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Begriindung zur Magistratsvorlage vom 05.11.2014

1. Einfiihrung

Eine besondere Stellung in der Reihe der notwendigen ErneuerungsmafBnahmen der
Bahnbricken im Darmstadter Westen nimmt die Briicke RheinstraBBe ein. Die Bricke hat
unter den Aspekten des Denkmalschutzes, als stadtbildprédgender Eingang von Westen
und bezlglich ihrer verkehrlichen Bedeutung im Zuge der Rheinstral3e eine herausragende
Bedeutung fur Darmstadt.
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Abbildung 1: Stadtebauliche Achse RheinstraBe

Im Rahmen einer Verkehrsuntersuchung und eines iterativen Abstimmungsprozesses mit
Stadt-, Grin-, Verkehrsplanung, Denkmalschutz und der HEAG mobilo wurde ein leis-
tungsfahiges und nachhaltiges Konzept flir den Neubau der Bricke Rheinstra3e unter Be-
ricksichtigung der anliegenden Knotenpunkte "RheinstraBe / Am Kavalleriesand / Zwei-
falltorweg" und "Rheinstra3e / GébelstraBBe / Berliner Allee" entwickelt.

Bei der Variantenentwicklung wurde ein besonderes Augenmerk auf die notwendigen Bau-
phasen der Briicke gelegt. Ein wesentlicher Baustein der Untersuchung stellte daher auch
die Entwicklung von Konzepten zur Verkehrsfihrung wahrend des Baus der Briicke dar.
Wesentliches Ergebnis einer vorhergehenden Untersuchung zum Bauablauf der sechs
Bahnbricken (RheinstraBe, Stirnweg, HilpertstraBe, Schepp Allee, Eschollbriicker Straf3e
und Heimstattenweg) war, dass ein Neubau der Briicke unter Verkehr stattfinden muss.
Dementsprechend wurden die Querschnitte so geplant, dass der Kfz-Verkehr stets tber
einen groBen EinbahnstraBenring flieBen und der StraBenbahnverkehr stets lber mindes-
tens ein Gleis verkehren kann.

Folgende Arbeitsschritte waren Inhalt der Untersuchung der Durth Roos Consulting GmbH:

Analyse und Dokumentation der Verkehrsanlagen im Bestand (IV, OV, FuBganger- und
Radverkehr, ErschlieBungssituation und Anlieger) sowie der Verkehrsmengen

Planung der Verkehrsanlagen in Lage, Hohe (Hauptachse) und Querschnitt

Auf Grundlage der Analyse der Bauablaufkonzepte und der ortlichen bzw. entwurfs-
technischen Randbedingungen wurden Varianten fur eine nachhaltige und leistungs-
fahige Dimensionierung der Briicke Rheinstraf3e unter Beachtung der Interessen
samtlicher Verkehrstrager (Kfz, OPNV, Rad, FuB) entwickelt. Des Weiteren wurden die
Knotenpunkte "RheinstraBe / Am Kavalleriesand / Zweifalltorweg" und "RheinstrafBe /



GobelstraBe / Berliner Allee" hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit untersucht und in
die Konzeption einbezogen. Die Leistungsfahigkeitsuntersuchungen wurden von dem
Blro Gevas Humberg & Partner, Karlsruhe, ausgefiihrt, die auch mikroskopische Ver-
kehrssimulationen der Gesamtsituation in den verschiedenen Planfallen beinhaltete.

Planung der Bauphasenzustande

Als Ubergeordnetes Konzept flir den Bauablauf liegt ein groBraumiger Einbahnstra-
Benring im Zuge der StraBen Am Kavalleriesand - Haardtring - Berliner-Allee - Rhein-
straBBe zu Grunde. Dieser ist Ausgangspunkt fur die Bauphasenentwicklung.

Planung des Brlickenbauwerks

Die konstruktiven und bautechnischen Aspekte fiir die Briicke Rheinstral3e wurden
durch das Buro Krebs + Kiefer Ingenieure GmbH, Darmstadt, beplant und sind in die
Gesamtplanung eingeflossen.

Variantenvergleich

Aus einer mehrstufigen Variantenbearbeitung und -ausscheidung gingen drei vertieft
zu bearbeitende Varianten hervor, welche hier beschrieben und abschlieBend vergli-
chen werden.

Die wichtigsten Ergebnisse sind in dieser Magistratsvorlage zusammengefasst.

Belange der Bahn, die sich ggf. aus der ICE-Planung ergeben kénnten sind in der darge-
stellten Betrachtung nicht beriicksichtigt, da diese weder grundsatzlich, technisch-
inhaltlich noch zeitlich bekannt sind.

Wahl des Vergabeverfahrens: Realisierungswettbewerb

Parallel zu dem laufenden Planungsprozess soll ein Realisierungswettbewerb ausgelobt
werden. Der Wettbewerb ist die erste Stufe des VOF- Verhandlungsverfahrens (§ 9 VOF,
Verordnung EG Nr. 1564/2005 Anhang Il, Anhang XIl). Er dient gleichzeitig als Grundlage
fur die zweite Stufe des Verhandlungsverfahrens, den Verhandlungsgespréachen gemaf §
11 VOF, mit den Preistragern der Planungsteams bestehend aus Ingenieuren und Archi-
tekten.

Alle Planungsaufgaben offentlicher Auftraggeber, oberhalb des EU- Schwellenwerts, un-

terliegen den Bestimmungen der VOF 2009. Bei der Wahl des Vergabeverfahrens gemaf
§ 3 + § 5 VOF kann der offentliche Auftraggeber zwischen einem Verhandlungsverfahren
ohne Planungen oder dem VOF- Verfahren als Planungswettbewerb auswahlen.



Abbildung 2:Luftbild RheinstraBenbriicke Bestandssituation

Die anspruchsvoll gestalteten Verkehrsbauwerke im Umfeld der ,Main-Neckar-Bahn“ zeu-
gen in Darmstadt fir eine gute Tradition in der Ingenieurbaukunst. Im Norden des Pla-
nungsgebietes zeigen dies insbesondere die unter Denkmalschutz stehende Stahlbriicke
Dornheimer Weg mit dem angrenzenden Technikdenkmal des Stellwerk-Wasserturmes und
die historischen Teile der RheinstraBenbriicke, sowie die denkmalgeschiitzte Bebauung des
Hauptbahnhofes.

Vor diesem Hintergrund soll der Neubau der RheinstraBBenbriicke lber die ,Main-Neckar-
Bahn“ eine, dem historisch bedeutsamen stadtischen Umfeld angepasste und angemesse-
ne Gestaltung erhalten. Zu diesem Zweck soll im Rahmen des VOF-Vergabeverfahren ein
Realisierungswettbewerb ausgelobt werden, der die Findung eines geeigneten und gestalte-
risch anspruchsvollen Briickenbauwerksentwurfes fir den Neubau der RheinstraBenbriicke
zum Ziel hat.

Im Rahmen der VOF wird der Wettbewerb als nicht offener einphasiger interdisziplinarer
Realisierungswettbewerb zwischen Architekten und Bauingenieuren gem. RPW 2013, § 3
(3) mit einem vorgeschalteten europaweiten Bewerbungsverfahren ausgelobt. Das Verfah-
ren ist anonym.

Mit der Auswahl von flinf besonders als geeignet erscheinenden Architekten und Bauingeni-
eur- Planungsteams als gesetzte Teilnehmer soll die Markierung eines entsprechenden ge-
stalterischen Niveaus bereits in dem vorgeschalteten europaweiten Bewerbungsverfahren
erreicht werden.

Im Realisierungswettbewerb soll, unter Beachtung der Aspekte des Denkmalschutzes, fur
das Briickenbauwerk ein anspruchsvoller Gestaltungsentwurf in Bezug auf die Material-
wahl, die Tragwerksgestalt, die Einbindung in das landschaftliche -, und stadtebauliche
Umfeld, sowie die Beleuchtung erarbeitet werden.
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Hinsichtlich der konkreten statischen, konstruktiven und verkehrlichen Anforderungen, so-
wie der exemplarisch konstruktiven Detaillosungen fiir das Brickenbauwerk soll in Bezug
auf den Kostenrahmen und die zuvor aufgestellten Beurteilungskriterien die beste Losung
aus den dann vorliegenden Entwirfen ausgesucht werden.

Die zu erwartenden Wettbewerbskosten werden aus den Rahmenbedingungen der Bau-
mafBnahme abgeleitet. Sie untergliedern sich in die Gesamtsumme der festgelegten Preis-
gelder, die als ,So-wieso-Kosten® unter Ableitung der aktuell glltigen HOAI, héchstens die
einmalige einfache Grundleistung der Planungskosten als anteilige Abschlagsumme des
bearbeiteten Leistungsbildes der entsprechende Leistungsphase abbildet, sowie den Kos-
ten der besonderen Leistungen fur die Betreuung des Wettbewerbs und den Aufwandsent-
schadigungen fiir die Preisrichter.

3. Planung der Verkehrsanlagen
3.1 Querschnittvarianten

In einem ersten Schritt der Bearbeitung lag der Schwerpunkt auf der Entwicklung eines
geeigneten Querschnitts fur die Briicke RheinstraBe. Die Entwicklung der Querschnittsva-
rianten erfolgte in Abhéangigkeit von folgenden Variablen und den sich daraus ergebenen
Kombinationsmoglichkeiten:

Lage der StraBenbahngleise in Bezug auf den Kfz-Verkehr
1. Mitte ohne eigenen Gleiskérper entsprechend Bestand
2: Mitte mit eigenem Gleiskorper
3: Stadtauswarts: Norden, stadteinwérts: Mitte ohne eigenen Gleiskorper
4: Stadtauswarts: Norden, stadteinwarts: Mitte
5: Norden
6: Norden auf abgesetztem Bauwerk
Lage der Briickenachse in Bezug auf stadtebauliche Achse Rheinstral3e
1. Mittig“ entsprechend Bestand
2: Nach Norden versetzt
3: Nach Siuden versetzt
Brickenbauwerk im Bauablauf
1: Herstellung mit Querverschub der fertiggestellten Briicken
2: Hilfsbricke im Siden
3: Hilfsbricke im Norden
4: (Dauerhaft verbreiterter) Querschnitt ohne Hilfsbriicke
Im Projektverlauf wurden darlber hinaus weitere Untervarianten gebildet, die sich bei-
spielsweise durch die Herstellung der Bricke im Detail unterschieden.

Fur die Bricke haben sich hieraus zwei Hauptlosungen entwickelt, die Basis flir die Bil-
dung der verschiedenen Lageplankonzepte waren (siehe Abbildung 3).

Wahrend das vorhandene Briickenbauwerk eine Gesamtbreite von 26,50 m aufweist, be-
tragt in der Planung die Breite bei Mittellage der StraBenbahn (Variante 2.1.1) insgesamt
43,55 m und bei Nordlage 42,80 m (Variante 5.2.4).
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Abbildung 3: Querschnitte der Briicke Rheinstral3e

3.2 Lagevarianten

Die oben beschriebenen Querschnittskonzepte wurden unter Berticksichtigung der vor-
handenen Zwangspunkte in Lagevarianten Ubertragen. Folgende Randbedingungen sind

von besonderer Bedeutung:

zentrale innerdrtliche stadtebauliche Achse RheinstraBe vom Luisenplatz bis zum
Mozartturm und weiter Gber B26 bis nach Griesheim (siehe Abbildung 1)

Allee-Charakter der Rheinstral3e von der Brlicke Rheinstral3e bis zur Hindenburgstra-

Be mit zum Teil wertvollem Baumbestand

Linienfihrung des OPNV (StraBenbahnen und Busse) und der Deutschen Bahn (Hbf)

angrenzende Bebauung im Norden und Sitiden (Wohnbebauung; Hotel Maritim und

Mercedes)

Bezlglich der verkehrlichen Dimensionierung galten flir alle Varianten folgende Mal3ga-

ben:



-8-

Stadtauswaérts soll die Rheinstra3e durchgehend 3-streifig befahrbar sein. Im Bestand
gibt es in der RheinstraBBe ostlich der Berliner Allee 3 Fahrstreifen, der rechte Fahr-
streifen ist hier mit den Rechtsabbiegern zum Hauptbahnhof kombiniert. Nach dem
Knotenpunkt wird der dann nur noch ca. 2,50 m breite Fahrstreifen vor dem Hotel
Maritim eingezogen.

In den Planungen soll durch die drei durchgehenden, ausreichend breiten Fahrstrei-
fen bis in die RheinstraBe westlich des Zweifalltorwegs eine deutliche Verbesserung
des Verkehrsflusses erreicht werden. Mittels mikroskopischen Verkehrsflusssimulati-
onen wurde die Wirksamkeit dieser MaBnahme aufgezeigt (gevas humberg & partner,
Karlsruhe).

Die Situation vor dem Hotel Maritim ist bereits im Bestand als kritisch einzuschatzen.
Das Ein- und Aussteigen von Hotelgasten an der Vorfahrt direkt am flieBenden Ver-
kehr birgt erhebliches Gefahrdungspotenzial fur Bus- und Taxifahrer sowie Hotelgas-
te. Durch die kinftig durchgehende 3-Streifigkeit mit einem héherem Verkehrs- und
Schwerverkehrsanteil auf dem rechten Fahrstreifen wird die Situation verscharft. Die
Lage einer Vorfahrt direkt an einer vielbefahrenen Stra3e wie die Rheinstral3e ist ge-
nerell zu hinterfragen. Im Bestand stellt diese die einzige vorhandene Vorfahrt bzw.
Langsparksituation im Zuge der RheinstraBe dar. Fur die Situation im Bereich des
Hotels Maritim wurde daher eine gesonderte Detailuntersuchung durchgeftihrt, in der
die Machbarkeit einer Verlagerung der Vorfahrt weg von der Rheinstral3e aufgezeigt
wurde. Empfohlen wird eine Verlagerung von Taxen und Bussen auf die Ostseite des
Hotels. Hierzu ist eine Umfahrung tber die SchachtstraBe und den sidlichen Bahn-
hofsvorplatz erforderlich. Die SchachtstraBBe ist hierbei fiir die Befahrbarkeit durch
Busse in den Kurvenbereichen zu erweitern. Eine alternative Umfahrung Uber die
GoebelstraBe und den gesamten Bahnhofsvorplatz wird aufgrund der dortigen OPNV-
Priorisierung als problematisch angesehen.

Stadteinwarts ist eine Erhohung der Fahrstreifenanzahl nicht zielfihrend. Der Kno-
tenpunkt RheinstraB3e / Berliner Allee stellt hier den Engpass dar, eine raumliche Er-
weiterung des Knotens ist nicht moglich.

Die Knotenpunkte RheinstraBe / Am Kavalleriesand / Zweifalltorweg (A1) und Rhein-
straBBe / Berliner Allee (A2) sollen nach Méglichkeit durch signaltechnische und klei-
nere bauliche MaBBnahmen so optimiert werden, dass eine Verbesserung der Leis-
tungsfahigkeit erreicht wird. Ein genereller Umbau der Knotenpunkte ist aufgrund der
engen ortlichen Zwangspunkte kaum moglich. Es erfolgt jedoch eine vollstandige Er-
neuerung der Signaltechnik.

Eine durchgehend unabhéngige Fihrung des OPNV, insbesondere der StraBenbahn,
im Zuge der RheinstraBBe ist anzustreben. Soweit moglich wird die StraBenbahn auf
einem eigenen Gleiskdrper getrennt vom Kfz-Verkehr gefuihrt, was auch Grundlage ei-
ner Forderfahigkeit ist.



In einer mehrstufigen Variantenauswahl wurde die Zahl der entwickelten Varianten zu-
nachst auf sechs reduziert (siehe Tabelle 1).

Arbeitstitel

Variante 2.1a
mit Maritim 1.6

Variante 2.1a
mit Maritim 11.3b

Variante 2.1a
mit Maritim 1.1

Variante 2.1
mit Maritim 1.1

Variante 2.1
mit Maritim 1.1

Variante 5.1
mit Maritim .1

Bezeichnung

Vi

V2

V3

V4

V5

V6

Briicke
RheinstralRe

Mittellage Stra-
Benbahn,

Achse Rheinstral3e
gehalten

Mittellage Stra-
Renbahn,

Achse Rheinstralie
gehalten

Mittellage Stra-
Benbahn,

Achse Rheinstralle
gehalten

Mittellage Stra-
Benbahn,

Achse Rheinstralle
gehalten

Mittellage StralBen-
bahn,

Achse Rheinstralle
um ca. 0,80 m nach
Siiden versetzt

Nordlage Stral3en-
bahn,

zentrale Achse
aufgelost

OPNV-Fiihrung

stadtauswarts
gemeinsame
Fuhrung mit Kfz,
ansonsten getrennt

stadtauswarts
gemeinsame
Fuhrung mit Kfz,
ansonsten getrennt

stadtauswarts
gemeinsame
Fihrung mit Kfz,
ansonsten getrennt

stadtein- und aus-
warts generell
eigener Gleiskor-
per

stadtein- und aus-
warts generell ei-
gener Gleiskdrper,
im Bereich Maritim
Gleisverschwenk
um ca. 0,80 m

stadtein- und aus-
warts generell
eigener Gleiskor-
per

Zusatzliches
Anhalten des
Verkehrs auf
Hohe der
Schachtstrale
erforderlich.

Relevante
Eingriffe in
Baumbestand

Entfall von 15
Baumen, Erhalt
der grof3en Eiche,
Neupflanzungen
vorgesehen

Entfall von 12
B&aumen, Erhalt
der grof3en Eiche,
Neupflanzungen
vorgesehen

Entfall von 12
B&aumen, Erhalt
der grof3en Eiche,
Neupflanzungen
vorgesehen

Entfall von 13
Baumen, Entfall
der grof3en Eiche,
Neupflanzungen
vorgesehen

Entfall von 12 B&u-
men, Erhalt der
groRen Eiche,
Neupflanzungen
vorgesehen

Entfall von 13
Baumen, Entfall
der grof3en Eiche,
Neupflanzungen
vorgesehen

Vorfahrt Maritim

Taxen und Busse
entlang Rheinstra-
Re

Taxen entlang
Rheinstrale, Bus-
se verlagert

Taxen und Busse
verlagert

Taxen und Busse
verlagert

Taxen und Busse
verlagert

Taxen und Busse
verlagert

Tabelle 1: Variantentbersicht vor letzter Auswahl

Die Varianten V1, V2 und V6 wurden im letzten Auswahlschritt ausgeschieden. Relevant
waren dabei folgende Aspekte:

Ein Beibehalt der Vorfahrt des Hotels Maritim entlang der Rheinstraf3e wird als nicht
verkehrssicher angesehen. Die im Bestand vorhandenen Konflikte zwischen Nutzern
der Vorfahrt und dem durchgehenden Kfz-Verkehr werden in diesen Varianten auf-

grund der durch-gehenden 3-streifigen Verkehrsfliihrung stadtauswarts verstarkt (V1

und V2).

Eine Verlegung der StraBenbahn auf die Nordseite der Briicke Rheinstra3e (V6) ist
aus stadtebaulicher Sicht nicht akzeptabel und fihrt zu einer starken Beeintrachti-
gung des Stadteingangs und der wiederherzustellenden denkmalgeschutzten Situati-
on an der Brlicke RheinstraBe. Bezliglich des Fahrkomforts fiir die StraBenbahn ent-
stehen ebenfalls Nachteile. Des Weiteren ist bei der Uberfiihrung in die Nordlage ein
Entfall der gro3en Eiche vor dem Hotel Maritim nicht zu vermeiden. Nachteilig ist un-
ter verkehrlichen Aspekten die zusatzliche Unterbrechung des Kfz-Verkehrs durch die
zwischen den Knotenpunkten liegende signalisierte Querung der StraBenbahn nach

Norden.

In die vertiefte Variantenbearbeitung sind die Varianten V3, V4 und V5 eingegangen. Die-

se sind nachfolgend beschrieben.

Allen drei Varianten gemeinsam sind die generelle Anzahl der Fahrstreifen und die Aus-
bildung der FuBganger- und Radverkehrsanlagen. Stadtauswéarts wird der Verkehr durch-
gehend 3-streifig von 6stlich der Berliner Allee bis tGber den Zweifalltorweg hinaus ge-
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fihrt. Im Zulauf zum Zweifalltorweg sind zusétzlich je ein gesonderter Linksabbiege- und
ein Rechtsabbiegestreifen erforderlich. Der Linkabbieger in den Kavalleriesand soll aus
Grunden der Verkehrssicherheit kiinftig eine eigene Signalphase erhalten, so dass fur
diesen ein entsprechend langer Rickstauraum bereitzustellen ist. Dieser ragt bis in die
Bricke Rheinstra3e, welche als Ergebnis der Verkehrssimulation stadtauswarts 4-streifig
auszubilden ist.

Im Bereich des Hotel Maritim ist in allen Varianten eine Verlegung der Vorfahrt auf die
Ostseite des Hotels enthalten (s.0.). Die Restflachen zwischen den Bauminseln werden zu
einer zusammenhangenden Grinflache geschlossen.

Stadteinwarts erfolgt die Verkehrsfihrung zweistreifig und weitet sich analog zum Be-
stand im Zulauf zur Berliner Allee um einen Links- und einen Rechtsabbiegestreifen auf.
Die Fuhrung des rechten Fahrbahnrandes wird so optimiert, dass eine Vervollstandigung
der Allee im Gegenbild zur Nordseite ermdglicht wird.

Im Rahmen der verkehrlichen Prifung und Dimensionierung wurde generell die Notwen-
digkeit von Dreiecksinseln fliir Rechtsabbieger geprift. Mit einer Verkehrssimulation wur-
de aufgezeigt, dass ein Verzicht auf die bestehenden Dreiecksinseln an den Knotenpunk-
ten mit dem Kavalleriesand und der Berliner Allee nicht moglich ist. Die Signalisierung ist
hier so ausgebildet, dass fur den FuBganger- und Radverkehr geringere Wartezeiten ent-
stehen als bei einem Verzicht auf Dreiecksinseln und einer gesicherten Flihrung gegen-
Uber dem Kfz-Verkehr. Bei einer signaltechnisch gemeinsamen Fihrung mit dem paralle-
len Kfz-Verkehr ohne Dreiecksinseln wird hingegen ein hohes Gefahrdungspotenzial der
Radfahrer im Zweirichtungsverkehr gesehen.

Fir den Kfz-Verkehr sind in der Regel Fahrstreifenbreiten von 3,25 m zumindest auf dem
rechten Fahrstreifen und den Abbiegestreifen vorgesehen. Bei beengten Verhaltnissen
oder bei mehr als drei Fahrstreifen werden die Fahrsteifen auf 3,00 m reduziert. In den
Varianten V4 und V5 miussen die Fahrstreifen stadtauswarts im Bereich des Hotels Mar -
tim aus Platzgriinden generell mit 3,00 m Breite ausgebildet werden.

Der Radverkehr wird analog zum Bestand aufgrund der notwendigen Wegebeziehungen
im Zweirichtungsverkehr gefihrt, allerdings mit optimierten Querschnittsbreiten. Hierfir
werden im Regelfall 3,50 m breite Radfahrstreifen vorgesehen, bei beengten Verhaltnis-
sen 3,00 m. FuBBganger erhalten im Briickenbereich ein notwendiges Grundmaf3 von 2,10
m, aulBerhalb der Bricke 2,50 m bis 3,00 m.

Fir den OPNV werden auf dem eigenen Gleiskdrper stadteinwarts und stadtauswarts bei
den Varianten V4 und V5 Breiten von 3,25 m je Richtung bzw. 3,50 m benétigt.

Die Brlcke wird in allen Varianten gegentiber dem Bestand um ca. 0,55 m angehoben,
um ausreichende lichte Hohen gegenlber den Gleisen der Deutschen Bahn und eine ge-
eignete separate Befestigung der Oberleitung unter dem Briickenbauwerk zu ermaégli-
chen.

Die Unterschiede in den Varianten V3, V4 und V5 stellen sich wie folgt dar:

- Variante V3
Stadtauswarts erfolgt eine gemeinsame Fuhrung von StraBBenbahnen und Kfz analog
dem Bestand. Die StraBenbahngleise verlaufen geradlinig in der Uibergeordneten Ach-
se der Rheinstral3e, der Gleiskorper weist eine Breite von 3,25 m Breite je Richtung
auf.

Eine vom Kfz-Verkehr getrennte Fihrung bzw. eine Veranderung der Gleise gegeniber
dem Bestand erfolgt erst unmittelbar vor der neuen Bricke Rheinstra3e bis kurz vor
dem Zweifalltorweg.
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- Variante V4
In der Variante V4 erhalt der OPNV grundsétzlich eine eigene, vom Kfz-Verkehr unab-
hangige Fihrung. Die durchgehend geradlinige Fiihrung in der Achse der Rheinstrafe
hat jedoch zur Folge, dass die Fahrstreifen flir den Kfz-Verkehr soweit nach Norden
ricken, dass sich der nordliche Fahrbahnrand verschiebt. Hierdurch wird der Wurzel-
bereich der groBen Eiche am Maritim-Hotel so stark eingeengt, dass deren Fortbe-
stand nicht moglich ist.

- Variante V5
In der Variante V5 erfolgt ebenfalls eine getrennte Fihrung von Kfz-Verkehr und
OPNV. Der Entfall der Eiche wird hier jedoch durch einen langgezogenen Verschwenk
der StraBBenbahngleise vermieden. Westlich des Gleisdreiecks zum Hauptbahnhof
werden die Gleise auf ca. 57 m Lange mit Radien von 700 m um ca. 0,80 m nach Su-
den verschwenkt. Die Trassierungsgeschwindigkeit betragt 50 km/h. Die vorgelagerte
Weiche mit Flugelschiene auf Héhe des Eingangs zum Hotel Maritim muss hierzu er-
neuert werden.

4. Planung der Bauphasenzustande
Fir die drei weiterverfolgten Varianten ist das Bauablaufkonzept identisch.

Die Verkehrsfliihrung wahrend der Bauzeit ist in dem stark belasteten Verkehrsnetz ein
wichtiger Aspekt. Grundidee des Konzeptes ist die Einrichtung eines "gro3en" Einbahn-
straBenringes, welcher gegen den Uhrzeigersinn Uber den StraBenzug Am Kavalleriesand
- Bricke Stirnweg - Haardtring - Berliner Allee - Halbbriicke RheinstraBe verlauft. Auf-
grund des hohen Verkehrsaufkommens wird der Ring durchgehend dreistreifig eingerich-
tet. Dies bedingt im Vorfeld eine Erneuerung der Brlcke Stirnweg, die wahrend der Bau-
zeit der Briicke RheinstraBe dreistreifig vorzuhalten ist und fur die derzeit noch eine
Lastbeschréankung bis 12t gilt.
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Abbildung 3: EinbahnstraBBenring fur die Bauzeit RheinstralBe

Der EinbahnstraBBenring ist zwar mit Umwegfahrten flir einzelne Fahrbeziehungen ver-
bunden, er wird jedoch als sehr leistungsfahig im Vergleich zu einer Fiihrung im Zweirich-
tungsverkehr durch die Baufelder eingeschatzt. Alternativkonzepte sind mit reduzierten
Fahrstreifenbreiten, einem wiederholten Umverlegen bzw. Verschwenk der StraBenbahn
und einer Uberlagerung der StraBenbahnen mit dem Kfz-Verkehr verbunden. Diese Ein-
schrankungen wirden zu einer erheblichen Beeintrachtigung des Verkehrsflusses fiihren
und werden daher nicht empfohlen.
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Abbildung 4: Bauablaufkonzept Bricke Rheinstra3e (zusammengefasste Hauptbauphasen)

Die neue Bricke RheinstraBe wird kinftig aus drei parallel aneinander liegenden Bauwer-
ken bestehen, die unabhangig voneinander hergestellt und gegriindet werden kénnen. In
einem ersten Schritt (Phase 1) wird an der Nordseite der vorhandenen Briicke der Geh-
weg bis zur Fahrbahn abgebrochen. Der Ful3ganger- und Radverkehr wird temporéar tber
die Sudseite der Briicke geleitet, der StraBenverkehr wird davon nur temporér (beim Ab-
bruch) berihrt.

Es besteht dann ausreichend Raum, die neue nérdliche Bricke (Kfz stadtauswarts) her-
zustellen. Ab diesem Zeitpunkt wird der "groBe" EinbahnstraBenring (Phase 2) eingerich-
tet. Der gesamte Kfz-Verkehr wird stadtauswérts auf die neue Brlicke gelegt, die Stra-
Benbahn verlauft - ggf. nur eingleisig - weiter auf der bestehenden Brlicke. Der Fu3gan-
gerverkehr wird temporar Uber die Nordseite der Bricke geleitet, der Radverkehr Uber die
Briickenmitte im Bestand.

Es kann in der zweiten Hauptbauphase (Phase 2) der sidliche Gehweg der bestehenden
Bricke abgebrochen werden, so dass hier dann die endgtiltige neue sudliche Briicke her-
gestellt werden kann (Kfz stadteinwérts). Die StraBenbahn wird nach Fertigstellung (Pha-
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se 3) temporar fur die nachsten Bauphasen auf die neue sltdliche Briicke gelegt. Der
FuBgénger- und Radverkehr wird bis zum Endzustand Uber die neuen Briicken gefiihrt.

In der folgenden Hauptbauphase (Phase 3) kann der letzte Teil der alten Briicke Rhein-
stral3e abgebrochen und der Mittelteil fir die StraBenbahngleise hergestellt werden.

In der ersten Hauptbauphase kann die Herstellung des nordlichen Briickenteils nur in ge-
genuber dem Endzustand versetzter Lage erfolgen. Dementsprechend muss dieser Bru-
ckenteil nach Her-stellung des Mittelteils in Phase 4 durch Querverschub nach Suden in
die endgliltige Lage gebracht werden.

Der EinbahnstraBBenring kann nach der Phase 4 stufenweise aufgeldst und die Verkehre
auf die fertig gestellten Fahrbahnen gelegt werden (Phase 5). Es folgen Restarbeiten und
die Herstellung der Radverkehrsanlagen auf der Nordseite.

Variantenvergleich und Zusammenfassung

Die vertieft beplanten Varianten V3, V4 und V5 wurden abschlieBend gegentbergestellt
und unter folgenden Aspekten verglichen:

StraBBenfunktion (Verbindung / ErschlieBung / Aufenthalt)

Unter dem Aspekt der Trennung der verschiedenen Funktionen sind alle drei Varian-
ten gleichermafen gut zu bewerten. Durch die Verlegung der Bus- und Taxen-Vorfahrt
des Hotel Maritim aus der RheinstraBe werden ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunkti-
on vom durchgehenden Verkehr getrennt. Auch die Uberlagerung der ein- und aus-
steigenden Hotelgéaste mit dem FulBBganger- und Radverkehr entfallt kiinftig weitge-
hend.

GrundstiuckserschlieBung

Private Grundstlicke und Interessen sind bei allen Varianten gleichermaf3en betroffen.
Gesprache mit dem Hotel Maritim zur Verlagerung der Vorfahrt aus dem o6ffentlichen
Seitenraum der RheinstraBe wurden im Vorfeld geflihrt; eine mogliche Bereitschaft
zur Verlegung der Vorfahrt wurde signalisiert. Betroffen von den Varianten ist des
Weiteren das Mercedes-Grundstiick auf der Stidseite. Hier sind der Eingangsbereich
und die AuBenausstellungsflache, welche heute beide auf 6ffentlichem Grund liegen,
anzupassen.

Verkehrssicherheit / Entwurf

Hinsichtlich des zusammengefassten Aspekts "Verkehrssicherheit / Entwurf" ist die
Variante V4 am besten zu bewerten. Positiv hervorzuheben sind die durchgehend ge-
radlinige Fihrung der StraBenbahn und die getrennte Fihrung von Straenbahn und
Kfz. Demgegenlber weist die Variante V3 den Nachteil auf, dass StraBenbahn und Kfz
stadtauswarts nicht getrennt gefiihrt werden; in Variante V5 wird zum Erhalt der gro-
Ben Eiche ein Verschwenk der StraBenbahngleise um ca. 0,80 m vorgenommen,
wodurch sich leichte Nachteile in der Fahrdynamik fiir die StraBenbahn ergeben.

Verkehrsablauf / Leistungsfahigkeit Kfz-Verkehr

Hinsichtlich des Verkehrsablaufs und der Leistungsfahigkeit sind alle drei Varianten
vergleichbar. Gegenlber dem Bestand entstehen leichte Verbesserungen, es bleibt

jedoch festzuhalten, dass in allen Varianten - in abgeschwéachter Form - Defizite an

den beiden stark belasteten Knotenpunkten verbleiben.
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Verkehrsablauf OPNV

Der grundséatzlich getrennte Gleiskorper fir den OPNV in den Varianten V4 und V5
fuhrt zu leichten Vorteilen im Verkehrsablauf fir StraBenbahnen und Busse am Kno-
tenpunkt mit der Berliner Allee (A2).

Stadtebau / StraBenraumgestalt

Die Varianten V4 und V5 weisen deutliche Vorteile hinsichtlich des stadtebaulichen
Gesamtbildes auf. Es entsteht eine klare Gliederung des StralBenraumes und eine
stimmige Abfolge der verschiedenen Bereiche im Ubergang vom AuBerortscharakter
der B26 bis zur innerstadtischen RheinstraBe. In der Variante V3 ist die Gliederung
des Querschnitts durch die gemeinsame Fihrung von OPNV und Kfz-Verkehr beein-
trachtigt.

Der leichte Verschwenk der Gleise um ca. 0,80 m nach Suden (auf3erhalb der Gleis-
kurve) in der Variante V5 wird stadtebaulich nicht als nachteilig empfunden und ist
im Gesamtbild aufgrund der fahrdynamisch gewahlten groBen Gleisradien kaum
wahrzunehmen. Bereits im Bestand verschwenken die Gleise gegentliber der zentralen
Achse der RheinstraBe im Bereich der Bricke um 0,55 m, allerdings nach Norden.

Umfeldvertréaglichkeit

Generell missen bei allen Varianten mindestens 12 Baume aufgrund der neuen Stra-
Ben- und Brlckengeometrie entfallen:

6 Baume Ecke RheinstraBBe / Zweifalltorweg (Nordseite)

1 Baum Ecke RheinstraBe / SchachtstraBe (Nordseite)

2 Baume Ecke RheinstralBe / Pfalzweg (Sudseite)

3 Baume RheinstraBe / Griinstreifen Mercedes (Sldseite)

Entsprechender Ersatz wird, wo es maoglich ist, geschaffen. In der Variante V4 muss
jedoch zusatzlich die gro3e Eiche auf der Nordseite der Rheinstral3e entfallen, da der
StraBBenraum durch die geradlinige Fihrung der StraBenbahn nach Norden rickt und
damit den Wurzelbereich der Eiche so stark einengt, dass ein Erhalt der Eiche nicht
moglich ist. In der Variante V5 wird dies durch einen lang gezogenen Verschwenk der
StraBBenbahngleise um ca. 0,80 m nach Suden vermieden. In der Variante V3 erfolgt
dies durch die gemeinsame Fiihrung von OPNV und Kfz analog dem Bestand.

Wirtschaftlichkeit

Die auf Basis einer Kostenschatzung ermittelten Gesamtkosten fur die drei Varianten
V3, V4 und V5 liegen in einer vergleichbaren GroBBenordnung sehr dicht zusammen.
Am glnstigsten ist die Variante V3, da hier der anzupassende Gleisbereich etwas ge-
ringer ausfallt als in den Variante V4 und V5. Die Kosten sind in Tabelle 2 zusam-
mengefasst.
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Arbeitstitel

Variante 2.1a
mit Maritim 1.1

Variante 2.1
mit Maritim 1.1

Variante 2.1
mit Maritim 1.1

Bezeichnung V3 V4 V5

StraRe 3,9 Mio. EUR 4,0 Mio. EUR 4,0 Mio. EUR
Gleisbau 0,9 Mio. EUR 1,1 Mio. EUR 1,1 Mio. EUR
Briicke 10,2 Mio. EUR 10,2 Mio. EUR 10,2 Mio. EUR
Summe (brutto) 15,0 Mio. EUR 15,3 Mio. EUR 15,3 Mio. EUR

Tabelle 2: Zusammenfassende Variantenbewertung

Wirtschaftlich nicht naher bezifferbare geringe Nachteile ergeben sich in der Variante V5
durch den fahrdynamisch glinstig trassierten Gleisverschwenk vor dem Hotel Maritim,
wodurch auf Dauer ggf. geringfligig hohere Betriebs- und Instandhaltungskosten entste-
hen kdonnten.

In der Gesamtschau der drei Varianten ergeben sich Vorteile flir die Variante V5, welche
zur weiteren Umsetzung empfohlen wird. Entscheidender Aspekt ist hier der Erhalt der
Eiche auf der Nordseite der Rheinstral3e, die durch den Gleisverschwenk entstehenden
Nachteile sind vergleichsweise gering gegentiber der Variante V4 mit Entfall der Eiche. An
dritter Stelle liegt die Variante V3 mit gemeinsamer Fihrung von Kfz und StraBenbahn
stadtauswarts, wodurch sich verschiedene Nachteile gegenltber den Varianten V4 und V5
ergeben.

Darmstadt, den 05.11.2014
[11-66/4 saa-br
Nst. 2820
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Cornelia Zuschke André Schellenberg
Stadtratin Stadtkémmerer



