-Ebert-Platz
notwendig.

Abbildung 14: Friedrich-Ebert-Anlage in Héhe Fr.-Ebert-Platz (2011)

Abschnitt 3: SchieltorstraRe - Peterskirche

In diesem Abschnitt liegt die Tramtrasse Uberwiegend im Bereich des Grinstreifens
und teilweise auf den Fahrbahnflachen der nérdlichen und sudlichen Friedrich-
Ebert-Anlage, die durch Reduzierung der Spurbreiten gewonnen werden konnte.

Eine besondere Engstelle ist der Bereich der Peterskirche.
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Abbildung 15: Friedrich-Ebert-Anlage in Héhe Einmindung Klingenteichstrale (2011)

Die dort vorgesehene Haltestelle kann nur durch Reduzierung der Fahrspuren auf
3,30 m und eine Umgestaltung des siidlichen Gehwegbereiches mit Wegfall der
bestehenden Bushaltestelle installiert werden (siehe folgenden Querschnitt).

Querschnitt Haltestelle Peterskirche
Nord Sid

f‘“‘z“‘?‘w"_ﬁ_lﬁl 0 = == ﬁ\}

Fahrbahn Bahnsteig Bahnsteig Fahrbahn Gehweg

2m__| 3.3m | 3m | 56m | 3m | 3.3m |_2m
1 I ] 1 1 1
222m

Abbildung 16: Haltestelle Peterskirche in der Friedrich-Ebert-Anlage (2011)

Die Einfahrt in das Parkhaus (Haus Nr. 51c-e) bleibt erhalten und die Uberfahrt von
der sldlichen Friedrich-Ebert-Anlage tber die Tramstrecke erhalt eine Aufstellfla-
che und wird signalisiert. Der vorgelagerte Wender entfallt.

AT e T ' R
Abbildung 17: Lageplanausschnitt Haltestelle SchieRtorstralle bis Peterskirche (Variante 1 A)
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4.2.3 Variante 1B

Die wichtigsten Ergebnisse werden nachfolgend zusammengefasst.

> Der richtungsgetrennte Durchgangsverkehr wird in der nérdlichen
und sudlichen Friedrich-Ebert-Anlage geflhrt (wie Bestand).

» Die StraBenbahn verlauft auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage. In
Fahrtrichtung Altstadt wird dazu das Gleis teilweise in einem eigenen
Bahnkorper (700 m) verlaufen bzw. als strallenblindige Trasse vorge-
sehen. In der Gegenrichtung kann die StralRenbahn aus Platzgriinden
nur stralenbuindig geflhrt werden.

Es werden 4 Haltestellen angeordnet. Diese sind geplant in Hoéhe Nad-
lerstral3e, 6stlich des Friedrich-Ebert-Platzes sowie am Universitéts-
platz. Die Bahnsteige der geplanten Haltestelle Peterskirche missen
aus Platzgrinden versetzt werden. Der Bahnsteig in Fahrtrichtung Alt-
stadt wird in H6he des bestehenden Parkhauses Friedrich-Ebert-Anlage
53 angeordnet. Der Bahnsteig der Gegenrichtung westlich der Peters-
kirche im Bereich der heutigen Bushaltestelle.

» Der bestehende Seitenraum zur Altstadt hin wird auf 5 m verbreitert.
Dadurch ergeben sich Mdglichkeiten fir die Anordnung eines Gehwe-
ges, fur Flachen des ruhenden Verkehrs sowie begleitendes Stral3en-
grun. Wie diese Aufteilung sinnvollerweise vorgenommen werden kann,
ist im weiteren Planungsverlauf zu entscheiden.

Auf der gegeniberliegenden Seite ergibt sich zur bestehenden Bebau-
ung eine Flache von 6 m bis 9 m Breite (ausgenommen Haus Nr. 26).
Diese soll zur Erschliefung aber auch fur den ruhenden Verkehr ge-
nutzt werden.

» Durch die abschnittsweise Anordnung des eigenen Bahnkérpers
ergibt sich analog Variante 1A eine gewisse Trennwirkung, da die
FuBganger nur an daflir vorgesehenen Querungen die Stralenseite
wechseln kdnnen. Im Abschnitt zwischen der Nadlerstrale und westlich
der Marzgasse wird ein erhéhter Querungsbedarf gesehen. Hier befin-
det sich nérdlich und sudlich der Stral3e eine Wohnbebauung. Genau in
diesem Bereich ist kein eigener Bahnkd&rper geplant, so dass hier die
Trennwirkung minimiert werden kann.

» Der Durchgangsverkehr in Ost-West-Richtung nutzt zusammen mit
der Stra’enbahn eine 3,50 m breite gemeinsame Trasse. Die Erschlie-
Rung der Bebauung auf der altstadtabgewandten Seite erfolgt Gber die
Seitenflachen. Vorstellbar ist hier die Anordnung einer Mischflache, die
sowohl von Geh- als auch Autoverkehr genutzt werden kann.

» Fur den Radfahrverkehr kann zwischen der Sophienstrale und der
Schieldtorstralle eine Fahrtmoglichkeit angeboten werden. Diese wird
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als Schutzstreifen neben der Fahrbahn bzw. als separater Radfahrstrei-
fen ermdglicht. Damit verbessert sich die heutige Situation entschei-
dend.

Die folgenden Abschnitte beschreiben die Lésung im Detail.

Aufbauend auf die Variante 1A wurde die Variante 1B entwickelt, die im Bereich der
Friedrich-Ebert-Anlage einen eigenen Bahnkérper fur den Strallenbahnbetrieb nur
in West-Ost-Richtung vorsieht. Dadurch wird der Platzbedarf fiir die StralRenbahn
vermindert und die Eingriffe reduziert. Fur die Ost-West-Richtung ist ein Mischver-
kehr der Tram mit dem MIV vorgesehen. Dabei wird eine ,signalisierte Fahrstrale*
hinterlegt, die Basis fUr einen mdglichst reibungslosen StralRenbahnbetrieb ist. Eine
Férderung nach GVFG fir die notwendigen Investitionen in die Infrastruktur ist bei
dieser Variante nur bedingt gegeben.

Wie bei Variante 1A ist ein richtungsgetrennter Verkehr in der Friedrich-Ebert-
Anlage vorgesehen und die StralRenbahntrasse fungiert als Trennung. Auf der nérd-
lichen Friedrich-Ebert-Anlage erfolgt der Durchgangsverkehr in Ost-West-Richtung
sowie die ErschlieRung mit der Altstadt.

Zur Verbesserung des Abflusses sind ab Nadlerstralle in Richtung Sofienstralle
zwei Spuren vorgesehen, die von MIV genutzt werden kdnnen. Eine davon ist eine
Mischverkehrsspur mit der Straltenbahn.

Der Gehweg auf der zur Altstadt zugewandten Seite wird grundséatzlich in seiner
bestehenden Breite gelassen bzw. auf 5 m verbreitert, um Raum fir Gestaltung zu
erhalten (z.B. Parken und/oder Badume).

Fir Radfahrer wird im Abschnitt Adenauer Platz bis Schiel3torstralie eine separate
Spur (Weg oder Schutzstreifen) installiert. Ab Schieftorstral’e kann das vorhande-
ne Radwegenetz genutzt werden.

Auf der Altstadt abgewandten Seite, zwischen Adenauer Platz und Friedrich-Ebert-
Platz erfolgt die ErschlieBung Gber die Mischspur (Tram/MIV), die in diesem Ab-
schnitt auch in West-Ost-Richtung vorgesehen ist.
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Abbildung 18: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage in Héhe Haus Nr. 43

Analog zur Variante 1A dient die Stidseite der Friedrich-Ebert-Anlage mit der K9708
fast ausschliel3lich dem Durchgangsverkehr in West-Ost-Richtung.

Es befinden sich vier neue Haltestellen mit jeweils zwei Seitenbahnsteigen an der
Neubaustrecke in die Altstadt, das sind:

» NadlerstralRe

» Friedrich-Ebert-Platz

» Peterskirche

» Universitatsplatz.
Entsprechend den Planungsvorgaben wurde die Dimensionierung vorgesehen.
Auch bei der Haltestelle Peterskirche kann durch die neue Lage eine Bahnsteiglén-

ge von 45 m installiert werden. Am nérdlichen Bahnsteig wird die Mischspur
(Tram/MIV) durchgefuhrt.
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Abbildung 19: Querschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Anlage fir Variante 1B

Die Haltestelle Peterskirche ist gegeniiber der Variante 1A lageverandert. Die Sei-
tenbahnsteige liegen etwa 100 m versetzt. Der Haltestellenabstand liegt zwischen
270 m und 440 m (im Mittel bei 340 m).

Norden Siiden
777
7
’f"'}f: I
o T T . | Saoo §
Haus Gehweg Bahn- Fahrbahn-Mix Strassenbahn Fahrbahn
Nr. 37 steig mit Abbiegehilfe T 1r
25m ), 25m | 50m | 3,5m | >3.5m
T T T
Ca. 18,4m

Abbildung 20: Haltestelle Peterskirche in der Friedrich-Ebert-Anlage in Variante 1B

Im folgenden wird die Trasse in drei Abschnitten beschrieben:

Abschnitt 1: Adenauer Platz — Haltestelle Nadlerstralle

Dieser Bereich ist dhnlich der Variante 1A. Nur zwischen Nadler- und Sofienstralde
(B3) wird gegenilber Variante 1A die Anzahl der Fahrspuren von derzeit 4 auf 2
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Spuren reduziert. Die Eingriffe im Grinzugbereich und im Bereich der Haltestelle
NadlerstralRe bei der ErschlieBungsstralle fir die der Altstadt abgewandten Seite ist
etwas geringer als bei Variante 1A.

= !

Abbildung 21: Lageplanausschnitt Adenauerplatz bis Haltestelle Nadlerstrale (Variante 1B)

Abschnitt 2: Haltestelle Nadlerstralle — Schiel3torstralie

Abweichend zum Planungsgrundsatz der Variante 1B wird in diesem Abschnitt die
Tramtrasse zwischen den Haltestellen in beiden Richtung als Mischspur mit dem
MIV gefiihrt. Damit kann der Schutzstreifen fiir den Radverkehr in beiden Richtun-
gen ermdglicht werden und die ErschlieBung von der Altstadt abgewandten Seite
gegenlber der Variante 1A deutlich verbessert werden.
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Abbildung 22: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage (Nordseite) fur Variante 1B

Die Gehwegbreite fir die der Altstadt abgewandten Seite liegt zwischen 6 bis 9 m.
Die Engstelle beim Haus 26 liegt bei 4 m zum Fahrbahnrand hin. Durch die breiten
Gehwegbereiche kdnnen im Gegensatz zur Variante 1A beidseitig Parkflachen de-
finiert werden.

Abbildung 23: Lageplanausschnitt Haltestelle Nadlerstral3e bis Schief3torstralle (Variante 1B)

© TTK GmbH 12/11 Seite 27/44



Anlage 01 zur Drucksache: 0123/2012/IV

Machbarkeit der Varianten

Abschnitt 3: SchieltorstralRe - Peterskirche

In diesem Abschnitt liegt die Tramtrasse in West-Ost-Richtung wieder auf eigenem
Bahnkorper. Die Eingriffe sind wie bei Variante 1A iberwiegend im Bereich des
Grinstreifens und teilweise auf den Fahrbahnflachen der nérdlichen und sidlichen
Friedrich-Ebert-Anlage, die durch Reduzierung der Spurbreiten gewonnen werden
konnte. Der Bereich um die Haltestelle Peterskirche mit den Einmindungen Klin-
genteich- und Klingentorstralie ist gegenliber der Variante 1A etwas entspannter
einzustufen.

Wie bei Variante 1A ist die Einfahrtsituation in das Parkhaus (Haus Nr. 51c-e). Der
vorgelagerte Wender entfallt ebenfalls.

n.p0n_ [Halkestelle Peferskirche] "

Abbildung 24: Lageplanausschnitt Haltestelle Schiel3torstral’e bis Peterskirche (Variante 1B)

Durch die breiten Gehwegbereiche auf der Altstadt zugewandten Seite kénnen
auch in diesem Abschnitt eine Gestaltung (z.B. Baume oder Parken) vorgenommen
werden.

4.2.4 Variante 2

Die wichtigsten Ergebnisse werden nachfolgend zusammengefasst.

» Der Durchgangsverkehr wird in beiden Richtungen auf der siidlichen
Friedrich-Ebert-Anlage geflhrt. Der ErschlieRungsverkehr erfolgt in
beiden Richtungen auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage zusam-
men mit der Strallenbahn.

» Die StralRenbahn verlduft ebenfalls auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-
Anlage komplett als stral3enbilindige Trasse.
Es werden 4 Haltestellen angeordnet. Diese sind geplant in H6he Nad-
lerstral3e, 6stlich des Friedrich-Ebert-Platzes sowie am Universitéts-
platz. Die Bahnsteige der geplanten Haltestelle Peterskirche missen
aus Platzgrinden versetzt werden. Der Bahnsteig in Fahrtrichtung Alt-
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stadt wird in Hohe des bestehenden Parkhauses Friedrich-Ebert-Anlage
53 angeordnet. Der Bahnsteig der Gegenrichtung westlich der Peters-
kirche im Bereich der heutigen Bushaltestelle.

» Der bestehende Seitenraum zur Altstadt hin wird auf 5 m verbreitert.
Lediglich im Haltestellenbereich wird dies auf 2,50 m entsprechend dem
heutigen Bestand gefihrt.

Dadurch ergeben sich Mdglichkeiten fir die Anordnung eines Gehwe-
ges, fur Fladchen des ruhenden Verkehrs sowie begleitendes Stral3en-
grin. Wie diese Aufteilung sinnvollerweise vorgenommen werden kann,
ist im weiteren Planungsverlauf zu entscheiden.

Auf der gegenuberliegenden Seite ergibt sich zur bestehenden Bebau-
ung eine Flache von 6 m bis 9 m Breite (ausgenommen Haus Nr. 26).
Diese soll zur Erschlieffung aber auch fir den ruhenden Verkehr ge-
nutzt werden.

» Eine Trennwirkung durch einen eigenen Bahnkdrper ergibt sich bei
dieser Variante nicht. Dieser positive Effekt wird durch die Tatsache
verstarkt, dass die nérdliche Friedrich-Ebert-Anlage nur durch den Er-
schlieBungsverkehr genutzt wird.

» Fir den Radfahrverkehr kann zwischen der Sophienstraf’e und der
Schieltorstralle eine Fahrtmdglichkeit angeboten werden. Diese wird
als Schutzstreifen neben der Fahrbahn bzw. als separater Radfahrstrei-
fen ermdglicht. Damit verbessert sich die heutige Situation entschei-
dend.

Die folgenden Abschnitte beschreiben die Lésung im Detail.

Bei dieser Variante wird der Durchgangsverkehr in beiden Richtungen auf der Std-
seite der Friedrich-Ebert-Anlage geflhrt.

Auf der Nordseite findet nur der ErschlieBungsverkehr mit dem Stralenbahnbetrieb
statt. Die Stralenbahn fahrt im Mischverkehr mit dem MIV. Dabei wird wie bei Vari-
ante 1B eine ,signalisierte Fahrstrae“ hinterlegt, die Basis fir einen méglichst rei-
bungslosen Stralkenbahnbetrieb ist. Eine Férderung nach GVFG fir die notwendi-
gen Investitionen in die Infrastruktur ist bei dieser Variante grundsatzlich nicht ge-
geben.

Der Gehweg auf der zur Altstadt zugewandten Seite wird grundsétzlich in seiner
bestehenden Breite gelassen bzw. auf 5 m verbreitert, um Raum fir Gestaltung zu
erhalten (z.B. Parken oder Bdume).

Fir Radfahrer wird im Abschnitt Adenauer Platz bis Schiel3torstralie ein separate
Spur (Weg oder Schutzstreifen) in beiden Richtungen installiert. Ab Schief3torstralie
kann das vorhandene Radwegnetz genutzt werden.
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Auf der Altstadt abgewandten Seite zwischen Adenauer Platz und Friedrich-Ebert-
Platz erfolgt die Erschliefung durch eine Richtungsfahrbahn. Die Uberbreiten Geh-
wegbereiche ermdglichen die Anordnung von Parkplatzen und Baumstandorte.

West Ost

G 6§ g e b

Haus Gehweg Parken Radweg Fahrbahn-Mix Radweg Parken Gehweg Haus
Nr. 27 Nr. 24
275m | 2m | 15m | 3,5m | 3,5m | 15mJ| _2m |  275-650m
I I I I I
19,5 - 24m

Abbildung 25: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage in Hohe Haus Nr. 27 bei Variante 2

Es befinden sich vier neue Haltestellen mit jeweils zwei Seitenbahnsteigen an der
Neubaustrecke in die Altstadt, das sind:

» NadlerstralRe

» Friedrich-Ebert-Platz
» Peterskirche

» Universitatsplatz.

Die Dimensionierung der Haltestellen erfolgte entsprechend der Planungsvorgaben.
Der Haltestellenabstand liegt zwischen 280 m und 460 m (im Mittel bei 340 m).
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25m | 15m| 25m | 3,5m | 3,5m | 26m | 5.2m | 4,3m
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Abbildung 26: Querschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Anlage fur Variante 2

Die Ausbildung der Haltestelle Peterskirche bei Variante 2 ist analog der Variante
1B lageverandert, so dass die Seitenbahnsteige etwa 100 m versetzt liegen.

In folgenden wird die Trasse in drei Abschnitten beschrieben:

Abschnitt 1: Adenauer Platz — Haltestelle NadlerstralRe

Neben der Anderung am Adenauer Platz durch die geénderte Verkehrsfilhrung bei
der einmindenden sudlichen Friedrich-Ebert-Anlage &ndert sich zwischen Nadler-
und SofienstralRe (B3) die Situation auf der Nordseite entsprechend bei Variante 2

gewahlten Konzeption grundséatzlich.

Norden

Nr. 1

Siden
Haus Gehweg Parken Radweg Fahrbahn-Mix Radweg Grinanlage
25m | 2m | 15m|  3.5m | 35m ] 15m
| | | | |
14,5m

Abbildung 27: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage in Hohe Haus 1 (Nordseite) fur Variante 2
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Die Eingriffe im Griinzugbereich und im Bereich der Haltestelle Nadlerstralie bei
der Erschlielungsstralde fur die der Altstadt abgewandten Seite sind geringer als
bei Variante 1B.

Abbildung 28: Lageplanausschnitt Adenauerplatz bis Haltestelle Nadlerstralle (Variante 2)

Abschnitt 2: Haltestelle Nadlerstralle — Schieltorstralie

Der Querschnitt ist in diesem Bereich fast an der Bahnachse gespiegelt. Der
Schutzstreifen fir den Radverkehr wird in beiden Richtungen bis zur Schief3torstra-
Re geflihrt. Die ErschlieBung von der Altstadt abgewandten Seite verbessert sich
gegenlber der Variante 1B deutlich.

Parkflachen kénnen beidseitig definiert werden.

Abbildung 29: Lageplanausschnitt Haltestelle NadlerstralRe bis Schieftorstralie (Variante 2)
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Abschnitt 3: SchieltorstralRe - Peterskirche

In diesem Abschnitt ist hauptséchlich ein Umbau der Siidseite im Bereich der Uber-
fahrten notwendig. Dort sind zusatzliche Abbiegespuren erforderlich, wie auch im
Einmindungsbereich der Klingenteich- und Klingentorstral3e. Der Bereich um die
Haltestelle Peterskirche ist analog zur Variante 1B ausgebildet.

Die Zufahrt zu dem Parkhaus (51 c-e) kann nur noch Uber die nérdliche Friedrich-
Ebert-Anlage erfolgen. Die Zufahrtsituation im Parkhaus ist derart umzugestalten,
dass es zu keinem Ruckstau auf der Friedrich-Ebert-Anlage kommt.

[Halfestelle Peferskinche] ]

fal B s

—
—

Al

: |
Abbildung 30: Lageplanausschnitt Haltestelle Schiel3torstral3e bis Peterskirche (Variante 2)

4.2.5 Variante 3

Die Variante 3 hat das Ziel so viele bestehende Baumstandorte wie méglich zu er-
halten. Sie baut auf den Grundsétzen der Variante 2 auf und ermdéglicht folgende
Ergebnisse.

» Der Durchgangsverkehr wird in beiden Richtungen auf der siidlichen
Friedrich-Ebert-Anlage gefiihrt. Der ErschlieBungsverkehr erfolgt in
beiden Richtungen auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage zusam-
men mit der Strallenbahn.

Im Bereich zwischen der Nadlerstral3e und &stlich des Friedrich-Ebert-
Platzes (Haus Nr. 32) wird die bestehende Anliegerstral3e fiir die Auf-
nahme des ErschlieBungsverkehrs Richtung Osten genutzt.

» Die Strallenbahn verlduft auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage
komplett als stralBenblindige Trasse. Die Strecke verkiirzt sich um (ber
100 m gegentliber den Varianten 1a, 1b und 2, da diese nur bis zur
Grabengasse vor dem Universitétsplatz gefiihrt wird.

» Die Gleise werden in der Regel nérdlich der bestehenden Baumstand-
orte geplant. Eine Ausnahme bildet der Bereich zwischen der Nadler
Stralle und éstlich des Friedrich-Ebert-Platzes (Haus 32). Hier wird je-
weils ein Gleis nérdlich und stidlich der bestehenden Baumreihe ange-
ordnet und verlauft zusammen mit dem ErschlieBungsverkehr. Alterna-
tiv wird abschnittsweise die Lésung der Fiihrung beider Gleise nérdlich
der Baumreihe gezeigt.
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» Es werden 3 Haltestellen geplant. Diese sind &stlich (als Seitenbahn-
steige) oder alternativ westlich des Friedrich-Ebert-Platzes (als Mittel-
bahnsteig oder Seitenbahnsteig jedoch ohne Radfahrstreifen), in Héhe
der Peterskirche sowie sidlich des Universitétsplatzes in der Graben-
gasse vorgesehen. Die Bahnsteige der geplanten Haltestelle Friedrich-
Ebert-Platz und Peterskirche missen aus Platzgriinden versetzt ange-
ordnet werden.

» Der bestehende Seitenraum zur Altstadt hin kann im Bereich zwischen
der Nadlerstral3e und dem Friedrich-Ebert-Platz auf 4,5 m verbreitert.
Dadurch ergeben sich Méglichkeiten fiir die Anordnung eines Gehwe-
ges, fir Flachen des ruhenden Verkehrs sowie begleitendes Stral3en-
griin. Wie diese Aufteilung sinnvollerweise vorgenommen werden kann,
ist im weiteren Planungsverlauf zu entscheiden.

> In den Abschnitten westlich und 6stlich davon wird dies auf 2,50 m ent-
sprechend dem heutigen Bestand gefiihrt. Zur Erméglichung eines
durchgehenden Radfahrangebotes wird diese Breite in der Haltestelle
Friedrich-Ebert-Platz auf 1,75 m reduziert.

» Im Bereich der bestehenden ErschlieSungsstralle zwischen Nadlerstra-
Be und Friedrich-Ebert-Platz (,Fehserallee”) verbleibt nach Anordnung
der Gleistrasse, die auf der 3,50 m breiten MIV-Spur stralBenbiindig ver-
lauft, eine Breite von mindestens 3,50 m zur bestehenden Bebauung
(ausgenommen Haus Nr. 26). Diese soll zur ErschlieBung der sidlichen
Bebauung, fir Fullgénger und Radfahrer genutzt werden. In den stark
aufgeweiteten Bereichen ergeben sich Mdglichkeiten fiir den ruhenden
Verkehr bzw. Radabstellanlagen in Universitédtsnéhe.

» Eine Trennwirkung durch einen eigenen Bahnkdrper ergibt sich bei
dieser Variante nicht. Dieser positive Effekt wird durch die Tatsache
verstérkt, dass die nérdliche Friedrich-Ebert-Anlage nur durch den Er-
schlieBungsverkehr genutzt wird.

» Flir den Radfahrverkehr kann zwischen der Sophienstral3e und der
Schiel3torstralBe eine Fahrtmdglichkeit in beiden Richtungen angeboten
werden. Diese wird als Schutzstreifen neben der Fahrbahn bzw. als se-
parater Radfahrstreifen oder im Abschnitt Nadlerstral3e — Friedrich-
Ebert-Platz durch Mitnutzung der Mischverkehrsflache erméglicht. Da-
mit verbessert sich die heutige Situation.

Die folgenden Abschnitte beschreiben die Lésung im Detail.

Auf der Nordseite findet nur der ErschlieBungsverkehr mit dem Strallenbahnbetrieb
statt. Die Stral3enbahn féhrt im Mischverkehr mit dem MIV. Dabei wird wie bei den
Varianten 1B und 2 eine ,signalisierte Fahrstral3e* hinterlegt, die Basis fiir einen
moglichst reibungslosen StraBenbahnbetrieb ist. Eine Férderung nach GVFG fiir
die notwendigen Investitionen in die Infrastruktur ist bei dieser Variante grundsétz-
lich nicht gegeben.
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Der Gehweg auf der zur Altstadt zugewandten Seite wird grundsétzlich in seiner
bestehenden Breite gelassen bzw. auf 4,5 m (Abschnitt m Abschnitt Nadlerstral3e —
Friedrich-Ebert-Platz verbreitert, um Raum fiir Gestaltung zu erhalten (z.B. Parken
oder Bdume).

Fiir Radfahrer wird im Abschnitt Adenauer Platz bis Schiel3torstral3e ein separate
Spur (Weg oder Schutzstreifen) oder im Abschnitt Nadlerstral3e — Friedrich-Ebert-
Platz durch Mitnutzung der Mischverkehrsflache in beiden Richtungen installiert. Ab
Schiel3torstralle kann das vorhandene Radwegnetz (Pldck) genutzt werden.

Auf der Altstadt abgewandten Seite zwischen Adenauer Platz und Friedrich-Ebert-
Platz erfolgt die ErschlieBung durch eine Richtungsfahrbahn.

Querschnitt
Nord Siiden

Haus

H.
e Mr. 18

Nr, 19 Grinstreifen MV Radweg

4,5m |15m | 2m |15m | 6m |15m | 2m | 3,5m

22,5m

Abbildung 31: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage in Hohe Haus Nr. 18/19 bei Variante 3

Es befinden sich drei neue Haltestellen mit jeweils zwei Seitenbahnsteigen an der
Neubaustrecke in die Altstadt, das sind:

» Friedrich-Ebert-Platz
» Peterskirche
» Grabengasse

Die Dimensionierung der Haltestellen erfolgte entsprechend der Planungsvorgaben.
Der Haltestellenabstand liegt zwischen 335 m und 350 m.

Durch den Wegfall der Haltestelle Nadlerstral3e, die in den Varianten 1a, 1b und 2
geplant ist, betrégt der Haltestellenabstand von der geplanten Haltestelle Seegar-
ten bis Haltestelle Friedrich- Ebert-Platz ca. 530 m.
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Friedrich-Ebert-Platz

Norden Siden

Haus

Nr.31 Haus

Nr.32

Fullweg Radweg Bahnsteig MV Bahnsteig Radweg Fulweg

b

1,75m | 1,50m|.2,50m _|1,25m| 4,50m |1,25m|  25m |.1,50m]|. 1,75m,
| [ [ [ | [

18,50m

Abbildung 32: Querschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz fir Variante 3

Fur die Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz wurde alternativ eine Ausbildung als Mittel-
bahnsteig untersucht (siehe folgende Grafik).

Abbildung 33: Lageplanausschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz als Mittelbahnsteig (Variante 3)

Die Ausbildung der Haltestelle Peterskirche bei Variante 2 ist analog der Variante
1B lageveréndert, so dass die Seitenbahnsteige etwa 100 m versetzt liegen.

Um den Konflikt bei der Anordnung einer Haltestelle auf dem Universitétsplatz zu
vermeiden, wurde in der Variante 3 die Lage der Endhaltestelle in der Grabengasse
geprtift. Allerdings liegt diese in einer Steigung von ca. 4 %. Zusétzlich ist die Breite
fur die Anordnung von separaten Gehwegen nicht ausreichend, da eine MIV-Spur
in Stid-Ost zwischen den Bahnsteigen gefiihrt werden muss. Diese Spur soll auch
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von den Radfahrern in Gegenrichtung befahren werden kénnen. Die FulRgénger
mdissen den Bahnsteig mitbenutzen.

Die RNV und die Technische Aufsichtsbehorde kénnen dieser Art der Haltestellen-
anordnung nicht zustimmen.

Querschnitt Haltestelle Grabengasse
Nord Sud

% % Haus Nr.5
v s

Bahnsteig Fahrbahn Bahnsteig

Gehweg A Gehweg

[

2,20-4,20m _|1,25my 1.75m | 3.0m 1.1.75m |1.25m| 3.0m

14,20 - 16,20m

Abbildung 34: Querschnitt Haltestelle Grabengasse/Universitéat fur Variante 3
In folgenden wird die Trasse in drei Abschnitten beschrieben:

» Abschnitt 1: Adenauer Platz — Sophienstral3e

Die Verkehrsfiihrung des MIV erfolgt analog der Variante 2. Zur Schonung der be-
stehenden Bdume wird die StraBenbahntrasse aullerhalb des Adenauerplatzes im
Bereich der heutigen Stral3enflachen geplant. Die Fiihrung der StralBenbahn erfolgt
hier anders als auf der weiteren Strecke als besonderer Bahnkérper. Dies ist not-
wendig, um im Knotenpunktbereich nérdliche FEA/ Rohrbacher Stral3e eine klare
Trennung zwischen den Verkehrstrédgern zu ermdéglichen und damit eine sicheren
Verkehrsabfluss zu gewéhrleisten. Dadurch verbleiben neben der Stral3en-
bahntrasse jedoch nur Flédchen fiir zwei Fahrspuren statt heute vier Fahrspuren,
siehe folgende Grafik.
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Abbildung 35: Lageplanausschnitt Adenauerplatz bis Sophienstraf3e (Variante 3)

Dies entspricht nicht den nachgewiesenen Erfordernissen (geméafl Gutachten Inge-
nieurbtiro ZIV) und liefert somit nicht die erforderliche Leistungsféhigkeit des Kno-
tens. Flir die Umsetzungen wéren zusétzliche Mallnahmen, wie z.B. gro3rdumige
Verkehrsumlegungen notwendig. Alternativ ist die Lésung der Variante 2 zugrunde
zu legen. Diese liberplant im Bereich des Adenauerplatzes weitere zwei Baum-
standorte.

» Abschnitt 2: SophienstralBe — Nadlerstral3e

Im Gegensatz zur Variante 2 steht hier eine zusétzliche separate MIV-Spur fiir die
Ost-West-Richtung zur Verfiigung. Dafir féallt der siidliche Angebotsstreifen fiir die
Radfahrer wegq. Die Radfahrer nutzen wie heute bereits den slidlich gelegenen Weg
durch die die Griinanlage mit. Die Bdume im Griinzugbereich kénnen erhalten blei-
ben. (siehe folgende Grafik).

Abbildung 36: Lageplanausschnitt Sophienstralle bis Nadlerstralle (Variante 3)
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» Abschnitt 3: Nadlerstral3e — Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz

In diesem Bereich werden die parallel verlaufenden Gleise auf geweitet und umfah-
ren so den mittig liegenden Baumbestand, der sich in einer Griininsel befindet.

Auf der nérdlichen Seite ist neben der MIV-Spur ein Schutzstreifen fiir den Radver-
kehr geplant. Auf der Altstadt abgewandte Seite nutzt der Radfahrer die Mischver-
kehrsfléche.

Parkfléchen kénnen beidseitig auf dem verbreiterten Gehweg von ca. 4,5 m (Alt-
stadtseite) oder auf der Mischverkehrsflédche (Altstadt abgewandte Seite) angeord-
net werden (siehe folgende Grafik).

-

Abbildung 37: Lageplanausschnitt Nadlerstral3e bis Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz (Variante 3)

» Alternative

Fiir diesen Bereich wurde eine Alternative erstellt. Bei dieser liegen beide Gleise
nérdlich der Baumreihe. Der Stidbereich kann dadurch gegentiber dem Bestand
fast unbertihrt bleiben.

Dafiir kann ein nérdlicher Schutzstreifen fiir den Radverkehr nicht angeordnet wer-
den. Die Radfahrer muissen in beiden Richtungen auf der Altstadt abgewandte Sei-
te im Bereich der heutigen Anliegerstral3e fahren.

Parkfldchen kénnen nur wie bereits heute auf der Anliegerstralle (Altstadt abge-
wandte Seite) angeboten werden. (siehe folgende Grafik).
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Abbildung 38: Lageplanausschnitt Nadlerstral3e bis Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz (Alternative)

» Abschnitt 4: Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz — Schiel3torstralle

Der Querschnitt ist in diesem Bereich fast an der Bahnachse gespiegelt. Der
Schutzstreifen flir den Radverkehr wird in beiden Richtungen bis zur Schiel3torstra-
Be gefiihrt.

Parkfléchen kénnen im Gegensatz zur Variante 2 nicht angeboten werden (siehe
folgende Grafik).

Abbildung 39: Lageplanausschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz bis SchieRtorstralRe (Variante 3)

» Abschnitt 5: Schie3torstralBe - Peterskirche

Dieser Abschnitt ist mit der Variante 2 fast identisch. Ein Unterschied besteht bei
dem westlichen Bahnsteig der Haltestelle Peterskirche, der durch die verénderte
Gleislage leicht verschoben ist und einen zusétzlichen Zugang mit Ubergang an der
stidlichen Friedrich-Ebert-Anlage besitzt.

In diesem Abschnitt ist hauptsédchlich ein Umbau der Siidseite im Bereich der Uber-
fahrten notwendig. Dort sind zusétzliche Abbiegespuren erforderlich, wie auch im
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Einmtndungsbereich der Klingenteich- und Klingentorstral3e. Der Bereich um die
Haltestelle Peterskirche ist analog zur Variante 1B ausgebildet.

Die Zufahrt zu dem Parkhaus (51 c-e) kann nur noch Uber die nérdliche Friedrich-
Ebert-Anlage erfolgen. Die Zufahrtsituation im Parkhaus ist derart umzugestalten,
dass es zu keinem Rlickstau auf der Friedrich-Ebert-Anlage kommt.
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Abbildung 40: Lageplanausschnitt Haltestelle Schief3torstralle bis Peterskirche (Variante 3)
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5 Auswirkungen der baumschonenden Variante

Grundsétzlich ist es gelungen, die mit den Varianten 1a, 1b und 2 erforderlichen
Inanspruchnahmen der heutigen Baumstandorte zu reduzieren vermieden werden
kdnnen sie jedoch nicht. Daraus resultieren Auswirkungen auf andere Belange, die
im Folgenden kurz zusammengefasst werden.

» Fiihrung im Bereich Adenauerplatzes: Hier ist ohne Eingriffe in die heuti-
gen Bdume die Anordnung der StraBenbahn und die Erméglichung der Ver-
kehrlichen Leistungsféhigkeit am Knoten nérdliche FEA/ Rohrbacher Stralle
nicht gegeben. Unter der Voraussetzung einer Neuorganisation, wie in der
Skizze von Frank+Kramer vorgeschlagen, jedoch denkbar. Dies erfordert je-
doch eine vertiefende Priifung zur verkehrlichen Machbarkeit.

Ansonsten ergeben sich die erforderlichen Eingriffe in die Parkflache Konrad-
Adenauer-Platz (analog Variante 2).

» Haltestelle Friedrich-Ebert-Platz: Die Anordnung von Seitenbahnsteigen ist
westlich und éstlich des Platzes méglich. In Héhe des Platzes selber nicht
machbar, weil in Westrichtung eine haltende Strallenbahn &ffentliche Stra-
Benrdume zustellt und in Ostrichtung die Andienung des Weinhauses Fehser
gewdhrleistet werden muss. Selbst eine verklirzte barrierefreie Haltestelle
geht daher nicht. In Seitenlage verengt der nérdliche Wartebereich den restli-
chen zur Verfiigung stehenden Gehweg auf 1,75m. In diesem stark durch
FuBgénger frequentierten Bereich (Schulndhe) ist diese Breite nicht zu emp-
fehlen.

In Seitenlage Ost wére am d&stlichen Ende der sidlichen Haltestelle nur eine
Querung fir FulRgdnger méglich, wenn die nérdliche Haltestelle verkdirzt wiir-
de. Da es sich hierbei aber um eine wichtige Einstiegshaltestelle handelt,
mlissen ausreichend Wartefldchen vorgesehen werden. So ist im Plan nur ei-
ne Querung am westlichen Haltestellenende eingetragen, die jedoch die wich-
tige FuBwegebeziehung zwischen Schule und Haltestelle nur mit Umwegen
bedient und ungesicherte Querungen der Kinder provoziert.

» FuB-und Radweg: Im weiteren Verlauf hinter der Haltestelle endet der Ful3-
weg entlang der Stral3e bzw. FulRgédnger miissen (iber den Parkplatz auswei-
chen. Um den Eingriff in das bestehende Hochbeet in Héhe der Marzgasse zu
minimieren, gibt es hier kein weiterflihrendes Angebot fiir Fullgénger. Der
schmale Seitenbereich von1,50 m eignet sich gerade noch, den Radfahrer
separat neben der Stral3e in Ostrichtung zu fiihren.

»Baumbilanz: Auch diese baumschonende Variante kommt nicht ohne Baum-
féllungen aus. Im stédtebaulich sehr prédgenden Bereich zwischen Sofienstra-
Be und Schieltorstralle kénnen die Eingriffe in den Baumbestand in Variante
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3 nach heutigem Kenntnisstand bis auf sechs Féllungen reduziert werden.
Am Konrad-Adenauer-Platz ist vorbehaltlich der Priifung der verkehrlichen
Machbarkeit einer kompletten Neuorganisation des Verkehrs die Fihrung nur
mit Eingriff in die Parkflachen und dem Féllen von zwei Bdumen mdglich.
Desweiteren wird ein Baum auf der stdlichen Friedrich-Ebert-Anlage im Be-
reich der Tunnelausfahrt H6he Stadtgarten infolge der nétigen Fahrbahnver-
breiterung entfallen miissen. (identisch mit Variante 2)

In den stadtbildprdgenden Baumbestand an der Querspange zwischen nérdli-
cher und sidlicher Friedrich-Ebert-Anlage (H6he Haus Nr. 48) muss aufgrund
der notwendigen Anpassungen fiir den motorisierten Individualverkehr einge-
griffen werden. Hier sind voraussichtlich acht Bdume betroffen. (identisch mit
Variante 2)

In die im Osten anschlieBende dreieckige Griinfliche (H6he Haus Nr. 51 bis
53b) muss aufgrund der geplanten Haltestelle und der notwendigen Anpas-
sungen fiir den motorisierten Individualverkehr eingegriffen werden. Hier sind
voraussichtlich sieben Bdume betroffen. Diese Griinfldche ist schrdg angelegt
und féngt den Héhenunterschied zwischen der héher gelegenen, sidlichen
und der tiefer gelegenen nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage auf. Mit dem Ein-
griff in die Topografie zur Umsetzung der Planung kénnen von daher noch
weitere Bdume betroffen sein. Grundsétzlich ist zu empfehlen, dber eine Neu-
ordnung der verbleibenden Griinflache nachzudenken. (identisch mit Variante
2)

Im Knotenbereich Friedrich-Ebert-Anlage / KlingentorstralBe miissen aufgrund
von Spuraufweitungen vier Bdume geféllt werden. (identisch mit Variante 2)
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6 Zusammenfassung

Die Bearbeitung der Varianten hat gezeigt, dass sowohl die Variante 1A mit dem
eigenen Bahnkorper als auch die Varianten 1B, 2 und 3 mit der Anordnung einer
teilweise stral’enbiindigen Trasse technisch machbar sind.

Unter Zugrundelegung der technischen Anforderungen und Planungsgrundséatze
wird die Variante 1A empfohlen. Nur diese Trasse ermdglicht einen eigener Bahn-
kérper, um betrieblich unabhéangig vom sonstigen Verkehr den Strallenbahnbetrieb
durchfiihren zu kénnen. Dies ist eine entscheidende Voraussetzung fir einen stabi-
len und punktlichen Betrieb. Dartber hinaus erfillt sie damit die Randbedingungen
fur die Forderfahigkeit des Projektes.

Die Varianten 1B und 2 bieten mehr Gestaltungsmdglichkeiten fir den kompletten
Stralenzug der Friedrich-Ebert-Anlage. Sie eréffnen dariber hinaus Chancen die
heute teilweise sehr schmal bemessenen Seitenrdume aufzuwerten.

Mit der Variante 3 wurde der Eingriff in den Baumbestand minimiert, siehe Kapitel
5. Die Férderféhigkeit der straBenblindigen Abschnitte der Strallenbahn ist jedoch
nicht gegeben.
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