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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 prifen und diese
anschliel3end in den politischen Gremien zu diskutieren.

Ziel der sich daran anschlielBenden Planungsphase bis Ende 2011 war die Prifung
der Machbarkeit Straenbahn fir insgesamt 3 Varianten in der Friedrich-Ebert-
Anlage. Die wichtigsten Ergebnisse dieser Studie flieRen in die Beschlussvorlage
fur die Gremien ein.

2 Datengrundlagen

Fur die Bearbeitung der Varianten wurde der relevante Lageplanausschnitt des
heutigen Bestandes in digitaler Form tbergeben. Eine Information zu bestehenden
Hoéhen war darin nicht enthalten. Da die Prifung der Machbarkeit der Straf3en-
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 StraRenbahntrasse eine Begutachtung der verkehrlichen Rahmenbedingungen
durch das Ingenieurbiro 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 fur 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)
Strallenbahn auf der ndrdlichen Friedrich-Ebert-Anlage im eigenen
Bahnkorper

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

2 Durchgangsverkehr nur auf der stdlichen Friedrich-Ebert-Anlage,
ErschlieBungsverkehr + StralRenbahn auf der nérdlichen Friedrich-
Ebert-Anlage komplett als straRenbiindige Trasse.

Fur die Prifung wurden folgende Anforderungen definiert:

» Klarung grundsatzlicher Randbedingungen
Definition von technischen Anforderungen und Planungsgrundséatzen

» Machbarkeit der Trasse Grabengasse in Lage und Hb6he
Die Uberpriifung der fahrzeugtechnischen Befahrbarkeit erfolgte durch die
RNV GmbH.

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

Aussagen zur Leistungsfahigkeit des MIV wurden separat erarbeitet und waren
deshalb nicht Bestandteil dieser Studie.

Dartber hinaus erfolgte die Klarung des Baumerhalts durch die Einbindung der
StralRenbahn in den bestehenden Strallenraum durch das Landschaftsamt. Aus
diesem Grund wurde diese Thematik nicht weiter untersucht.
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4 Machbarkeit der Varianten

4.1 Technische Anforderungen und Planungsgrund-

satze

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

Heidelberg = Streckentyp

StralBenbahn — Meterspur

= Bau- und Betrieb

nach BOStrab

Altstadtstrecke i .
= Lange Abschnitt

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

= Fahrzeug

NiederflurstralRenbahn
(Breite = 2,40m, L&nge < 45 m)

= Elektrifizierung

Gleichstrom 750 V

= Hochstgeschwindigkeit

max. 70 km/h bei eigenem Bahnkdrper; in strallen-
blindigen Abschnitten gemai MIV

= Haltestellen

4 (neue)

= Bahnsteige

Regellange 50 m, Hohe 30 cm Uber Schienenober-
kante;

= Radien

min. 25 m

= Steigung / Gefalle

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

Abbildung 1: Hauptparameter fur die Altstadtstrecke in Heidelberg

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

fasst:

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

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

Uber dem MIV zu bevorrechtigen.

» Fur die StraBenbahn ist eine schlanke Trassierung anzustreben (Radien >
300 m) wenn mdoglich 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 %0 auszubilden.

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

Abbildung 2: Beispiel einer Trasse im eigenen Bahnkdrper (links) und stra3enbiindig (rechts)

4.2 Beschreibung der Varianten

4.2.1 Abschnitt Grabengasse bis Universitatsplatz

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

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

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

Alle drei Varianten weisen im Abschnitt zwischen dem Abzweig in die Grabengasse
und dem Universitatsplatz eine identische Losung auf. Die Beschreibung der Tras-
se sowie die Ergebnisse werden nachfolgend beschrieben.

Der Trassenbereich Grabengasse und Universitatsplatz ist als aul3erst sensibel
einzustufen. Der Verkehrsraum besitzt eine Breite von teilweise nur 10 m in einem
denkmalgeschiitzten Umfeld. Dort findet eine starke verkehrliche Uberlagerung
statt (Bus/Taxi/Rad/Fu3ganger/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 Stral3enbahnkdrper ist in dem Abschnitt nicht méglich. Die StraRen-
bahn kann nur eingleisig in einer Mischverkehrsflache und verkehrsberuhigt durch
die Grabengasse bis zur Haltstelle auf dem Universitatsplatz gefthrt werden.

Abbildung 4: Lageplanausschnitt mit Querschnitt fur den Bereich Grabengasse in Heidelberg
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Besonders kritisch ist der Abschwenkungsbereich von der Friedrich-Ebert-Anlage in
die Grabengasse. Neben der sensiblen Randbebauung ist eine schwierige Hohen-
situation anzutreffen. Im Bestand ist bei der Einfahrt in die Grabengasse eine Stra-
Renneigung von 7 % anzutreffen, die sich spéater auf etwa 4 % reduziert. Aul3erdem
ist keine stralienbahntaugliche Ausrundung der bestehenden StralRenkuppe im
Einmiindungsbereich zur Friedrich-Ebert-Anlage vorhanden.

Abbildung 5: Einfahrbereich Grabengasse in Heidelberg (2011)

Deswegen wurde fiir eine Stralienbahntrasse ein angepasster Héhenverlauf 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-
ckenhohen erforderlich. Fir einen Ausrundungsradius von 1.000 m (Mindestre-
gelausrundung gemafl Empfehlung der BOStrab) ist eine Fahrbahnabsenkung von
bis 35 cm zu notwendig (siehe ,blaue Linie* in der folgenden Grafik).

Abbildung 6: Hohenplan fir den Einfahrtbereich in die Grabengasse
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Diese ungunstige Hohensituation befindet sich zusatzlich in einer engen Kurve.

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

Am Universitatsplatz endet die geplante StralRenbahntrasse. Das Mobilitatsnetz
Heidelberg sieht vor, dass diese Haltestelle von 2 Stral3enbahnlinien und einer Bus-
linie angefahren wird. Fir die endenden Bahnlinien sind zwei Stumpfgleise mit zwei
Bahnsteigen erforderlich. Alternativ dazu ist ein auf ca. 4 m Breite dimensionierter
Mittelbahnsteig zwischen den Gleisen denkbar.

Die Buslinie verkehrt dort in beiden Fahrtrichtungen und benétigt zwei Bushaltestel-
len, die als Bussteige mit einer Hohe von 18 cm ausgefihrt werden. Die Moglichkeit
Bus und StraBRenbahn an einer Bahnsteigkante halten zu lassen musste leider ver-
worfen werden. Dies ist aufgrund der Endhaltestellensituation bei den Bahnen und
der damit verbundenen mehreren Minuten Wendezeit nicht mdglich.

Da sich die Anforderungen aus dem Betrieb nicht ohne weiteres in den bestehen-
den Universitatsplatz integrieren lassen, wird derzeit noch nach einer akzeptablen
Lésung 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 Strale und anschlieRender Peterskirche kann in
ihrer heutigen Lage gehalten werden. Im weiteren Planungsverlauf muss gepruft
werden, ob aufgrund der Stral3enbahnlasten zusatzliche Sicherungsmafinahmen
zwischen bestehender Mauer und geplanter Trasse erforderlich sind.

Fur die Anordnung der Endhaltestelle Universitatsplatz ist derzeit noch keine stad-
tebaulich vertretbare Losung gefunden worden.
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4.2.2 Variante 1A

Die wichtigsten Ergebnisse werden nachfolgend zusammengefasst.

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

» Die StralRenbahnfihrung erfolgt auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-
Anlage im eigenen Bahnkorper. Es werden 4 Haltestellen angeordnet.
Diese sind geplant in Héhe Nadlerstral3e, westlich des Friedrich-Ebert-
Platzes, westlich der Peterskirche und am Universitatsplatz.

» Die bestehenden Gehwegbreiten kdnnen weitgehend gehalten wer-
den. Chancen fir die Verbreiterung der Seitenrdume sowie fiir die Ge-
staltung durch begleitendes Stral3engriin 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 StraRenseite wechseln konnen. Eine freiziigige Uber-
guerung der Stral3e ist aber heute bereits aufgrund der hohen Belas-
tung durch den Durchgangsverkehr nicht gegeben.

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

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

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 flr den Stral3en-
bahnbetrieb vorsieht. Dieser ,Besondere Bahnkdrper” wird bei Neubaustrecken
angestrebt, um einen reibungslosen und sicheren StraRenbahnbetrieb zu ermégli-
chen. Dieser ist eine Grundvoraussetzung fiir 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 Strallenbahntrasse auf eigenem Bahnkdrper fungiert als Tren-
nung. Auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage erfolgt der Durchgangsverkehr in
Ost-West-Richtung sowie die Erschliel3ung mit der Altstadt. Um einen stérungsar-
men Verkehr zu ermoglichen wurde fur die durchgehende Fahrspur eine Breite von
5 m gewabhilt, die eine langsame Vorbeifahrt auch bei stehenden Autos (z.B. Anliefe-
rung, Mullfahrzeuge) erlaubt.

© TTK GmbH 12/11 Seite 13/31



Anlage 01 zur Drucksache: 0058/2012/IV

Machbarkeit der Varianten

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

Angebotsstreifen fir 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 ErschlieRung der Bebauung Uber Mischverkehrsflachen vorgese-
hen. Die Uberfahrten zur Nordseite sind durch die Tramtrasse eingeschrankt. An
definierte Stellen sind auf der nordlichen Friedrich-Ebert-Anlage zum Queren der
Tramtrasse separate Linksabbieger bzw. eine Uberbreite Fahrbahn vorgesehen.

I
L L

Strassenbahn Strassenbahn Gehweg / Haus

Haus Gehweg
Wohnsiralie

: b
JL lL ll ﬁ * Einengung bei
Haus Nr. 26

auf 2,60m
bzw. 3,0m be
28m | 5m 1 225m | 3m | 225m | Ca. 5.0m* ol

| I | | | Querschnitt Trang

20,3m

Abbildung 7: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage (Nordseite) fur Variante 1 A

Die Sudseite der Friedrich-Ebert-Anlage mit der K 9708 dient 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:

» Nadlerstralle

» 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
langeren Bahnen kann beim Halt der Rampenbereich mitgenutzt werden, so dass
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in der Regel alle Tiren am Bahnsteig liegen. Der barrierefreie Zugang wird durch
Rampen gewahrleistet.

Abbildung 8: Querschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Anlage fiir 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 Veranderungen gegentber dem
Bestand als gering einzustufen.

Abbildung 9: ndérdlicher Einmiindungsbereich Friedrich-Ebert-Anlage in Héhe Adenauer Platz (2011)

Die Tramtrasse befindet sich Gberwiegend im Griinzugbereich. Zwischen Nadler-
und SofienstralRe (B3) reduziert sich die Spur von derzeit 4 auf 3 Spuren. Im Be-
reich der Haltestelle Nadlerstral3e kommt es zusatzlich zu einem Eingriff bei den
Parkflachen von der ErschlieBungsstral3e fur die der Altstadt abgewandten Seite.
Die Treppenanlage am Adenauerplatz muss angepasst werden.
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Abbildung 10: Lageplanausschnitt Adenauerplatz bis Haltestelle Nadlerstral3e (Variante 1A)

Abschnitt 2: Haltestelle NadlerstralRe — Schiel3torstralle

In diesem Abschnitt liegt die Tramtrasse uberwiegend im Bereich der Erschlie-
Bungsstral3e von der Altstadt abgewandten Seite.

Abbildung 11: nérdlicher Friedrich-Ebert-Anlage in Héhe Haus Nr. 17 (2011)

Neben dem Wegfall des Grinstreifens mit den Baumen reduziert sich die Breite der
ErschlielBungsstralie fur die der Altstadt abgewandten Seite auf bis zu 5 m. In H6he
Haus Nr. 26 befindet sich eine Engstelle mit einer Fahrbahnbreite unter 3 m. Diese
ErschlieBungsstralie ist als Mischverkehrsflache vorgesehen. Parkflachen stehen

nur noch stark begrenzt zur Verfligung. Eine Ausnahme ist bei der Haltestelle Nad-
lerstral3e vorzufinden.
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Abbildung 12: Lageplanausschnitt Haltestelle NadlerstralRe bis Schiel3torstraBe (Variante 1 A)

Fir die Zufahrt zwischen den Hausern 26 und 28 ist eine Uberfahrt von der Nord-

seite vorgesehen. Daflr ist ein geringfugiger Eingriff beim Friedrich-Ebert-Platz
notwendig.

Abbildung 13: Friedrich-Ebert-Anlage in Hohe Fr.-Ebert-Platz (2011)

Abschnitt 3: Schiel3torstralle - Peterskirche

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

Eine besondere Engstelle ist der Bereich der Peterskirche.
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Abbildung 14: Friedrich-Ebert-Anlage in Héhe Einmiindung Klingenteichstral3e (2011)

Die dort vorgesehene Haltestelle kann nur durch Reduzierung der Fahrspuren auf
3,30 m und eine Umgestaltung des sidlichen Gehwegbereiches mit Wegfall der
bestehenden Bushaltestelle installiert werden (siehe folgenden Querschnitt).
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Abbildung 15: Haltestelle Peterskirche in der Friedrich-Ebert-Anlage (2011)

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

Abbildung 16: Lageplanausschnitt Haltestelle Schief3torstral3e 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 gefiihrt (wie Bestand).

» Die StraRenbahn verlauft auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage. In
Fahrtrichtung Altstadt wird dazu das Gleis teilweise in einem eigenen
Bahnkorper (700 m) verlaufen bzw. als stral3enblindige Trasse vorge-
sehen. In der Gegenrichtung kann die StraRenbahn aus Platzgrinden
nur stralRenbiindig gefuhrt werden.

Es werden 4 Haltestellen angeordnet. Diese sind geplant in Héhe Nad-
lerstral3e, 6stlich des Friedrich-Ebert-Platzes sowie am Universitats-
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 Moglichkeiten fur die Anordnung eines Gehwe-
ges, fur Flachen des ruhenden Verkehrs sowie begleitendes Stral3en-
griin. 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 ErschlieRung aber auch fur den ruhenden Verkehr ge-
nutzt werden.

» Durch die abschnittsweise Anordnung des eigenen Bahnkorpers
ergibt sich analog Variante 1A eine gewisse Trennwirkung, da die
FuRganger nur an daflr vorgesehenen Querungen die StralR3enseite
wechseln kdnnen. Im Abschnitt zwischen der Nadlerstral3e und westlich
der Marzgasse wird ein erhdhter Querungsbedarf gesehen. Hier befin-
det sich nordlich und stdlich der StrafRe eine Wohnbebauung. Genau in
diesem Bereich ist kein eigener Bahnkdrper geplant, so dass hier die
Trennwirkung minimiert werden kann.

» Der Durchgangsverkehr in Ost-West-Richtung nutzt zusammen mit
der StraRenbahn eine 3,50 m breite gemeinsame Trasse. Die Erschlie-
Bung der Bebauung auf der altstadtabgewandten Seite erfolgt Giber 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 Sophienstral3e und der
Schiel3torstralRe eine Fahrtmdglichkeit 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 Losung im Detail.

Aufbauend auf die Variante 1A wurde die Variante 1B entwickelt, die im Bereich der
Friedrich-Ebert-Anlage einen eigenen Bahnkorper fir den Stral3enbahnbetrieb nur
in West-Ost-Richtung vorsieht. Dadurch wird der Platzbedarf flr die StralRenbahn
vermindert und die Eingriffe reduziert. Fir die Ost-West-Richtung ist ein Mischver-
kehr der Tram mit dem MIV vorgesehen. Dabei wird eine ,signalisierte Fahrstral3e*
hinterlegt, die Basis fur einen moglichst reibungslosen Stral3enbahnbetrieb ist. Eine
Forderung 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 StraRenbahntrasse fungiert als Trennung. Auf der nord-
lichen Friedrich-Ebert-Anlage erfolgt der Durchgangsverkehr in Ost-West-Richtung
sowie die ErschlieRung mit der Altstadt.

Zur Verbesserung des Abflusses sind ab Nadlerstral3e in Richtung SofienstralRe
zwei Spuren vorgesehen, die von MIV genutzt werden kdnnen. Eine davon ist eine
Mischverkehrsspur mit der Straldenbahn.

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

Fur Radfahrer wird im Abschnitt Adenauer Platz bis Schiel3torstral3e eine separate
Spur (Weg oder Schutzstreifen) installiert. Ab Schief3torstral3e kann das vorhande-
ne Radwegenetz genutzt werden.

Auf der Altstadt abgewandten Seite, zwischen Adenauer Platz und Friedrich-Ebert-
Platz erfolgt die ErschlieBung Uber die Mischspur (Tram/MIV), die in diesem Ab-
schnitt auch in West-Ost-Richtung vorgesehen ist.
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Abbildung 17: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage in Héhe Haus Nr. 43

Analog zur Variante 1A dient die Sudseite der Friedrich-Ebert-Anlage mit der K9708
fast ausschlie3lich dem Durchgangsverkehr in West-Ost-Richtung.

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

» Nadlerstral3e

» Friedrich-Ebert-Platz

» Peterskirche

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

ge von 45 m installiert werden. Am nérdlichen Bahnsteig wird die Mischspur
(Tram/MIV) durchgeftihrt.
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Abbildung 18: Querschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Anlage fiir 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).
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Abbildung 19: Haltestelle Peterskirche in der Friedrich-Ebert-Anlage in Variante 1B
Im folgenden wird die Trasse in drei Abschnitten beschrieben:

Abschnitt 1: Adenauer Platz — Haltestelle Nadlerstra3e

Dieser Bereich ist &hnlich der Variante 1A. Nur zwischen Nadler- und Sofienstral3e
(B3) wird gegentber Variante 1A die Anzahl der Fahrspuren von derzeit 4 auf 2
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Spuren reduziert. Die Eingriffe im Griinzugbereich und im Bereich der Haltestelle
NadlerstralRe bei der ErschlieBungsstral3e fiir die der Altstadt abgewandten Seite ist
etwas geringer als bei Variante 1A.

Abbildung 20: Lageplanausschnitt Adenauerplatz bis Haltestelle Nadlerstrae (Variante 1B)

Abschnitt 2: Haltestelle NadlerstraRe — Schiel3torstralle

Abweichend zum Planungsgrundsatz der Variante 1B wird in diesem Abschnitt die
Tramtrasse zwischen den Haltestellen in beiden Richtung als Mischspur mit dem
MIV gefihrt. Damit kann der Schutzstreifen fir den Radverkehr in beiden Richtun-
gen ermoglicht werden und die Erschlie3ung von der Altstadt abgewandten Seite
gegenuber der Variante 1A deutlich verbessert werden.
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Abbildung 21: 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 22: Lageplanausschnitt Haltestelle NadlerstralRe bis Schiel3torstraf3e (Variante 1B)
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Abschnitt 3: SchielRtorstralle - Peterskirche

In diesem Abschnitt liegt die Tramtrasse in West-Ost-Richtung wieder auf eigenem
Bahnkdrper. Die Eingriffe sind wie bei Variante 1A Gberwiegend im Bereich des
Griunstreifens und teilweise auf den Fahrbahnflachen der nérdlichen und stdlichen
Friedrich-Ebert-Anlage, die durch Reduzierung der Spurbreiten gewonnen werden
konnte. Der Bereich um die Haltestelle Peterskirche mit den Einmindungen Klin-
genteich- und Klingentorstral3e ist gegentber 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.

Abbildung 23: Lageplanausschnitt Haltestelle SchiefRtorstralRe bis Peterskirche (Variante 1B)

Durch die breiten Gehwegbereiche auf der Altstadt zugewandten Seite kdnnen
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 stidlichen
Friedrich-Ebert-Anlage gefiihrt. Der ErschlielBungsverkehr erfolgt in
beiden Richtungen auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-Anlage zusam-
men mit der StraRenbahn.

» Die StraRenbahn verlauft ebenfalls auf der nérdlichen Friedrich-Ebert-
Anlage komplett als straRenblindige Trasse.
Es werden 4 Haltestellen angeordnet. Diese sind geplant in Hohe Nad-
lerstral3e, 6stlich des Friedrich-Ebert-Platzes sowie am Universitats-
platz. Die Bahnsteige der geplanten Haltestelle Peterskirche missen
aus Platzgrinden versetzt werden. Der Bahnsteig in Fahrtrichtung Alt-
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stadt wird in Héhe 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 gefuhrt.

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

Auf der gegentuberliegenden Seite ergibt sich zur bestehenden Bebau-
ung eine Flache von 6 m bis 9 m Breite (ausgenommen Haus Nr. 26).
Diese soll zur ErschlieBung 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 nordliche Friedrich-Ebert-Anlage nur durch den Er-
schlieBungsverkehr genutzt wird.

» Fir den Radfahrverkehr kann zwischen der SophienstralRe und der
Schiel3torstralie eine Fahrtmoglichkeit 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 Sud-
seite der Friedrich-Ebert-Anlage geflhrt.

Auf der Nordseite findet nur der ErschlieBungsverkehr mit dem StralRenbahnbetrieb
statt. Die Straenbahn fahrt im Mischverkehr mit dem MIV. Dabei wird wie bei Vari-
ante 1B eine ,signalisierte Fahrstraf3e” hinterlegt, die Basis fur einen moglichst rei-
bungslosen Stral3enbahnbetrieb ist. Eine Forderung 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 grundsatzlich in seiner
bestehenden Breite gelassen bzw. auf 5 m verbreitert, um Raum flir Gestaltung zu
erhalten (z.B. Parken oder Baume).

Fur Radfahrer wird im Abschnitt Adenauer Platz bis Schiel3torstral3e ein separate
Spur (Weg oder Schutzstreifen) in beiden Richtungen installiert. Ab Schiel3torstral3e
kann das vorhandene Radwegnetz genutzt werden.
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Auf der Altstadt abgewandten Seite zwischen Adenauer Platz und Friedrich-Ebert-
Platz erfolgt die ErschlieBung durch eine Richtungsfahrbahn. Die Gberbreiten Geh-
wegbereiche ermdglichen die Anordnung von Parkplatzen und Baumstandorte.

West Ost
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Abbildung 24: 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:

» Nadlerstral3e

» 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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Abbildung 25: Querschnitt Haltestelle Friedrich-Ebert-Anlage flr 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 NadlerstraRe

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

gewahlten Konzeption grundsétzlich.
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Abbildung 26: Querschnitt Friedrich-Ebert-Anlage in Hohe Haus 1 (Nordseite) fir Variante 2
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Die Eingriffe im Griinzugbereich und im Bereich der Haltestelle Nadlerstral3e bei
der Erschliel3ungsstralie fir die der Altstadt abgewandten Seite sind geringer als
bei Variante 1B.

Abbildung 27: Lageplanausschnitt Adenauerplatz bis Haltestelle Nadlerstraf3e (Variante 2)

Abschnitt 2: Haltestelle Nadlerstral3e — Schiel3torstrall3e

Der Querschnitt ist in diesem Bereich fast an der Bahnachse gespiegelt. Der
Schutzstreifen fur den Radverkehr wird in beiden Richtungen bis zur Schiel3torstra-
Be gefuhrt. Die ErschlieBung von der Altstadt abgewandten Seite verbessert sich
gegeniber der Variante 1B deutlich.

Parkflachen kénnen beidseitig definiert werden.

Abbildung 28: Lageplanausschnitt Haltestelle NadlerstraRe bis Schief3torstralle (Variante 2)
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Abschnitt 3: SchielRtorstralle - Peterskirche

In diesem Abschnitt ist hauptsachlich ein Umbau der Sudseite im Bereich der Uber-
fahrten notwendig. Dort sind zusétzliche Abbiegespuren erforderlich, wie auch im
Einmiindungsbereich 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 tber die nordliche Friedrich-
Ebert-Anlage erfolgen. Die Zufahrtsituation im Parkhaus ist derart umzugestalten,
dass es zu keinem Ruckstau auf der Friedrich-Ebert-Anlage kommt.

Abbildung 29: Lageplanausschnitt Haltestelle SchielRtorstralRe bis Peterskirche (Variante 2)
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5 Zusammenfassung

Die Bearbeitung der Varianten hat gezeigt, dass sowohl die Variante 1A mit dem
eigenen Bahnkdorper als auch die Varianten 1B und 2 mit der Anordnung einer teil-
weise stralRenbindigen Trasse technisch machbar sind.

Unter Zugrundelegung der technischen Anforderungen und Planungsgrundséatze
wird die Variante 1A empfohlen. Nur diese Trasse ermoglicht einen eigener Bahn-
korper, um betrieblich unabhangig vom sonstigen Verkehr den Stral3enbahnbetrieb
durchfiihren zu kénnen. Dies ist eine entscheidende Voraussetzung fir einen stabi-
len und punktlichen Betrieb. Dartiber hinaus erfillt sie damit die Randbedingungen
fur die Forderfahigkeit des Projektes.

Die Varianten 1B und 2 bieten mehr Gestaltungsmdglichkeiten fir den kompletten
Stral3enzug der Friedrich-Ebert-Anlage. Sie bieten dartiber hinaus Chancen die
heute teilweise sehr schmal bemessenen Seitenrdume aufzuwerten.

Der Trassenbereich Grabengasse / Universitatsplatz stellt einen besonders stadte-
baulich sensiblen Korridor da. Trotz der technisch nachgewiesenen Befahrbarkeit
der geplanten Trasse mit Niederflurstral3enbahnen ergibt sich fir den weiteren Ver-
lauf ein hoher Planungsbedarf, um allen Anforderungen gerecht zu werden.

© TTK GmbH 12/11 Seite 31/31





