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Beschlussvorschlag:

1. Der Magistrat stimmt der Vorzugsvariante und damit dem geplanten Trassenverlauf der
StraBenbahn vom Bestandsanschluss LudwigshdhstraBe durch das Ludwigshéhviertel bis zum
Bestandsanschluss an der Heidelberger StraBe mittels eines Gleisdreiecks sowie dem
zweigleisigen Neubau der Wendeschleife an der Akademie flr Tonkunst fur Betriebszwecke zu.




-2-

2. Der Magistrat stimmt dem Umbau und der Verlegung der CooperstrafBe und dem Umbau des
Knotenpunktes Heidelberger Str. / Cooperstr. / PlanstraBe aufgrund der zu geringen
Leistungsfahigkeit der bestehenden Knotenpunktgeometrie fur die zuklnftige
GebietserschlieBungen Lincoln-Siedlung und Ludwigshohviertel zu.

3. Die Planungen zur Neuordnung des StraBBenraums in der Ludwigshohstra3e werden zur
Kenntnis genommen. Diese Planungen werden im weiteren Planungsverlauf noch weiter
untersucht.

4. Den Baunebenkosten bis Leistungsphase 4 gemal3 Anlage 9 wird zugestimmt.

Zur Finanzierung stehen Haushaltsmittel auf den Investitionsnummern 12066-6106 — Ver-
langerung StraBenbahnlinie 3, 15066-6510 — Ausbau CooperstraBe und 20066-6019 -
Ludwigshohstr. Anbindung Ludwigshohviertel, Kostenstelle 066-040-1000 zur Verfligung.
Die Baunebenkosten werden anhand eines festgelegten Kostenteilungsschlissels auf die drei
Investitionsnummern verrechnet.

Anlagen: Anlage 1_Ubersichtslageplan_Vorzugsvariante
Anlage 2_Lageplan_Blatt_1_Vorzugsvariante
Anlage 3_Lageplan_Blatt_2_Vorzugsvariante
Anlage 4_Lageplan_Blatt_3_Vorzugsvariante
Anlage 5_Lageplan_Blatt_4_Vorzugsvariante
Anlage 6_Querschnitt_1_Vorzugsvariante
Anlage 7_Querschnitt_2_Vorzugsvariante
Anlage 8_Querschnitt_3_Vorzugsvariante
Anlage 9_Kosten_datenschutzrelevante_Anlage

| Datenschutzrelevante Anlage: [X

| Folgekosten: |[X] Ja [ ] Nein

Beschluss des Magistrats vom
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Begriindung zur Magistratsvorlage vom 16.12.2020

1. Veranlassung und Darstellung des Vorhabens

Die Wissenschaftsstadt Darmstadt plant im Stden des Stadtgebiets im Bereich der ehemals
militarisch genutzten Flachen der Cambrai-Fritsch-Kaserne und der Jefferson-Siedlung ein

neues Wohnquartier, das Ludwigshohviertel (LHV). Im rund 34 ha groB3en Areal zwischen den
Stadtteilen Bessungen und Eberstadt sollen zuklnftig etwa 1.400 Wohneinheiten entstehen.

Das Projekt der ,,Anbindung des Ludwigshohviertels” beinhaltet die aulBere ErschlieBung des
Quartiers fur den Individualverkehr (1V) sowie die ErschlieBung durch den 6ffentlichen
Personennahverkehr (OPNV). Ziel der IV- und OPNV-Planung ist die optimale Anbindung des
LHV an die bestehende Verkehrsinfrastruktur Darmstadts mit dem Schwerpunkt der
Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbunds.

Die verkehrliche Anbindung des LHV aus Richtung Norden wird sowohl fiir den IV als auch fiir
den OPNV von der LudwigshohstraBe erfolgen. Diese nordliche IV Anbindung des Quartiers
ist gemal Bebauungsplan S26 (derzeit im Aufstellungsverfahren) vorgegeben.

Innerhalb des Quartiers verlauft die OPNV-Achse am Westrand des Quartiersplatzes sowie
entlang der Promenade, welche zugleich als Haupt-Ful3- und Radverkehrsverbindung dient.
Der Zwei-Richtungs-Radweg Uber die Promenade stellt eine neue attraktive Verbindung
zwischen den Stadtteilen Eberstadt und Bessungen dar.

Aus Richtung Sidwesten erfolgt die IV- und OPNV-Anbindung LHV von der Heidelberger
StraBe Uber die bzw. entlang der CooperstraBe. Die Cooperstral3e fuhrt heute von der
Heidelberger StraBe kommend zwischen der ehemaligen Cambrai-Fritsch-Kaserne und der
Jefferson-Siedlung bis zum Anschluss an die Alte Bogenschneise, die durch den
angrenzenden Wald auf die Marienhohe fihrt. Eine Anbindung in bzw. aus Richtung Siden
Uber die Heinrich-Delp-StraB3e ist nur fir den Fuf3- und Radverkehr vorgesehen.

Die angrenzenden HauptverkehrsstraBen sind im Norden die LandskronstraBe und im
Westen die Heidelberger StrafBe. Das LHV soll, wie auch schon die Lincoln-Siedlung, als
autoarmes Quartier umgesetzt werden. Das Konzept zeichnet sich durch einen verminderten
Stellplatzschlussel und die Schaffung von nachhaltigen Mobilitatsangeboten aus.

Die Planungen zum Projekt ,,Anbindung Ludwigshéhviertel” sehen vor, die bestehende
StrafBenbahntrasse von der derzeitigen Endhaltestelle Lichtenbergschule in der
LudwigshohstraBe zweigleisig Uber den neuen Quartiersplatz, die Promenade und parallel
zur CooperstraBle bis zur Bestandsanbindung in der Heidelberger StraB3e durchzubinden. Die
Gesamtlénge der neuen StraBBenbahnstrecke misst ca. 1,6 km je Fahrtrichtung.

Weiterer Bestandteil der GesamtmafBnahme ist die Umgestaltung des StraBenquerschnitts
der LudwigshohstraBBe sowie der Umbau der CooperstralBe zwischen ,,Heidelberger Straf3e”
und ,Alte Bogenschneise®.

Schnittstellenprojekte:
Zur Abgrenzung des Umfangs des vorliegenden Projektes werden untenstehend kurz die
beiden Schnittstellenprojekte (Quartiersentwicklung und innere ErschlieBung LHV sowie
Planstral3e) aufgeftihrt:

1. Quartiersentwicklung und innere ErschlieBung LHV

Auf Grundlage des Bebauungsplans S26 fur das LHV erfolgen die Planungen der
Quartiersbebauung sowie der inneren ErschlieBung durch die BVD New Living GmbH & Co.
KG.



2. PlanstraBGe

Bereits als Ergebnis der verkehrstechnischen Untersuchung zur Rahmenplanung Bessungen
Sdd wurde trotz autoarmer Entwicklung der Quartiere Lincoln-Siedlung und
Ludwigshohviertel die Erfordernis der PlanstralBe nachgewiesen, sowie der Tatbestand, dass
zu einer leistungsfahigen Abwicklung aller Verkehre eine Verschiebung der CooperstrafBe in
Richtung Stiden erforderlich ist, damit ein symmetrischer Knotenpunkt Cooperstral3e/
Heidelberger StraBe/Planstral3e entsteht. Dieser Knotenpunkt ist ebenfalls Inhalt der hier
dargestellten Vorzugsvariante.

Fur die Vorplanung der PlanstrafBe erfolgt eine gesonderte Magistratsvorlage.

2. Variantenauswabhl

Durch die GesamterschlieBung der Konversionsflachen darf es nicht zu gréBeren Verkehrs-
stauungen im angrenzenden StraBennetz bzw. Stadtgebiet kommen. Daher liegt dem
Quartier, analog der Lincoln-Siedlung, ein umfassendes, autoarmes Mobilitatskonzept mit
einer Férderung von Mobilitatsalternativen zu Grunde. Das Rluckgrat des Mobilitatskonzeptes
stellt die geplante OPNV-Anbindung dar.

Dariber hinaus sollen die StraBenquerschnitte der CooperstraB3e und der Ludwigshohstral3e
qualitativ fir FuBB3- und Radverkehr aufgewertet werden.

Far die Auswahl der Vorzugsvariante, welche die Grundlage fir die weitere Konkretisierung
der Planung bildet, dienen die fiinf Hauptkriterien Umwelt, (OPNV-)Betrieb, Nahmobilitat/
MIV, Stadtentwicklung und Herstellungskosten.

Im Rahmen der Vorplanung wurden sowohl fiir den OV-Anteil (StraBenbahntrasse) als auch
fur den IV-Anteil (Wegeflihrung fir KFZ, Rad- und Fuf3verkehr in der Cooperstraf3e und
Ludwigshohstral3e) diverse Planungsvarianten untersucht. Die Ubergeordneten Varianten
unterscheiden sich in erster Linie durch die Lage einer Wendeschleife fur die StraBenbahn.
Grundsétzlich ist eine Wendeschleife aus betrieblicher Sicht notwendig, um den Betrieb bei
Storungen (Behinderungen, Unféalle, BaumafBnahmen, etc.) im StraBenbahnnetz sowie bei
Sonderfahrpléanen aufrecht halten zu kénnen.

Es ergeben sich somit zwei Varianten fur die Trassenfuhrung der StraBenbahn fur die Durch-
bindung (beidseitiger Bestandsanschluss):

Variante 1:
Neuplanung einer Wendeanlage im Bereich Heidelberger Stra3e und Rickbau der beste-
henden Wendeanlage im Bereich Haltestelle ,Lichtenbergschule”

Variante 2:

Neuplanung eines Gleisdreiecks im Bereich Heidelberger Straf3e flir den Bestandsanschluss
sowie Neuplanung der bestehenden Wendeanlage im Bereich Haltestelle ,Lichtenbergschule”
Unabhé&ngig von der Trassenfiihrung der Varianten ergeben sich fur die umliegenden
Verkehrs-anlagen und die Wendeanlage an der Heidelberger Stra3e unterschiedliche
Gestaltungsmoglichkeiten in den einzelnen Planungsbereichen. Hierflir wurde das
Planungsgebiet aufgrund seiner raumlichen Ausdehnung in vier Abschnitte untergliedert
(siehe Ubersichtslageplan in Anlage 1).



Abschnitt 1:

Bereich von der Heidelberger StralBe bis zur siidwestlichen Grenze des Bebauungsplan-
gebiets ,,S 26 Ludwigshohviertel” (siehe Anlage 2, Lageplan Blatt 1, Darstellung Vor-
zugsvariante)

Abschnitt 2:

Bereich der CooperstraBe im LHV sowie Knotenpunkt mit der Promenade und Heinrich-Delp-
StraBBe bis zur Bogenschneise (siehe Anlage 3, Lageplan Blatt 2, Darstellung Vor-
zugsvariante)

Abschnitt 3:

Bereich der Promenade Uber den Quartiersplatz bis zum nérdlichen Ausgang des LHV
(inklusive der Haltestellen im Siden der Promenade und am Quartiersplatz) (siehe Anlage 4,
Lageplan Blatt 3, Darstellung Vorzugsvariante)

Abschnitt 4:

Bereich von den beiden Torhauschen am nordlichen Ausgang des LHV bis zum Anschluss an
die Haltestelle ,LudwigshohstraBe” (siehe Anlage 5, Lageplan Blatt 4, Darstellung
Vorzugsvariante)

2.1 Beschreibung der Varianten

Far alle vier Abschnitte wurden im Rahmen der Vorplanung zahlreiche Untervarianten
untersucht. Die Untervarianten sind lediglich in den Abschnitten 1 und 4 von der
Ubergeordneten Variantenauswahl (Variante 1 — Wendeanlage Heidelberger Stra3e, Variante
2 — Gleisdreieck Heidelberger StraBe und Wendeanlage Lichtenbergschule) abhangig.
Innerhalb des LHV sind die Untervarianten unabhéangig von der Ubergeordneten
Variantenauswahl zu betrachten.

ABSCHNITT 1
Bereich von der Heidelberger StralBe bis zur Grenze des Bebauungsplangebiets ,S 26
Ludwigshohviertel“ (siehe Anlage 2, Lageplan Blatt 1, Darstellung Vorzugsvariante)

V1/2, Abschnitt 1 — OV-Anteil:

Flr die Gleistrasse ist ein gesonderter Bahnkérper vorgesehen. Fir eine Forderung und
Beschleunigung des OPNV ist ein besonderer Bahnkorper dringend erforderlich. Eine
Fihrung der Gleise zusammen mit der Cooperstral3e wirde flr alle Verkehrsteilnehmenden
eine Blockade bedeuten. Aus diesem Grund besitzen alle Gleisdreiecke im Darmstadter
StraBBenbahnnetz einen besonderen Bahnkérper. Die monetare Forderung einer
straBenblndigen StraBenbahntrasse ist gemaB aktuellen Vorgaben des Férdergebers nur im
Ausnahmefall und bei unbedingter Beschleunigung der StraBenbahn gegenliber dem
Individualverkehr moglich. Weitere Abstimmungen mit dem Fordermittelgeber erfolgen im
Rahmen der weiteren Planung. Beim vorgesehenen dichten StraBenbahntakt und angesichts
der zu erwartenden zusétzlichen Schilerverkehre zum Schulzentrum Marienhdhe wirden
sich Kfz- und StraBenbahnverkehr gegenseitig blockieren und ausbremsen sowie ein erhéhtes
Sicherheitsrisiko fur den Ful3- und Radverkehr darstellen.

Da die Cooperstra3e fur die Erhdhung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes
Heidelberger StraBBe / CooperstraBBe / Planstraf3e in Richtung Stiden verlegt werden muss,
wird die neue Gleistrasse auf dem heutigen StraBenkdrper liegen. Damit kann der
Waldeingriff minimiert werden.



V1, Abschnitt 1 — OV-Anteil:

Variante 1 sieht eine Wendeschleife an der Heidelberger Stral3e vor, welche im Waldstlck
nordlich der Cooperstraf3e liegt. Hierbei wurden 6 verschiedene Untervarianten der Lage und
der GroBe der Wendeschleife sowie der Anordnung der Bahnsteige untersucht.

Aus betrieblichen Grinden ist die Lage einer Wendeschleife an der Heidelberger Stral3e als
Pluspunkt fir das gesamte StraBenbahnnetz in Darmstadt anzusehen. Die
StraBBenbahntrasse parallel zur Heidelberger Straf3e stellt die einzige gro3e Nord-Sud-
Verbindung in Darmstadt dar. Eine betriebliche Wendeschleife kdnnte hier betriebliche
Storungen abfangen und zu einer wesentlichen Verbesserung der Punktlichkeit der
StraBenbahnen in Darmstadt flihren. Ferner bietet eine Wendeanlage an der Heidelberger
StraBBe die groBte betriebliche Gestaltungsfreiheit flir zuklnftige Linienkonzepte, wie z.B.
Ringlinienkonzept sowie (temporére, taktverstarkende, oder in Schwachlastzeiten
verkehrende) Pendellinien.

Dem entgegen steht der Aspekt des Eingriffs in Natur und Umwelt, da die Wendeschleife in
das Landschaftsschutzgebiet nérdlich der CooperstrafBe eingreift, in dem besonders
schitzenswerte Tierarten gefunden wurden. Daher ist der Bau der Wendeschleife hier nur
moglich, wenn es keine Alternative dazu gibt. Weiterhin wird durch den Bau der Gleisschleife
an dieser Stelle der Abstand des Waldsaums zum Naturschutzgebiet ,, Bessunger Kiesgrube*
deutlich verringert.

Insgesamt sind bei Umsetzung der Variante 1 hinsichtlich der Umweltaspekte (Waldflache,
Flachenverlust, Bodenfunktion, Klimafunktionen, Auswirkungen auf angrenzende Flachen,
etc.) wesentlich negativere Auswirkungen im Vergleich zur Variante 2 zu erwarten.

Der Waldverlust der Variante 1 wirde sich nach aktuellem Planungsstand auf ca. 9.900 m?
fur den OV-Anteil belaufen.

V2, Abschnitt 1 — OV-Anteil:

Variante 2 sieht den Anschluss der Gleise ausschlieBlich mittels eines Gleisdreiecks an die
Heidelberger Stral3e vor. Dabei muss anstelle der bestehenden Wendeschleife in der
Ludwigshohstral3e vor der Akademie fur Tonkunst eine zweigleisige und aus beiden
Richtungen anfahrbare Wendeschleife errichtet werden. Auch flr diese Variante wurden 5
Untervarianten bezlglich der Anordnung der Bahnsteige an der Heidelberger Stral3e
untersucht. Mit einem Gleisdreieck im Abschnitt 1 sind die zuklnftigen
Gestaltungsmoglichkeiten fur neue Linienkonzepte im Vergleich zu Variante 1 geringer. Auch
sind die Méglichkeiten betriebliche Storungen auf der Nord-Sud-Achse aufzufangen
reduzierter.

Der Waldverlust der Variante 2 wirde sich nach aktuellem Planungsstand auf ca. 3.000 m?
fir den OV-Anteil belaufen und liegt damit wesentlich unter dem zu erwartenden Waldverlust
bei Variante 1.

V1/2, Abschnitt 1 — IV-Anteil:

Aufgrund der Entwicklung der Konversionsflachen Lincoln-Siedlung und LHV im Suden von
Darmstadt muss fur den Kfz-Verkehr ein leistungsféahiger Knotenpunkt an der Heidelberger
StraBBe zusammen mit der CooperstralBe und der zuklinftigen Planstral3e entstehen.

Dies haben seit 2014 kontinuierlich fortgeschriebene Verkehrsgutachten unter
Berucksichtigung der aktuellen Struktur- und Verkehrsentwicklungen im gesamten
Stadtgebiet ergeben.

Da die Anbindung der zukinftigen PlanstraBe auf Grund bestehender Bebauung nicht auf die
Hohe der Einmiindung der Cooperstral3e verschoben werden kann, ist es als alternativlos
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anzusehen, dass die Verschiebung der Cooperstra3e um ca. 50 Meter nach Suden bis auf die
Hoéhe der Einmindung der Planstral3e verschoben werden muss.

Die Trassierung der CooperstraBe wurde so gewahlt, dass die in Richtung LHV ansteigende
Cooperstraf3e fur alle Kfz-Arten weiterhin befahrbar bleibt. Als gro3tes Bemessungsfahrzeug
gilt hier das Langholzfuhrwerk von Hessen Forst, der dieses fur die Bewirtschaftung des
Walds oberhalb des LHV bendtigt.

Fir den Radverkehr ergibt sich hier die Moglichkeit beidseits getrennte Radwege
anzuordnen, die bei den vorhandenen Steigungsverhaltnissen flir das Sicherheitsgefiihl der
Radfahrenden dringend empfohlen werden. Auf der nérdlichen Seite der Cooperstraf3e ist ein
regelkonformer Gehweg vorgesehen. Auf der Sudseite wurde auf einen weiteren Gehweg
verzichtet, um den Eingriff in den Wald zu minimieren. Die Trassierung der neuen
CooperstraBe schmiegt sich an die nordlich verlaufende Gleistrasse an.

Zwischen Gleistrasse und CooperstraBe muss ein Zwischenraum verbleiben, damit das Gleis-
dreieck auBBerhalb des Knotenpunkts liegt, um insbesondere dessen Leistungsfahigkeit,
sowohl des OV als auch des IV im Kreuzungspunkt zu gewahrleisten, ein hohes MaB an
Verkehrssicherheit fir den Ful3- und Radverkehr zu gewahrleisten, sowie aus betrieblichen
Wartungsgriinden Dieser Zwischenraum wird flr notwendige Versickerungsflachen zur
Entwasserung der Cooperstraf3e sowie flir notwendige betriebliche Anlagen genutzt. In der
weiteren Planung wird der Zwischenraum auf das noch zu ermittelnde erforderliche Maf3
minimiert und die Cooperstra3e so nah wie moglich an die Gleistrasse geschmiegt.

ABSCHNITT 2

Bereich der CooperstralBe im LHV sowie Knotenpunkt mit der Promenade und Heinrich-Delp-
StrafB3e bis zur Bogenschneise (siehe Anlage 3, Lageplan Blatt 2, Darstellung Vor-
zugsvariante)

Im Abschnitt 2 liegen keine Unterschiede der Varianten 1 und 2 vor

V1/V2, Abschnitt 2 — OV-Anteil:

Die neue Gleistrasse wird nordlich der Cooperstraf3e bis zur Promenade geflihrt, wo sie um
90 Grad in Richtung Norden abbiegt. Gleich im ersten geraden Abschnitt der Promenade
liegt die Haltestelle ,,Heinrich-Delp-Stra3e” (vorlaufige Haltestellenbezeichnung) mit zwei
Seitenbahn-steigen.

Die maximale Steigung der StraBenbahntrasse richtet sich nach den technischen Rahmenbe-
dingungen. Bei einem Hohenunterschied zum Knotenpunkt muss dieser durch eine
Stutzwandkonstruktion abgefangen werden. Zum Viertel hin muss der Héhenunterscheid
durch eine Béschung Uberwunden werden, so dass hier ein Eingriff in die B-Plan Flache
erfolgen muss.

V1/V2, Abschnitt 2 — [V-Anteil:

Die Cooperstral3e verlauft stidlich parallel zur neuen Gleistrasse und passt sich bis zur ersten
Eimidndung nach Norden in das LHV der Maximalsteigung der Gleistrasse an, da diese auf
Hohe der ErschlieBungsstraBBe in das neue Quartier gequert werden muss. Die neue Steigung
ist geringer als die heutige. Daher befindet sich die Stral3e im Vergleich zum Bestand im
Gelande-einschnitt. Am Anfang des LHV wird zur fuBBl&dufigen ErschlieBung des sldlichen
Teils des Quartiers eine Querungshilfe fir FuBBverkehr geplant. Damit entsteht bis zum
Knotenpunkt mit der Promenade ein StraBenquerschnitt mit beidseitigem Gehweg,
beidseitigem Radweg und jeweils einem Kfz-Fahrstreifen in jede Richtung.
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Der Knotenpunkt CooperstraBBe/Heinrich-Delp-StraBe/Promenade kann sowohl als
Kreisverkehr als auch als Kreuzung ausgebildet werden. Ferner kann der Knotenpunkt
hohengleich oder hohenversetzt zur StraBenbahntrasse geplant werden.

ABSCHNITT 3

Bereich der Promenade Uber den Quartiersplatz bis zum nérdlichen Ausgang des LHV
(inklusive der Haltestellen im Stden der Promenade und am Quartierslatz) (siehe Anlage 4,
Lageplan Blatt 3, Darstellung Vorzugsvariante)

Im Abschnitt 3 liegen keine Unterschiede der Varianten 1 und 2 vor.

V1/V2, Abschnitt 3 — OV-Anteil:

Die neue Gleistrasse verlauft im westlichen Bereich der durch das Quartier verlaufenden Pro-
menade, deren dstliche Seite ausschlieBlich fir den Rad- und FuBverkehr vorgesehen ist. Die
neue Haltestelle , Quartiersplatz Ludwigshohviertel“ (vorlaufige Haltestellenbezeichnung) liegt
auf der westlichen Seite des Platzes. Danach fuhrt die Trasse durch die denkmalgeschitzten
Torhauschen in Richtung Ludwigshohstraf3e.

Der Trassenverlauf wurde im Zuge der Erstellung des Bebauungsplans nach Vorgabe der
Variantenuntersuchung zur NKU 2014 vorgegeben. Die Untervarianten unterscheiden sich
lediglich in geringfligigen Lageunterschieden der Trassierung und bei der Form der
BahnlUbergangsgestaltung, welche im Zuge der Entwurfsplanung weiter zu entwickeln sind.

V1/V2, Abschnitt 3 — IV-Anteil:
Hier gibt es keinen |V-Anteil.

ABSCHNITT 4
Bereich von den beiden Torhauschen zum LHV bis zum Anschluss an die Haltestelle
»LudwigshohstraBBe” (siehe Anlage 5, Lageplan Blatt 4, Darstellung Vorzugsvariante)

V1/V2, Abschnitt 4 — OV-Anteil:

Der zweigleisige besondere Bahnkorper liegt relativ mittig in der LudwigshéhstraBBe und wird
im Bereich der heutigen Haltestelle ,Ludwigshdhstral3e“ angeschlossen.

Eine neue Haltestelle , Lichtenbergschule® entsteht auf Hohe der Kindertagesstatte ,educcare
auf dem LUO-Campus” mit zwei Seitenbahnsteigen.

V1, Abschnitt 4 — OV-Anteil:

In Variante 1 (Wendeschleife an der Heidelberger Stral3e) wird die bestehende Wendeanlage
vor der Akademie fur Tonkunst zurickgebaut. Die Flache vor der Akademie kann einer
anderen Verwendung zugeflihrt werden. Die StraBBenbahn kann in diesem Fall straBenbiindig
gefuhrt werden.

V2, Abschnitt 4 — OV-Anteil:

In Variante 2 wird die Wendeschleife vor der Akademie abgebrochen und eine neue,
zweigleisige Wendeschleife errichtet. Dabei wird der Anschluss an die LudwigshéhstralBe
mittels 6 Weichen so gestaltet, dass aus jeder Fahrtrichtung gewendet werden kann. Dafir
wird auf eine Wendeschleife an der Heidelberger Stral3e verzichtet. Das bedeutet, dass bei
Storungen der auf der Heidelberger Stral3e verkehrenden Linien alle betroffenen
StraBBenbahnen im Vergleich zur Variante 1 zum Wenden durch das LHV oder zur teilweisen
Umleitung Uber Bessungen fahren werden.
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In Variante 2 ist in der LudwigshohstralBe ein besonderer Bahnkérper geplant, da regelmaflig
notwendige Wartungsarbeiten an den Weichen der Wendeanlage ansonsten Vollsperrungen
mit beschilderter Umleitung des KFZ-Verkehrs erfordern wirden.

V1/V2, Abschnitt 4 — IV-Anteil:

Aus dem LHV kommt ein Zweirichtungsradweg auf der westlichen Seite in der
Ludwigshohstral3e an.

Zwei Untervarianten sind grundsatzlich fur die Fihrung des Radwegs denkbar — eine
Weiterfihrung des Zweirichtungsradwegs auf der westlichen Seite vorbei an der
Lichtenbergschule bis kurz vor die Paul-Wagner-Stra3e oder eine Aufteilung des
Zweirichtungsradwegs auf jede Seite der LudwigshtéhstralBe und Fihrung der Radfahrenden
in derselben Richtung wie der Kfz-Verkehr.

Da ein Zweirichtungsradweg auf der Seite der Lichtenbergschule entgegen der Kfz-Richtung
verlauft, ist auf der westlichen Seite fiir diese Variante entweder ein eigener Bahnkorper not-
wendig oder es muss eine durchgehende Absperrung zwischen Zweirichtungsradweg und
entgegenkommender StraBenbahn erfolgen. Der Zweirichtungsradweg wiirdehinter der
Haltestelle ,,Lichtenbergschule” vorbeigefiihrt.

Ein einseitig gefiihrter Radweg musste in Variante 2 auf der ostlichen Seite vier Mal die
Gleise der Wendeanlage queren.

Der Kfz-Verkehr aus Richtung Norden wird bis etwa auf Hohe des Waldkunstzentrums auf der
LudwigshohstraBe gefihrt und dann nach Osten in das LHV geleitet. Eine Durchfahrt fur den
Kfz-Verkehr durch die denkmalgeschitzten Torhauschen in Richtung Quartiersplatz wird
unterbunden. Im sidlichen Abschnitt der LudwigshéhstraBe bis zu den Torhauschen ist nur
noch Anliegerverkehr zu den Bestandsgrundstiicken erlaubt.

2.2 Auswahl der Vorzugsvariante

Auf Basis der oben genannten Hauptkriterien erfolgte die Bewertung der Varianten sowie der
Untervarianten fur die einzelnen Abschnitte.

Bei Variante 1 Uberwiegen insbesondere die betrieblichen Aspekte und bei Variante 2 insbe-
sondere die Umweltbelange.

Als Ergebnis einer ganzheitlichen Kriterienabwagung ist die Variante 2 (Neuplanung eines
Gleisdreiecks im Bereich Heidelberger Straf3e flr den Bestandsanschluss sowie Neuplanung
der bestehenden Wendeanlage im Bereich Haltestelle ,Lichtenbergschule®) als
Vorzugsvariante zu empfehlen.

Eine Detaillierung und weitere Ausarbeitung der Planung der Vorzugsvariante erfolgt im
Rahmen der Entwurfsplanung.

Im Folgenden wird die Vorzugsvariante abschnittsweise beschrieben:

Abschnitt 1: (siehe Anlage 2 und 6)

Der Anschluss der Gleise an den Bestand erfolgt mittels eines Gleisdreiecks an die
Heidelberger StraBBe. AnschlieBend fuhrt der zweigleisige, besondere Bahnkdrper nordlich
parallel zur Cooperstraf3e von Heidelberger StraB3e bis zum LHV.

Um alle Fahrbeziehungen in Richtung Eberstadt, Stadtmitte und LHV zu ermdglichen, wird
die Untervariante mit einer Haltestelle parallel zur Cooperstra3e und einer zweiten stdlich
der Kreuzung Cooperstralle / Heidelberger StraBe / PlanstraB3e dstlich der Heidelberger
Stral3e bevorzugt.
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Der Knotenpunkt CooperstralBe / Heidelberger Stra3e / Planstraf3e wird in Richtung Stiden
auf Hohe der gegentberliegenden zuklnftigen PlanstralBe verschoben (Begriindung siehe
Schnittstellenprojekte). Dabei werden beidseitig der Cooperstraf3e gesonderte Radwege und
nordlich der CooperstralBe ein Gehweg vorgesehen.

Abschnitt 2: (siehe Anlage 3 und 7)
Im Abschnitt 2 wird die héhenversetzte Variante als Kreisverkehr bevorzugt.

Diese Untervariante sieht vor, dass ab der ersten Einmindungsstraf3e bis zum Knotenpunkt
Promenade / CooperstraBe / Heinrich-Delp-Stra3e die Steigung der Cooperstraf3e im
Vergleich zur Gleistrasse erhoht wird, um die Hohendifferenz zum Bestandsgelédnde zu
minimieren. Damit kann die Baumreihe auf der Nordseite parallel zur 6stlichen Cooperstral3e
zum groBten Teil erhalten bleiben.

Die hohengleiche Untervariante der Cooperstra3e und Gleistrasse bis zur Promenade hat
einen noch tieferen Einschnitt in das stdliche Gelédnde, so dass bis zu 3 Meter hohe
Stutzwande im Bereich der heutigen 6stlichen Jefferson-Siedlung notwendig wirden. Auch
kénnte in diesem Fall die Baumreihe nordlich der 6stlichen CooperstralBe auch bei Ausbau
als Kreuzungspunkt nicht erhalten bleiben.

Der Knotenpunkt CooperstraBBe / Heinrich-Delp-Straf3e / Promenade soll als
Kreisverkehrsplatz gestaltet werden, da dies im Geféalle der CooperstralBBe eine erhdhte
Aufmerksamkeit an dem Knotenpunkt bei allen Verkehrsteilnehmenden fordert. Sowohl der
Kfz-Verkehr in der Cooperstraf3e als auch der Radverkehr zwischen Promenade und
Eberstadt werden gebremst. Der FulBverkehr erhalt eine klare Flihrung und eine sichere
Querung von der Haltestelle tGber die Promenade zum &stlichen Gehweg. Fir die
Ausgestaltung des Kreisverkehrsplatzes wird als Bemessungsfahrzeug wiederum das
Langholzfahrzeug von Hessen Forst gewahlt, das den Knotenpunkt entlang der CooperstraB3e
passieren konnen muss. Bis zum folgenden Knotenpunkt wird noch beidseitig je ein
Fahrradschutzstreifen vorgesehen. Aufgrund der nach Stden ansteigenden Topografie ist
ostlich des Kreisverkehrsplatzes kein Raum flr gesonderte Radwege gegeben. Der heute
nordlich der Baumreihe vorhandene Gehweg wird ertlchtigt.

Die alternativ untersuchte Kreuzung beansprucht zwar weniger Flache, birgt aber
insbesondere fur den FuBverkehr hohere Risiken, besonders im westlichen Kreuzungsarm,
bei dem aufgrund der erforderlichen Schleppkurven keine Querungshilfe vorgesehen werden
kann. AuBerdem erhdht eine Kreuzung das Unfallpotential der querenden Fahrradstrome mit
dem Kfz-Verkehr gegeniiber einem Kreisverkehrsplatz.

Abschnitt 3: (siehe Anlage 4 und 8)

Der Verlauf der StraBenbahntrasse innerhalb des LHV ist durch den Bebauungsplan S26
bereits vorgegeben. Es entsteht jeweils eine neue barrierefreie Haltestelle auf der Westseite
des neuen Quartiersplatzes und in der Promenade am Knotenpunkt Heinrich-Delp-StraBe /
Cooperstralle.

Die Planung im Bereich des Quartiersplatzes erfordert fiir die Realisierung der notwendigen
FuBverkehrsfihrung von der Promenade zum Quartiersplatz die Versetzung
denkmalgeschitzter Mauern; die Denkmalbehérde wurde hier eingebunden.
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Abschnitt 4: (siehe Anlage 5)

Die vorhandene Wendeschleife an der Akademie flr Tonkunst wird zweigleisig fur
Betriebszwecke neugeplant, um auch von StraBenbahnzligen aus sudlicher Richtung
angefahren werden zu konnen.

Auf Hohe der Kindertagesstéatte ,educare” entsteht in der Ludwigshohstral3e eine neue
barrierefreie Haltestelle ,Lichtenbergschule”.

Auf der Westseite ist ein Zweirichtungsradweg bis nordlich der Lichtenbergschule
vorgesehen, der sich dann auf beide Seiten aufteilt und in die Paul-Wagner-Strae mindet.
Die Aufteilung des StraBBenquerschnitts wird im weiteren Planungsablauf noch detaillierter
untersucht.

Die 118 Stellplatze entlang der LudwigshohstralBe werden voraussichtlich auf Grund der Neu-
aufteilung des StraBenquerschnitts entfallen.

Nach derzeitigem vorliegenden Planungsvarianten werden in der LudwigshdhstraBe bis zu 26
Baume auf der Ostseite durch die Neuaufteilung des StraBenquerschnitts entfallen.

Im Rahmen der weitergehenden Planungen wird geprift, ob durch weitere Optimierungen in
der Planung ggf. Baume und auch Stellplatze erhalten werden kénnen bzw. Grinflachen
geschaffen werden kénnen, um Ersatzpflanzungen vor Ort vorzunehmen.

3. Finanzierung

Die Kostenschatzung ist in der Anlage 9 beschrieben. Die Kosten werden durch die
weiterfihrenden Planungen fortgeschrieben und konkretisiert.

Die Finanzierung der Baunebenkosten erfolgt aus den Investitionsnummern 12066-6106 -
Verlangerung StraBBenbahnlinie 3, 15066-6510 — Ausbau Cooperstra3e und 20066-6019 -
Ludwigshohstr. Anbindung Ludwigshéhviertel, Kostenstelle 066-040-1000, anhand eines
festgelegten Kostenteilungsschlissels.

Im Rahmen der IV- und OV-ErschlieBung des LHV werden Folgekosten entstehen. Diese
kdonnen jedoch zum jetzigen Zeitpunkt und Planungsstand noch nicht abgeschatzt werden.

4. Ausblick

Die Planung der Vorzugsvariante wird im Rahmen der Entwurfs- und Genehmigungsplanung
weiter fortgefihrt. Im Zuge dessen erfolgt ebenfalls die Erstellung der umfangreichen
Planfest-stellungsunterlagen inklusive notwendiger Gutachten und Untersuchungen. Diese
beinhalten auch eine umfangreiche Umweltvertraglichkeitsprifung unter Berlcksichtigung
aller Schutzglter zur Abarbeitung der Umweltbelange und einen landschaftspflegerischen
Begleitplan. Zu der in diesem Rahmen erforderlichen Eingriffs-/ Ausgleichsbetrachtung
gehort auch die Anwendung des Vermeidungsgebotes bei der Optimierung der weiteren
Planung.

Vor Einleitung eines Planfeststellungsverfahrens wird ein Gremienbeschluss herbeigefiihrt.

Dezernat | Dezernat Il Dezernat IV Dezernat V

Jochen Partsch Dr. Barbara Boczek André Schellenberg Barbara Akdeniz
Oberblrgermeister  Stadtratin Stadtkammerer Stadtréatin



