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1.2

Ubergeordnete Projektbeschreibung

Planungsziel

Die CityBahn ist die Einfihrung einer neuen, nachhaltigen landertbergreifenden
und Uberregionalen Stralenbahnverbindung im Nah- und Nachbarschafts-
verkehr zwischen der Landeshauptstadt Mainz, der Landeshauptstadt
Wiesbaden und der Gemeinde Bad Schwalbach, die die attraktive Metropole
naher zusammenbringt.

Mit Einfuhrung der CityBahn soll ein bedeutender Beitrag zur LOsung der
Verkehrsprobleme der Landeshauptstadte Wiesbaden und Mainz beigetragen
werden. Taunusstein und Bad Schwalbach erhalten mit der CityBahn eine
attraktive und schnelle OPNV-Verbindung zu den Stadten Wiesbaden und
Mainz, die die taglichen Verkehrsverhaltnisse deutlich verbessern wird.

Sowohl ESWE Verkehr als auch Mainzer Mobilitdt haben ihre maximalen
Kapazitaten im Il&nderibergreifenden Busverkehr ausgeschopft, sodass
bestehende Bustaktungen keine nennenswerten Verkehrsverbesserungen
bieten. Die fehlende Kapazitat in den Bussen fir mehr Verkehrsteilnehmer, u.a.
mit Rollstuhl, Kinderwagen und R&dern, kann mit der CityBahn im Nahverkehr
gedeckt werden. Eine CityBahn kann in Doppeltraktion ca. 440 Personen
beférdern und entspricht hinsichtlich ihrer Kapazitat etwa 400 Pkw bzw. 6
Standardbussen.

Die Einfuhrung der CityBahn wird fir eine erhebliche Verkehrsreduzierung
sorgen. Neben dem Kapazitatsvorteil ist die CityBahn auch ein gutes Beispiel fur
saubere Mobilitat, das den Verkehrslarm reduziert und die Luftqualitat bessert.
Denn Strallenbahnen stoRen im Vergleich zu Pkw und konventionell
angetriebenen Linienbussen weniger Stickoxide aus. Mit der Umstellung von
Bussen auf Strallenbahnen und dem Umstieg von Pkw auf Straf3enbahnen
werden die Stral3en langfristig entlastet und die Stickoxid-Emissionen sinken. Im
Vergleich zu Bussen bieten StralBenbahnen zudem ein hdheres Potential fur
Stadtentwicklung und Stadtgestaltung.

Im Zuge der CityBahn-Planung ist eine aktive Stadtgestaltung mit Neusortierung
und Aufwertung des Strallenraums mdoglich. So wird die CityBahn im
Stadtzentrum Uberwiegend auf Rasengleis fahren. Der Radverkehr wird
gefordert und die FuRgangeriberwege barrierefrei gestaltet. Die CityBahn hat
damit das Potential, das Stadtbild von Wiesbaden und Mainz in der Zukunft
nachhaltig zu pragen.

Mit der gegenstéandlichen Linienfihrung erhalten etwa 200.000 Menschen einen
direkten Zugang zur CityBahn und fast 100.000 Fahrgéaste werden taglich mit
der CityBahn befordert.

Vorhabenbeschreibung GesamtmalRnahme

Die Gesamtstrecke betragt etwa 36 km und fiihrt von der Hochschule Mainz
Uber die Mainzer Innenstadt zur Theodor-Heuss-Briicke wo der Rhein tberquert
wird und die Landesgrenze zwischen Rheinland-Pfalz und Hessen liegt. Von
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dort geht es Uber die Wiesbadener Ortsbezirke Kastel, Améneburg und Biebrich
zur Wiesbadener Innenstadt und weiter zur Hochschule RheinMain. Nach der
Hochschule RheinMain ist der Anschluss an die Aartalstrecke geplant, so dass
Taunusstein und Bad Schwalbach angebunden werden. In Mainz wird von der
Hochschule Mainz Uber Johannes-Goethe-Universitat bis zum Hauptbahnhof
West die Neubaustrecke der Mainzelbahn befahren.

Das Projekt beinhaltet eine Uberwiegend zweigleisige Stral3enbahnstrecke,
welche bis auf die zu reaktivierende Aartalstrecke und die
Bestandstreckenbereiche im Stadtgebiet Mainz eine NeubaumafRnahme
darstellt. Fir die Zukunft ist geplant, die Strecke durch weitere Aste zu einem
Strallenbahnnetz fir Wiesbaden mit Verbindung nach Mainz und in den
Rheingau-Taunus-Kreis auszubauen.

Die MalRnahme gliedert sich in 4 Planungsabschnitte (PA):

PA 1. Hochschule Mainz bis Theodor-Heuss-Bricke (Landesgrenze
Rheinland-Pfalz / Hessen)

PA 2: Theodor-Heuss-Briicke uUber Innenstadt Wiesbaden bis Hochschule
Rhein-Main

PA 3: Hochschule Rhein-Main bis Eiserne Hand (Grenze LHW / Rheingau-
Taunus-Kreis)

PA 4: Eiserne Hand Uber Taunusstein bis Bad Schwalbach

Gegenstand der vorliegenden Beschreibung ist der innerhalb des Stadtgebiets
der hessischen Landeshauptstadt Wiesbaden liegende Planungsabschnitt 2.

1.3 Linienfuhrung im Planungsabschnitt 2

Die Trassenfilhrung des betroffenen Planungsabschnitts 2 erfolgt beginnend an
der Landesgrenze auf der Theodor-Heuss-Briicke und knickt unmittelbar hinter
den Bruckenkopf in Mainz-Kastel nach Nordwesten ab. Die Trasse fuhrt durch
die Wiesbadener StralRe und die von Gewerbe und Industrie gepréagte Biebricher
Stral3e nahezu parallel zum Rhein. Hinter der Gemarkungsgrenze von Biebrich
knickt die Linienfihrung auf Hohe der Glarusstral3e nach Norden ab, um dann
das ehemals landeseigene Gelande des Hessischen Landesamts flr
Naturschutz, Umwelt und Geologie wieder in nord-westlicher Richtung zu
queren. In diesem Bereich ist zudem eine sogenannte Blockumfahrung mit
zweigleisiger Endhaltestelle geplant, an der nicht nach Mainz durchlaufende
Fahrten enden und beginnen. Diese Blockumfahrung dient zugleich bei
Extremhochwasserereignissen des Rheins und daraus resultierender
Unterbrechung des Betriebs am Rhein (im Bereich der Rheingaustralle und
Biebricher Straf3e) zur Aufrechterhaltung eines Pendelverkehrs zwischen der
Blockumfahrung und der Relation Wiesbaden Innenstadt - Aartalbahn.

Von hier aus fihrt die Strecke durch den dicht bebauten Stadtteil Biebrich tber
die Adolf-Toth-StraRe, dann nach Norden durch die Stettiner Stral3e, Stral3e der
Republik, Biebricher Allee, den 2. Ring kreuzend bis zum 1. Ring. Dort knickt die
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Trasse nach Osten ab bis zum Hauptbahnhof. Hier wird die Gleisanlage als
Gleisdreieck ausgebildet, in Richtung Osten weitergefiihrt und eine Haltestelle
angeordnet. Dieser Abzweig soll zum einen die spatere Anbindung einer
Strallenbahnlinie zum Ostfeld (Ostfeldlinie) ermdéglichen und zunéachst fur die
endenden und beginnenden Fahrten der Aartalbahn als Endhaltestelle dienen.

Die Hauptstrecke folgt am Hauptbahnhof der Bahnhofstral3e nach Norden und
verlauft von dort nach Westen durch die Rheinstral3e. Hinter dem 2. Ring spreizt
sich die Strecke kurz auf und umfahrt nérdlich und stdlich die Ringkirche, um
danach durch die Klarentaler Strale, die Dotzheimer Stral3e querend, bis zur
Hochschule Rhein-Main (HSRM) zu verlaufen. Nérdlich der Hochschule endet
der Planungsabschnitt 2 mit einer temporéaren Wendeanlagemit 3 Gleisen, von
denen spater 2 Gleise fir eine Weiterflhrung in Richtung Aartalbahn genutzt
werden kénnen.

Westlich der Haltestelle wird die Abstellanlage fir das Stadtgebiet Wiesbaden
angeordnet, in der auch kleinere Instandsetzungsmaf3nahmen zur Reinigung,
Verkehrs- und Betriebssicherheit durchgefihrt werden kénnen.

Die Weiterfuhrung der Strecke als Zufuihrung zur Aartalbahn innerhalb des
Planungsabschnitts 3 ist aktuell noch nicht festgelegt, da hier noch Varianten
untersucht werden.

- Weiterfuhrung der Strecke von der HSRM (uber die Goerdeler Strafl3e durch
Klarenthal mit Anbindung an die Aartalbahn und Klarenthal-Nord

- Weiterfuhrung der Strecke von der HSRM Uuber die Goerdeler Strafl3e durch
Klarenthal mit Anbindung an die Aartalbahn und den Ortsteil Kohlheck

- Abzweig der Strecke am Knotenpunkt Dotzheimer Strae / Klarenthaler
StraRe mit Fuhrung durch die Dotzheimer Strale und Anbindung an die
Aartalbahn am Bahnhof Dotzheim

Zwangspunkte der Linienfihrung sind neben der bestehenden Hochbebauung
innerhalb der Trasse liegende Briicken, Uberfiihrungen oder sonstige
Ingenieurbauwerke sowie topografische Besonderheiten, z.B. starke Steigungen
bzw. Gefélle.

Im Vorfeld der Entwurfsplanung sind zur Trassenfindung zusétzlich zur oben
beschriebenen Vorzugslinienfihrung mehrere Alternativplanungen mit jeweiligen
Untervarianten untersucht worden:

- Linienfihrung Alternative W1, ,Machbarkeitsstudie 2016 Gber Ruthof Areal”

Wiesbadener Stralle, Ruthof Areal, Gewerbegebiet Petersweg,
zwischen DB-Gleisen und BAB 671, Wiesbaden Ost, Quartiersboulevard,
Welfenstral3e, Gartenfeldstral3e
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- Linienfuhrung Alternative W2, Wiesbadener LandstraRe, Kasteler Stralde,
Mainzer Stralle

Querung Deutsche Bahn im Bereich Amdneburger Kreisverkehr entlang der
Mainzer Stral3e bis zum Gustav-Stresemann-Ring

- Linienfuhrung Alternative W3, Wiesbadener LandstraRe, Kasteler Stralde,
Biebricher Allee

Wiesbadener Landstra3e bis zur Kasteler Strale. ErschlieBung Biebrich
mittels Streckenast zum Rathenauplatz. Uber die Biebricher Allee wird die
Wiesbadener Innenstadt erreicht.

- Linienfihrung Alternative W3+, optionaler Streckenast Quartiersboulevard

Erweiterung der Alternative W3 mit einem zusatzlichen Streckenast Uber
WittelsbacherstralRe bis Konradinerallee.

Die gewahlte Vorzugslinienfihrung (siehe auch Beschluss der StVV vom
21.06.2018) stellt die Grundlage fur die Entwurfs- und Genehmigungsplanung
dar.

Die im Weiteren dargelegte Beschreibung der technischen
Genehmigungsplanung bertcksichtigt die bisherigen Abstimmungen und
Festlegungen. Durch noch andauernde Prozesse (siehe nachfolgende
Auflistung) konnen sich jedoch noch Randbedingungen ergeben, welche
Einfluss auf die technischen Planungen haben.

- Die Abstimmungen zum stadtebaulichen Beitrag zur Integration der CityBahn
in das Stadtbild sind noch nicht abgeschlossen

- Auswirkungen aus dem Mobilitatsleitbild

- Im Zuge der Koordination zur Leitungstrassenumlegung sind teilweise
Erkenntnisse erst im Zuge der Ausfihrungsplanung erkennbar, welche
rickwirkend in die Genehmigungsplanung eingreifen

- Durch den offentlichen Beteiligungsprozess kann es noch zu Einwendungen
oder planerischen Hinweisen kommen

Die sich aus vorgenannten Punkten ergebenen Einflisse konnen zu
Optimierungen oder Erweiterungen filhren und sind dann zu gegebener Zeit in
die Genehmigungsplanung zu integrieren.
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211

2.1.2

2.1.3

Planerische Beschreibung

Verkehrsanlage

Grundlagen

Fur die CityBahn ist der Einsatz moderner Niederflurstadtbahnen vorgesehen.
Ein konkreter Fahrzeugtyp steht in dieser Phase jedoch nicht fest. Um die Wahl
des Fahrzeugtyps nicht einzuschrénken, wird bei der technischen Planung von
einer Bemessungs-Achslast von 12t und einem 1-System-Fahrzeug mit 2-
Richtungsbetrieb ausgegangen.

Bahnkdrper

Die Fuhrung der Gleisanlage sowie die Verortung der Haltestellen erfolgt wo
moglich auf eigenem Bahnkorper (Besonderer Bahnkorper). Dort, wo dies die
Platzverhaltnisse nicht zulassen, ist ein stralRenbindiger Bahnkorper, bei dem
sich MIV und StraRenbahn den Fahrweg teilen, vorgesehen. In den Abschnitten
mit besonderem Bahnkdrper wird die Gleiseindeckung bis auf die
Knotenpunktuberfahrten  Gberwiegend mit hochliegendem  Rasengleis
ausgestattet. Alle anderen Bereiche werden mit Asphalt (Stral3e) oder Pflaster
bzw. Platten (Nebenflachen und Platze) ausgefiihrt.

Oberbau und Materialien

Der Oberbau wird im Bereich des besonderen Bahnkdrpers als hochliegendes
Rasengleis ausgefihrt. An den Uberfahrten in den Knotenpunktbereichen sowie
bei Mitnutzung der Bahntrasse als Busspur oder Feuerwehrspur erfolgt die
Befestigung mit Asphalt oder Platten bzw. Verbundpflaster. Als Schiene wird im
Regelfall eine Rillenschiene ausgefuhrt.

Bei straRenbiindigem Bahnkdrper erfolgt die Eindeckung im gleichen Belag wie
er stral3enseitig ausgefuhrt ist.

In der Regel erfolgt die Schienenbefestigung auf einer Betonplatte (Feste
Fahrbahn) bzw. im Rasengleisbereich auf Betonlangsbalken.

Angaben zur Schienenlagerung im Hinblick auf den Erschitterungsschutz sind
im Kapitel 5 ,Schwingungs- und schalltechnische Untersuchungen® ausgefuhrt.
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Haltestellen

Unter Berlcksichtigung der technischen und betrieblichen Belange der
CityBahn, dem Abgleich mit der Nutzen-Kosten-Untersuchung Uber die
Einzugsflachen der Haltestellen sowie in Abstimmung mit den stadtischen
Amtern der Stadt Wiesbaden wurden die Haltestellen der CityBahn entlang der
Vorzugslinienfuhrung wie folgt festgelegt (Bezeichnungen sind Arbeitsnamen):

Nr. Haltestelle Bahnsteigtyp
1 | Kastel-Bruckenkopf Aul3enbahnsteig
2 | Johannes-Gol3ner-StralRe Aul3enbahnsteig
3 | Ruthof / Housing Aul3enbahnsteig
4 | Amoneburg Aul3enbahnsteig
5 | Am Rheinbahnhof Mittelbahnsteig
6 | Stettiner Straf3e / Rheinufer AulRenbahnsteig
7 | Rathenauplatz AulRenbahnsteig
8 | Herzogplatz AulRenbahnsteig
9 | Gottfried-Kinkel-Stral3e Aul3enbahnsteig
10 | Sportpark Rheinh6he AuR3enbahnsteig
11 | Hauptbahnhof West / Fischerstral3e AuR3enbahnsteig
12 | Wiesbaden Hauptbahnhof Mittelbahnsteig
13 | Hauptbahnhof Ost / Gustav-Stresemann- Mittelbahnsteig
Ring
14 | RheinstralRe / RheinMain-CongressCenter Mittelbahnsteig
15 | Luisenplatz Sud AuR3enbahnsteig
16 | Ringkirche AuR3enbahnsteig
17 | Klarenthaler Stral3e Mittelbahnsteig
18 | Hochschule RheinMain / Elsasser Platz Mittelbahnsteig
19 | Wendeanlage Hochschule RheinMain Betriebsbahnsteig
(Betriebshaltestelle)

Es werden somit insgesamt 18 Haltestellen fiir den Fahrgestverkehr, davon 12
mit Aul3enbahnsteigen und 6 mit Mittelbahnsteig, umgesetzt. Hinzu kommt eine
Betriebshaltestelle (Wendeanlage Hochschule RheinMain hinter der Haltestelle
Hochschule RheinMain/Elsasser Platz).

Die Bahnsteige werden mit einer Lange von 75,0 m und einer Héhe von 24 cm
Uber Schienenoberkante Uberwiegend barrierefrei geplant. Die Bahnsteigenden
werden jeweils mit 5,0 m langen Rampen ausgefihrt. Abhdngig von den
bestehenden Stral3enbreiten sind Haltestellen in Mittellage mit 5,0 bis 7,0 m und
in Seitenlage mit 3,3 bzw. 3,5 m Breite geplant.

Die Seitenbahnsteige in Insellage werden in der Regel durch Querung der
Fahrbahnen erreicht. Der Bahnsteigzugang dient dabei gleichzeitig als
Aufstellflache zur Querung der StralRenbahn-Trasse bzw. der Erreichbarkeit des
gegeniberliegenden Bahnsteiges.
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Die Mittelbahnsteige werden in der Fahrbahn angeordnet. Der Zugang erfolgt
durch Querung sowohl der Fahrbahn als auch der StraBenbahn-Trasse. Vorteile
des Mittelbahnsteiges liegen in der oftmals geringeren Gesamtbreite im
Strallenraum sowie der nur einfach erforderlichen Haltestellenausstattung. Ein
Nachteil der Mittelbahnsteige ist, dass diese nicht als kombinierte Haltestelle fir
Bus und StralRenbahn vorgesehen werden kénnen. Bei Abweichungen vom
Regelbetrieb konnen diese hingegen fallweise die betriebliche Flexibilitat
erhdhen.

Bei Haltestellen mit Fahrbahnanhebung befindet sich die Warteflache im
Seitenraum bzw. im Gehwegbereich. Der Ein- und Ausstieg in die StralRenbahn
findet auf der Fahrbahn statt. Damit der Ein- und Ausstieg barrierefrei stattfinden
kann, wird die Fahrbahn auf 24 cm Uber Schienenoberkante angehoben. Der
Individualverkehr wird beim Halt der StraBenbahn Uber die Lichtsignalanlagen
angehalten, so dass ein sicherer Fahrgastwechsel ermdglicht wird.

2.15 Streckenkabeltrasse

Fur die Steuerung und Uberwachung der Ausrustungstechnik, der Verteilung der
50Hz-Anschlisse an den Haltestellen, der Telekommunikationstechnik sowie
der Leit- und Sicherungstechnik wird eine Kabeltrasse als Schacht-
Leerrohrsystem parallel zur Streckenfiihrung im o&ffentlichen StralRenraum
ausgefiihrt. Wo es vom Platzbedarf moglich ist, wird diese Kabeltrasse innerhalb
des StralRenbahnkorridors gefihrt.

2.1.6 Planungs-/Trassierungsparameter Straf3e/Schiene

Die CityBahn Trasse wird innerstadtisch hauptsachlich mittig im Verkehrsraum
gefiihrt. Als Planungsgrundlage fir den Planungsabschnitt 2 dient die
Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen (BOStrab).

Basierend auf den Erkenntnissen und Ergebnissen aus der Vorplanung wurde
fur die weitere Entwurfsplanung wesentliche und maf3gebende Planungs- und
Trassierungsparameter als Grundlage der Planung abgestimmt und festgelegt.

2.1.7 Offentliches Griin

Aufgrund der Lage der Gleistrasse inkl. der Haltestellen wird es teilweise
notwendig, in bestehende Baume und Grunflachen einzugreifen. Die Planung
erfolgte daher unter der Mafigabe einer moglichst hohen Bestandserhaltung.
Dort, wo dies aufgrund des bestehenden Verkehrsraums bzw. konkurrierender
Anforderungen nicht moglich ist, sind Baumféllungen bzw. Entfernung von
Grunflachen erforderlich. Hierfir werden entsprechend der gesetzlichen
Regelungen Ersatzpflanzungen durchgefiihrt.

Durch die weitgehende Ausfihrung der Strecke mit Rasengleis sowie Planung
von Ersatzbaumstandorten erfolgt teilweise ein Ausgleich direkt innerhalb der
Baumaflnahme.
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2.1.8

2.19

2.1.10

FuRganger

Die durch den Umbau der Verkehrsflachen veranderten Gehwege werden bis
auf wenige Streckenabschnitte mit Gehwegbreiten von mindestens 2,5 m
hergestellt.

Die Planung unterliegt der barrierefreien Stral3enraumgestaltung. Die Fuhrung
der Mobilitatseingeschrankten (u.a. Geh- und Sehbehinderte) erfolgt auf3erhalb
der Stationsbereiche nach Vorgabe der Stadt Wiesbaden durch die Anordnung
von Rillen- und Noppenplatten und entsprechender Absenkungen der geplanten
Bordsteine in Querungsbereichen. Alle im Zuge der Maflinahme verdnderten
oder neuen Lichtsignalanlagen werden mit signaltechnischen Einrichtungen fur
Sehbehinderte und blinde Menschen ausgestattet. Im Bereich der Stationen
erfolgt weitestgehend ebenfalls eine barrierefreie Gestaltung.

Verkehrliche Vertraglichkeit CityBahn

Die Trassenfuhrung der CityBahn wird stadtebaulich in den Bestand integriert.
Aus der stadtebaulichen und stadtraumlichen Qualitat der
Gesamtverkehrsplanung ergibt sich fir die StralBenbahntrasse eine enge
Abfolge von Querungen sowohl von FuBganger- und Radverkehr als auch des
Motorisierten Individualverkehrs (MIV). Daher kann der Strallenbahnverkehr im
stadtischen Umfeld unter den geplanten Randbedingungen grundséatzlich nur mit
einer Streckengeschwindigkeit von max. 50 km/h durchgefihrt werden. Um
Fahrzeitverluste infolge der zahlreichen Querungen auf ein Mindestmald zu
reduzieren, werden alle Lichtsignalanlagen (LSA) der Knotenpunkte des MIV
und der FuR- und Radverkehrsquerungen mit OPNV-Bevorrechtigung
ausgeflhrt.

Eine detaillierte Planung zur verkehrlichen Vertraglichkeit wurde unter
Federfihrung des Tiefbauamtes mit Beteiligung der CityBahn erstellt. Grundlage
fir diese Planung ist das von der Stadt Wiesbaden entwickelte integrierte
Handlungskonzept mit Zielhorizont im Jahr 2030 und den im Luftreinhalteplan
enthaltenen MalRnahmen.

Durch ein Fachbiro wurde die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte, teilweise
mittels Mikrosimulation, untersucht, erforderlichenfalls MalRnahmen entwickelt
und die Ergebnisse entsprechend in die Straldenbahnplanung tberfihrt. Fir das
Zieljahr 2030 wurden so die Prognoseverkehrsbelastungen ermittelt und
Mafnahmen des IHK-Szenarios Wiesbaden (IHK: Integriertes
Handlungskonzept, Stand August 2019) aufgenommen. Die Leistungsfahigkeit
und somit verkehrliche Vertraglichkeit wurde dadurch fir alle relevanten
Knotenpunkte entlang der Linienfiihrung nachgewiesen.

Radverkehr

Im Zuge der CityBahn Planung wurde danach gestrebt, die Radverkehrssituation
in der Stadt durch neue Radverkehrsanlagen und Erhalt der bestehenden
Anlagen zu bessern. Bei ausreichender StraRenbreite werden Radfahrstreifen
bzw. Radschutzstreifen vorgesehen. Die Breite der Radschutzstreifen ist 1,5 m
und die der Radfahrstreifen 1,8 m.
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2.1.11

2.1.12

2.2
221

Fahrstreifen far MIV

Die Fahrstreifenbreiten liegen in Abhangigkeit der ortlichen Gegebenheiten
zwischen 2,75 m und 3,5 m.

Parkplatze

Der offentliche Verkehrsraum wird durch die CityBahn im Bereich der
Linienfihrung neugestaltet. Zum Teil ist ein Erhalt von Parkplatzen,
insbesondere in der Wiesbadener Innenstadt, nicht moglich. Hierzu fanden im
Zuge des Planungs- und Genehmigungsprozesses entsprechende
Abstimmungen mit den betroffenen Fachbehodrden statt.

Ingenieurbauwerke

Aufnahme der Lasten aus dem StralRenbahnbetrieb

Die innerhalb  der  Vorzugslinienfihrung  vorhandenen Bestands-
Ingenieurbauwerke wurden mittels einer statisch-konstruktiven Einschatzung im
Hinblick auf die Aufnahme der StralRenbahnlasten untersucht. Hierzu wurde ein
Vergleich des Lastmodells der Stral3enbahn mit den zugehérigen Lastmodellen
im StraRenbriickenbau anhand vorliegender Bauwerksdaten und Aussagen zum
statischen System durchgefiihrt.

Die BOStrab regelt im Detail die aufzunehmenden Lasten aus
Strallenbahnverkehr nicht. Grundlage fur den vorstehenden Vergleich ist die
statische Achslast einer Einzelachse von 12t und einer Doppelachse von je 10 t.
Vergleicht man diese Lasten mit denen von normativen Stralenfahrzeugen, so
liegen vergleichbare Lasten fir die Nutzlast SLW 30 nach ehemaliger DIN 1072
vor. Dort sind statische Achslasten von 3 x 10 t anzusetzen.

Eine ausreichende statische Tragfahigkeit zur Aufnahme der Lasten der
CityBahn auf den Ingenieurbauwerken ist deshalb zu unterstellen, wenn die
Bauwerke in folgende Tragfahigkeitsklassen eingestuft sind:

- SLW 30 DIN 1072 (1967)

- SLW 60 DIN 1072 (1967)

- SLW 30/30 DIN 1072 (1985)

- SLW 60/30 DIN 1072 (1985)

- DIN Fachbericht 101 (2009)

- DIN EN 1991-2 (2010) einschl. nationalem Anhang

Bei Bauwerken, bei denen entweder die Bestandsunterlagen nicht vorliegen
oder die Aufnahme der StralRenbahnlasten nicht sicher gewéhrleistet werden
kann, sind Ertlichtigungs- oder ErsatzmalBhahmen an den Bauwerken
erforderlich.

Die entsprechenden Untersuchungen bzw. statischen Berechnungen sind
Gegenstand der weiterfilhrenden Leistungen innerhalb der Ausfiihrungsplanung,
welche zu einem spéateren Zeitpunkt erfolgt.
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Folgende

betroffen sein:

Ingenieurbauwerke werden

im Zuge der Vorzugslinienfihrung

Nr.

Bauwerk

Beschreibung/MaRnahme

Wil

Theodor-Heuss-Briicke

Prifung Statik und Bauwerkskonstruktion zur
Aufnahme der zusétzlichen Lasten

Wi 2

Briicke Uiber Rheinuferstraflle

Bestehende Bauwerksklasse (SLW 60/30)
ausreichend zur Aufnahme der zusatzlichen Lasten

Wi 4

FuRgangerunterfiihrung
Rampenstralle

Nachuntersuchung erforderlich,

WI 9

Tunnel Forderbahn
(Dyckerhoff)

Nachuntersuchung erforderlich

WI 10

StralRenbriicke (Dyckerhoff)

Bestehende Bauwerksklasse (SLW 60) ausreichend
zur Aufnahme der zusétzlichen Lasten

Wwi11

Tunnel Kraftwerk
(Dyckerhoff)

Tunnel verdammt, daher keine statischen Bedenken

Wi 14

Leitungsunterfihrung
(Infraserve)

Nachuntersuchung erforderlich

WI 15

Briicke Uiber den Salzbach

Bestehende Bauwerksklasse (SLW 60) ausreichend
zur Aufnahme der zusétzlichen Lasten

Wi
15.1

Fabrikbahn-Unterfihrung
(Infraserve)

Bestehende Bauwerksklasse (SLW 30) ausreichend
zur Aufnahme der zuséatzlichen Lasten

WI 16

StraRenuberfihrung
Biebricher Allee

Bestehende Bauwerksklasse (SLW 60) ausreichend
zur Aufnahme der zuséatzlichen Lasten

Wi 17

Briicke Querung BAB 66

Bestehende Bauwerksklasse (SLW 60) ausreichend
zur Aufnahme der zusétzlichen Lasten

Wi 18

StraRenuberfihrung DB-
Gleise

Nachuntersuchung erforderlich,

WI19

FuRgangerunterfihrung Hbf

Nachuntersuchung erforderlich

WI 20

Parkhauszufahrt Luisenplatz

Nachuntersuchung erforderlich

222

Erdung der Bauwerke

Die bestehenden Bauwerke sind potentialtechnisch nicht auf elektrisch
betriebene StraRenbahnen ausgelegt. Insofern sind neben den geometrischen
und statischen Untersuchungen auch die notwendige Erdung sowie die
Einflisse, die sich aus der Thematik ,Streustrom® ergeben und sich somit auf die
Bauwerke auswirken kdnnen, zu berucksichtigen.

Hierzu wird auf die Ausfihrungen des entsprechenden Gutachtens in Kapitel 7
verwiesen, in dem Aussagen zur Streustromminimierung aufgezeigt sind.

CityBahn — Kurzbericht zur Planfeststellung PA2
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2.3
231

2.3.2

Technische Ausristung

Allgemeine Festlegungen

Der technischen Ausriustung liegt die festgelegte Vorzugslinienfihrung inkl. der
ausgearbeiteten Verkehrsanlagenplanung zugrunde.

Die neue CityBahn wird im untersuchten Abschnitt hinsichtlich der technischen
Ausristung nach folgenden Rahmenbedingungen geplant:

- Bau und Betrieb nach der Bau- und Betriebsordnung fiir Strafenbahnen
(BOStrab)

- Spurweite: 1.000 m

- Elektrifizierung mit Oberleitung

- Nennspannung Fahrstrom: 750 V Gleichspannung

- Fahren auf Sicht bzw. mit Zugsicherung

Die CityBahn schlief3t an das bestehende Netz der Mainzer Verkehrsgesellschaft
mbH (MVG) an. Daher sind im Regelfall die dort vorhandenen Parameter fir die
Ausriustungstechnik aufgegriffen worden, um auch die notwendige Kompatibilitat
aufrecht zu erhalten. Fur die CityBahn werden dartber hinaus die aktuellsten
technischen  Entwicklungen in der Systemauslegung weitestgehend
berlcksichtigt.

Zur Technischen Ausriistung werden gezabhilt:

- Bahnenergieversorgung

- Fahrleitungsanlagen

- Elektrische Energieanlagen

- Leit- und Sicherungstechnik

- Fernmelde- und Telekommunikationsanlagen/ Informationstechnik

Bahnenergieversorgung

Grundlagen

Die Bahnenergieversorgung beinhaltet die Gleichrichter-Unterwerke (GUW) mit
Anschluss an das Ortliche Mittelspannungsnetz und versorgt die
Oberleitungsanlagen mit der erforderlichen elektrischen Energie zum Betrieb der
Fahrzeuge.

Als Grundlage fir die Berechnung des Stromnetzes sowie fiur die
Dimensionierung des Fahrdrahtsystems wurden vom Vorhabentrager folgende
Daten zur Verfigung gestellt:

- Fahrzeugdaten
- Optionale Netzerweiterungen
- Fahrplan (Giberschlagig)

Die Auslegung der Systeme erfolgt Uber eine Fahrstromsimulation, die das
kunftige Betriebsprogramm ausfiihrlich beschreibt und die Anforderungen an
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Leistung und Abstdnde der GUW auf Basis der Daten des Referenzfahrzeugs
verifiziert.

Bei der Auslegung der GUW wurde eine Leistungsreserve von mindestens 30%
bertcksichtigt, sodass eine potenzielle zukunftige Erweiterung des Fahrplanes
das Betriebsprogramm nicht beeintrachtigt. Aufgrund der Platzbegrenzung im
innerstadtischen Bereich wurden als Standorte fir die GUW hauptsachlich
offentliche Platze wie Parkplatze, Parkanlagen und Industrieanlagen
ausgewahlt.

Gleichrichter-Unterwerke

Insgesamt werden 7 Gleichrichter-Unterwerke benétigt. Diese werden in einem
Abstand von etwa 1,8 km Uber die gesamte Strecke verteilt (Standorte siehe
Planunterlagen). Die benétigte Energie wird auf 630 V AC transformiert und
anschlieend auf 750V DC gleichgerichtet. Vom Gleichrichter sind dann die
verschiedenen Streckenabschnitte einzuspeisen. Die neuen Unterwerksgebaude
werden im Regelfall als Beton-Fertigteilgeb&ude errichtet.

Es ist zu beachten, dass das Bestandsnetz der MVG eine negative Polaritat
aufweist. Die Gleichstromsammelschiene -750V (negativer Pol) wird mit der
Fahrleitung statt mit den Schienen verbunden. Diese Polung wird auf der
Wiesbadener Seite ibernommen.

Beim Ausfall eines GUW gewahrleisten die benachbarten Unterwerke die
Versorgungssicherheit des Netzes fir die Betriebsfihrung. Diese Auslegung
vermindert die Stérungen im spateren Betriebsablauf im Falle von
Wartungsarbeiten oder sonstigen Ausfallen der Anlage.

Positionierung Gleichrichter-Unterwerke

Die Standorte fur die Gleichrichter-Unterwerke wurden in Abhangigkeit der zu
erwartenden Lastverteilung entlang der Strecke positioniert. Entsprechend der
vorliegenden Streckenfihrung wurden zwischen der Theodor-Heuss-Briicke und
der Hochschule insgesamt 7 Gleichrichter-Unterwerke vorgesehen. Fir alle
Gleichrichter-Unterwerke wurden die Standorte lokal spezifiziert und hinsichtlich
ihrer technischen Eignung Uberpruft.

Aufgrund von Platzbegrenzung und Gestaltungsanspriichen im Stadtbereich ist
es in Einzelféllen sinnvoll, Gleichrichter-Unterwerke unterirdisch zu verbauen.
Unterirdische GUW sind aber hinsichtlich Investition und Unterhaltung deutlich
aufwandiger als ebenerdige Anlagen. Ebenso sind die technischen
Anforderungen an die statische Festigkeit, ausreichende Tragfahigkeit der
Stral3e, Dichtigkeit im Grundwasser, Einstieg bzw. Zugang oder auch an die
Offnungen fiir den Wechsel der Transformatoren sehr hoch.
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2.3.3

Streustrome
Wichtige Kennwerte, die die Hohe der Streustréme beeinflussen sind:

- Betriebsstrom

- Langswiderstand der Fahrschienen

- Abstand der Gleichrichter-Unterwerke
- Abstand der Gleisquerverbinder

- Ableitungsbelag der Gleise

Wenn die Bahnstromversorgungsanlage den Anforderungen und MaflRnahmen
der vorliegenden Europaischen Normen entspricht (DIN EN 50122-2), kann
davon ausgegangen werden, dass die Anlage hinsichtlich Streustromgefahrdung
akzeptabel gestaltet ist. Die im Betrieb tatsachlich auftretenden Streustréme sind
nach der Inbetriebnahme der Anlage zu lberprifen. Gegebenenfalls sind dann
noch MaRRnahmen zur Reduktion der Strome (z.B. zuséatzliche Rickstromleiter)
zu ergreifen. Gesonderte Ausfiihrungen zu Streustromen siehe Kapitel 7.

Fahrleitungsanlagen

Grundlagen

Die Fahrleitungsanlage beinhaltet zur Energieversorgung einen oben uber der
Schiene aufgehéngten Fahrdraht. Diese Art der Fahrleitungsanlage wird als
Oberleitung bezeichnet.

Grundsatzlich hat die Fahrleitung die Aufgabe, in Abhéangigkeit von
erforderlichen Leitungsquerschnitten, die Stromversorgung der
Strallenbahnfahrzeuge sicherzustellen. Zu beriicksichtigen sind bis zu 70 m
lange Fahrzeuge mit Doppeltraktion, die grundsatzlich Gber eine Fahrleitung als
Hochkettenoberleitung versorgt werden sollen.

In Teilbereichen ergibt sich aus stadtebaulicher Sicht die Notwendigkeit,
Einfachfahrleitungen zu planen. Soweit mdglich, sind insbesondere in den
Bereichen mit besonderem Bahnkdrper Mittelmaste vorzusehen, ansonsten
Seitenmaste. Wandanker an Gebauden sind nicht vorgesehen.

Beschreibungen des technischen Systems

Die Fahrleitungsanlage der Citybahn wird von neu zu errichtenden Gleichrichter-
Unterwerken mit 750 V DC versorgt. Die Fahrleitungsmaste werden mit einem
Doppel-T-Stahlprofil ausgefuhrt und im Regelfall mit Stahlrohr-Bohrgrindungen
(Einbindetiefen etwa 5 - 8 m) im Boden verankert, da hierfir weniger Platz
bendtigt wird und sich somit die Bauzeiten gegeniuber Ortbetongriindungen
reduzieren. Die Mast-Ausleger werden mit GFK-Material ausgefuhrt.

Fur alle Oberleitungsanlagen wird jeweils ein Rillenfahrdraht aus Kupfer mit
einem Leitungsquerschnitt von 120 mmz2 (Ri120) bendétigt, welcher an kupfernen
Tragseilen und Verstarkungsleitungen aufgehangt wird. Fahrdréhte liegen in der
Regel 550 m Uber der Schienenoberkante. Im Bedarfsfall kénnen sie
problemlos bis zu einer Hohe von 4,70 m und in Ausnahmeféllen (z. B. unter
Bricken) mit entsprechenden Warnschild-Kennzeichnungen bis 4,20 m
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2.3.5

abgesenkt werden. In den Féllen, in denen Tragseile zur Ausfihrung kommen,
werden diese in H6hen von maximal 7,00 m lGiber Schienenoberkante montiert.

Fahrdrahte und Tragseile werden Uber automatische Nachspannvorrichtungen
gespannt.

Die derzeitige Planung sieht eine vollstandige Ausstattung der Strecke mit einer
Oberleitungsanlage vor. Dies hat den Hintergrund, dass technische Ldsungen
fir oberleitungsfreies Fahren nach intensiven Gesprachen mit Herstellern
aufgrund der Streckentopografie technisch und wirtschaftlich noch nicht
gewahrleistet werden konnen. Sollten sich im weiteren Projektverlauf noch
Mdoglichkeiten hierzu ergeben, kdnnen diese in die Planungen noch integriert
werden.

Elektrische Energieanlagen

Stromversorqung

Die elektrische Energie fir die Stromversorgungen wird von den ortlichen
Energieversorgern bereitgestellt. Diese stellen ein  System mit den
Netzspannungen von 230/400V (50 Hz) zur Verfligung.

Innerhalb der CityBahn im Stadtgebiet Wiesbaden sind zwei Energieversorger
zustandig:

- die Mainzer Netze fiir den Bereich Kastel und Amdneburg
- die ESWE Versorgung bzw. SW Netze fur den restlichen Stadtbereich

Durch die CityBahn sind an beide Versorger entsprechend Ilhres
Zustandigkeitsbereichs die jeweiligen Antrage auf Netzanschluss zu stellen.

Leit- und Sicherungstechnik
Die Leit- und Sicherungstechnik umfasst die folgenden Mal3nahmen

- Lichtzeichen- und Fahrsignalanlagen (821 BOStrab)

- Anpassung der Schnittstellen zur Mainzer Verkehrsgesellschaft mbH (MVG)
- Anpassung der Leitstelle / Neubau einer CityBahn-Leitstelle

- Zugsicherungsanlagen (822 BOStrab)

Die technische Aufsichtsbehorde fordert fir neu in Betrieb zu nehmende
eingleisige Strecken eine Sicherung des Betriebes im Sinne des Gegen- und
Folgefahrschutzes mittels Zugsicherungsanlage. Die Regelung mittels einfacher
Fahrsignalanlage ist unzuldssig. Begriindet wird diese Forderung durch die
Vorgabe der BOStrab, wonach neu in Betrieb zu nehmende Stral3en- bzw.
Stadtbahnstrecken grundsatzlich zweigleisig zu errichten sind. Im vorliegenden
Abschnitt sind weitgehend keine Zugsicherungsanlagen nach 8§22 BOStrab
vorzusehen, da die CityBahn im gegenstandlichen Planungsabschnitt teilweise
im offentlichen Verkehrsraum und Uberwiegend zweigleisig verkehrt.
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Grundlagen
Die Lichtzeichenanlagen ergeben sich aus der Notwendigkeit des Betriebes von
Wechsellichtzeichenanlagen (StraRenverkehrs-Signalanlagen) gemal

StralRenverkehrsordnung (StVO). Die Signalgeber fir die Fahrsignale werden
dabei in die Sicherungsmalinahmen gegen verkehrsgeféahrdende
Signalisierungszustande einbezogen.

Betrachtung verschiedener Varianten

Eine Sicherung von Kreuzungen kann mittels einer Kombination aus
Lichtzeichenanlage fur StralRenbahnen und Lichtsignalanlage fir den
Kraftfahrzeugverkehr erfolgen. Bei einfachen verkehrlichen
Rahmenbedingungen kann die Sicherung ebenfalls ausschlie8lich Uber
Verkehrsschilder geschehen. Hierflir sind gegebenenfalls Abbiegeverbote
vorzusehen. Im Regelfall erfolgt eine Sicherung von Kreuzungen mittels
Lichtzeichenanlage der Straf3enbahn mit Einbindung in die Lichtsignalanlage der
Stral3e.

Anforderungen an Lichtsignalanlagen in Verbindung mit StralRenbahnen

Lichtsignalanlagen mussen den Bedurfnissen eines modernen
Strallenbahnsystems gentgen. Ziel hierbei sollte neben der moglichst
behinderungsfreien Durchfahrt signalisierter Knotenpunkte auch die optimale
Nutzung der Freigabefenster des sonstigen motorisierten und unmotorisierten
Individualverkehrs sein.

Beschreibung der technischen Systeme

Die Sicherung der Kreuzungsteilnehmer erfolgt in der Regel durch eine
Kombination von Lichtzeichenanlagen der Strafenbahn und Lichtsignalanlagen
des Kfz Verkehres. Aufgrund des hohen Bremsvermogens der Stral3enbahnen
erfolgt die Anordnung der Lichtzeichenanlage unmittelbar vor der zu
schitzenden  Gefahrenstelle. Die  Anforderung zum  Sichern  der
Strallenkreuzung erfolgt zuggesteuert mittels im Gleis befindlicher Sensorik.
Eine Ein- und Ausschaltung kann Zeit- oder Zug-gesteuert erfolgen.

Das Stellen von Weichen kann technisch analog der Sicherung von Kreuzungen
erfolgen. Weichensignale tbermitteln dem Stralenbahnfahrer den Zustand und
die Lage der Weiche, welche er im Vorfeld angefordert hat.

Fur dispositive Aufgaben, rund um den StralRenbahnverkehr, wird eine Leitstelle
bendtigt. In dieser laufen Informationen in Echtzeit beztglich der Zustande der
technischen Ausriistung, der Positionen und der Auslastung der Stral3enbahnen
zusammen. Die Leitstelle ist im Regelfall 24-7 besetzt und Ubernimmt die
Aufgaben fir alle Planungsabschnitte der CityBahn-Strecke.
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2.3.6

Fernmelde- und Telekommunikationsanlagen / Informationstechnik

Grundlagen

Die Fernmeldeanlagen, Anlagen der Telekommunikation und der
Informationstechnik unterteilen sich wie folgt:

- das Ubertragungsnetz, welches alle Haltestellen, Unterwerke, die Leitstelle
und alle betriebsrelevanten Bauwerke und Anlagen miteinander verbindet;

- die Ausristung der Haltestellen mit Anlagen der Fahrgastinformation,
Beschallung, Video, Ticketverkauf und der Mdglichkeit, Sensoren fur einen
automatischen Betrieb zu versorgen;

- die Ausrustung der Unterwerke mit Brand- und Einbruchmeldeanlagen,
Ubertragungstechnik fur die Kommunikation der Unterwerke untereinander
und flr die Steuerung von der Leitstelle aus;

- die Ausristung der Leitstelle der CityBahn mit den zentralen Anlagen der
Fahrgastinformation, der Sprachkommunikation (fiir Notrufeinrichtungen und
fur die Beschallung der Haltestellen), der Videolberwachung, der
Ubertragungstechnik und der Leit- und Sicherungstechnik;

Ubertragungsnetz

Das Ubertragungsnetz besteht mafRgeblich aus der Kabelanlage, welche alle
Haltestellen, Unterwerke, Weichenheizungsstationen und die Leitstelle
miteinander verbindet. Fir diese wird entlang der Strecke und zu den
Unterwerken sowie der Leitstelle nur Lichtwellenleiterkabel verwendet. Die
Verlegung der Kabel erfolgt in Kabelschutzrohren.

Zwischen dem Ubertragungsnetz der CityBahn und Dritten werden Gateways
zur Datenkommunikation eingesetzt. Dies ist u.a. fur die Ubergabe von aktuellen
DFI-Informationen, fir die Datenkommunikation zu den Fahrzeugen und fir die
Sprachkommunikation (Voice over IP) erforderlich.

Funkkommunikation

Die Funkkommunikation der CityBahn soll insbesondere folgende Funktion
gewahrleisten:

- Sprach- und Datenkommunikation zwischen Leitstelle und Fahrzeugen,
Servicefahrzeugen und Servicemitarbeitern an der Strecke;

Uber die Funkkommunikation sollten auch hohe Datenraten fir die
Livetbertragung von Videobildern aus den Fahrzeugen zur Leitstelle moglich
sein.

Unabhéngig vom  Funksystem sind  Schnittstellen zwischen dem
Ubertragungsnetz und dem Funksystem sowie zwischen den Fahrzeugen
(Stral3enbahn und Servicefahrzeuge) und dem Funksystem erforderlich.
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2.4

Sprachkommunikation

Die Sprachkommunikation der CityBahn erfolgt

- zwischen der Leitstelle und den Fahrzeugen Uber ein nicht o6ffentliches
Funknetz,

- zwischen der Leitstelle und den Haltestellen (manuelle Beschallung),
Unterwerken und Dritten Uiber das Ubertragungsnetz.

Haltestellenausriistung

Die Ausriustung der Haltestellen erfolgt mit:

- einem zentralen Verteilerschrank fir das Ubertragungsnetz, und die
Elektrounterverteilung

- der dynamischen Fahrgastinformation (DFI),

- Automaten zum Ticketverkauf,

- einer Beschallungsanlage (ELA) fur automatische und manuelle Ansagen,

- Videokameras an neuralgischen Punkten

- Statische Fahrgastinformationen

Die Lautsprecher der Beschallungsanlage werden an Beleuchtungsmasten oder
anderen Montagepunkten installiert, abhangig von der Architektur der
Haltestelle. Die Ansagen konnen automatisch und unterstitzt durch die DFI
erfolgen. Manuelle Ansagen konnen von der Leitstelle Uber die
Sprachkommunikation oder von mobilen Servicepersonalen Uber das Funknetz
erfolgen. Erganzend werden die Stral3enbahntriebwagen mit Auf3enlautsprechen
ausgestattet.

An neuralgischen Punkten der Haltestelle (Bahnsteig, Ticketautomat,
Ubergange, Kreuzungsbereiche) werden Videokameras angebracht, welche von
der Leitstelle oder von mobilen Serviceplatzen aus eingesehen werden.

Oberflachenrickbau bzw. —wiederherstellung

Zur Herstellung der Verkehrsanlage wird es erforderlich, die vorhandenen
Verkehrsflachen aufzunehmen und nach Integration des Fahrwegs, der
Haltestellen und der technischen Streckenausriistung in gleicher Materialitat und
Qualitdt wieder herzustellen. In Teilbereichen wird es auch notwendig,
bestehende Grunflachen und Bdume zu entfernen (siehe hierzu auch Kapitel 3
~Umweltplanung®.

Im Zuge der umfangreichen Umbaumal3nahmen im offentlichen Verkehrsraum
werden weitreichende Leitungsumverlegungen und Leitungssicherungen sowie
auch Neubau- und Stadtgestaltungsmal3hahmen als Folgemaflinahmen des
Strallenbahnbaus ausgefiuihrt. Diese Malinahmen werden innerhalb der
Maflnahme beschrieben, sind jedoch nicht Gegenstand der Planfeststellung.
Dies betrifft auch die Neugestaltung von Grin- und Nebenflachen sowie die
Anpflanzung neuer Baume.
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2.5

Der fur die Baumaflinahme erforderliche Grob-Bauablauf ist unter Kapitel 11.5
beschrieben.

Leitungsumverlegung und Leitungssicherung

Zur Baufeldfreimachung des StralRenbahnkorridors der CityBahn sind
weitreichende Leitungsumlegungen und Leitungssicherungen durchzufihren.

Hintergrund ist, dass wo immer mdglich mit der Bahnanlage keine Ver- und
Entsorgungsleitungen tberbaut werden, die ansonsten in ihrer Unterhaltung und
bei spaterem Neubau einer Beeintrachtigung unterliegen. Bei Gasleitungen
verhindert zudem die Vorschriftenlage aufgrund des Explosionsrisikos eine
Uberbauung. Bei Wasserleitungen wiirde eine Havarie ggf. zu Unterspulungen
des Gleiskorpers fuhren. Bei allen anderen Medien inkl. der Abwasserkanale
wird die Unterhaltung ggf. erschwert oder der Betrieb der Stralenbahn
beeintrachtigt.

Leitungssicherungen sind zudem oft bei temporéaren Bauphasen bzw.
Verkehrsfihrungen oder bei grundséatzlich nicht durch Umlegung betroffenen,
aber sehr nahe an der Baumalnahme liegenden Medien notwendig.

Aufgrund der ortlichen Verhéltnisse inshesondere in sehr engen Stral3enziigen
ist es jedoch teilweise notwendig, z.B. den Kanal unterhalb der Bahntrasse
anzuordnen bzw. liegen zu lassen, da der Platz im Verkehrsraum fir eine
Verlegung aller Medien au3erhalb des Bahnkorridors nicht ausreicht. In diesem
Fall sind die Zugdnge zum Kanal mit sog. Kanalseiteneinstiegen oder
vergleichbaren Bauwerken zu bewerkstelligen.

Im gesamten Planungsbereich gibt es zahlreiche Querungen der Bahntrasse mit
den unterschiedlichsten Medien. Da auch bei grundséatzlicher Freihaltung des
Bahnkorridors Querungen zwingend notwendig sind und nicht aufgehoben
werden koénnen, erfolgt im Regelfall die Anordnung eines Schutzrohres unterhalb
des Gleiskorpers. Im Schutz dieses Schutzrohres kann spéater eine
Auswechslung oder auch Reparatur auch ohne Ruckbau der Gleisanlage in
diesem Bereich erfolgen.

Folgende Medien sind von den Umlegungs- oder Sicherungsmalnahmen im
Zuge des Stral3enbahnbaus betroffen:

- Abwasserkanalanlagen der ELW

- Gas und Wasser (Transport- / Versorgungsleitungen) der Mainzer Netze

- Gas und Wasser (Transport- / Versorgungsleitungen) der ESWE Versorgung

- Wassertransportleitung von Hessenwasser

- Hochdruck-Gasleitungen der Kraftwerke Mainz-Wiesbaden

- Strom, Beleuchtung und Steuerleitungen der Mainzer Netze bzw. SW Netze

- Telekommunikationsleitungen von Telekom, Unity Media sowie Mainzer
Netze und ESWE Versorgung

- Kabel fur Signalanlagen sowie Steuerleitungen der Stadt Wiesbaden

- StraRenablaufe und sonstige Entwéasserungsanlagen der Stadt Wiesbaden

- Private Versorgungs- und Entwasserungsleitungen
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3.1

311

Der Umgriff der Leitungsumlegungen und Leistungssicherungen in Form von
koordinierten Leitungstrassen ist den entsprechenden Lageplanen zu
entnehmen.

Sollten seitens der einzelnen Leitungstrager bei anstehendem Sanierungsbedarf
schon geplante Erneuerungsmafinahmen mit dem Bau der CityBahn zeitlich
zusammenfallen, so werden zur Minimierung der Aufwendungen und
Beeintrachtigungen diese Arbeiten abgestimmt im Zuge der CityBahn-
BaumalBhahme ausgefiihrt. Sollten die Erneuerungsmaf3nahmen  der
Leitungstrager vor dem Bau der Citybahn erfolgen, so werden die Korridore fur
eine kollisionsfreie Ausfilhrung friihzeitig abgestimmt, sofern dies vorab
technisch mdglich ist.

Umweltplanung

Umweltvertraglichkeitsstudie

Die Planungen der CityBahn bedingen Eingriffe in die Schutzgiter nach UVPG.
Zur Beurteilung der Umweltvertraglichkeit wird ein UVP-Bericht erstellt.

Gesetzliche Grundlagen

Nach dem  Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz  (UVPG) ist eine
Umweltvertraglichkeitsprifung (UVP) durchzufiihren, sofern bei einem Vorhaben
erhebliche nachteilige Umwelteinwirkungen nicht aus- geschlossen werden
konnen. Bei dem vorliegenden Projekt handelt es sich gemal UVPG, Anlage 1,
Nr. 14.11 um den ,Bau einer Bahnstrecke fir Stralkenbahnen [...] im Sinne des
Personenbefdrderungsgesetzes, jeweils mit den dazugehérenden
Betriebsanlagen“. Bei Bau oder Anderung von Bahnanlagen, die einer
Planfeststellung bedurfen, ist in der Regel eine UVP erforderlich. Die UVP ist mit
folgenden Verfahrensschritten in das Planfeststellungsverfahren integriert:

- Unterrichtung Uber den Untersuchungsrahmen und die voraussichtlich
beizubringenden Unterlagen durch die zustéandige Behérde / Scoping (8 15
UVPG)

- Vorlage der entscheidungserheblichen Unterlagen Uber die
Umweltauswirkungen des Vorhabens / UVP-Bericht (§ 16 UVPG)

- Beteiligung anderer Behdrden, deren umweltbezogener Aufgabenbereich
durch das Vorhaben berihrt wird (8 17 UVPG)

- Beteiligung und Unterrichtung der Offentlichkeit durch die zustandige
Behdrde (88 18 u. 19 UVPG)

- Erarbeitung einer zusammenfassenden Darstellung der
Umweltauswirkungen des Vorhabens durch die zustandige Behorde (8 24
UVPG)

- Bewertung der Umweltauswirkungen des Vorhabens auf der Grundlage der
zusammenfassenden Darstellung und Bertcksichtigung der
Bewertungsergebnisse bei der Entscheidung Uber die Zul&ssigkeit des
Vorhabens (8§ 25 UVPG)
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3.1.2

3.1.3

Festlegung des voraussichtlichen Untersuchungsrahmens (Scoping)

Zweck des Scoping ist eine frihzeitige Unterrichtung der zustandigen
Behorde(n) Uber den Gegenstand, den Umfang und die Methode(n) der
Umweltvertraglichkeitsstudie (§ 15 UVPG).

Im Rahmen des Scoping-Verfahrens wurden die notwendigen Untersuchungen
und die beizubringenden entscheidungserheblichen Unterlagen gemeinsam vom
Vorhabentrager, den beteiligten Behdrden und anderen Teilnehmern festgelegt.

Die Ergebnisse des Scoping-Termins am 23.08.2018 sind in der Niederschrift
des Regierungsprasidiums Darmstadt vom  31.08.2018 sowie im
Unterrichtungsschreiben Uber Inhalt und Umfang der nach § 15 UVPG
voraussichtlich vorzulegenden Unterlagen uUber die Umweltauswirkungen des
Vorhabens (Regierungsprasidium Darmstadt, 18.04.2019) dokumentiert und
wurden bei der Erarbeitung der vorliegenden Umweltvertraglichkeitsstudie fir
die CityBahn Wiesbaden berlcksichtigt.

Das Scoping ist der erste Verfahrensschritt der Umweltvertraglichkeitsprufung.
Als  durchzufihrende  Untersuchungen  zum UVP-Bericht  wurden
schalltechnische  und  erschitterungstechnische  Untersuchungen, ein
Streustrom-Gutachten, ein Gutachten zur elektromagnetischen Vertraglichkeit,
faunistische Erfassungen sowie ein archaologisches Fachgutachten dargestellt.

Neben der Immissionsproblematik wurde als zweiter Untersuchungsschwerpunkt
die Eingriffssituation in Natur und Landschaft und die naturschutzrechtliche
Eingriffsregelung im Rahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplans (LBP)
festgestellt.

Vorgehensweise

In dem vorliegenden UVP-Bericht wird die Stralenbahnplanung gemafi § 2
UVPG hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf den Menschen, Tiere, Pflanzen und
die biologische Vielfalt, Flache, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschafts-
bzw. Stadtbild, kulturelles Erbe und sonstige Sachgiter sowie die
Wechselwirkung zwischen den Schutzgitern untersucht. Dabei erfolgt
grundséatzlich eine Aufteilung nach bau-, betriebs- und anlagebedingten
Auswirkungen. Zunachst wird als Grundlage fir jeden Umweltbereich eine
Bestandserfassung und Beurteilung der Ist-Situation durchgefiihrt. Die
Bewertung erfolgt in verbal-argumentativer Weise. In der anschlielRenden
Status  quo-Prognose  wird die voraussichtliche  Entwicklung des
Untersuchungsraumes ohne das geplante Vorhaben beschrieben. Es wird von
einem Prognosezeitraum bis in das Jahr 2030 ausgegangen.

Der Einzel- und Gesamtbeurteilung der Umweltauswirkungen auf die
Schutzglter bei Realisierung des Vorhabens folgt ein MaBhahmenkonzept zur
Vermeidung und Verminderung auftretender Konflikte.

Neben Vorschlagen zu KompensationsmalRnahmen (MaRnahmenkonzeption)
werden die verbleibenden Umweltauswirkungen dargestellt. Der UVP-Bericht
schlief3t mit einer allgemeinverstandlichen Zusammenfassung.
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3.1.4

Vermeidungs- und Verminderungsmaflinahmen sowie Kompensations-
mafinahmen werden in einem separatem Landschaftspflegerischen Begleitplan
(LBP) konkretisiert und in einem MalRnahmenplan sowie Malnahmenblattern

dargestellt und planfestgestellt.

Fur den vorliegenden UVP-Bericht wurden folgende Sonderuntersuchungen

durchgefuhrt und eingearbeitet:

Schutzgut Mensch

- Schalltechnische Untersuchung (16. BImSchV und Gesamtlarm)

- Erschitterungstechnische Untersuchung
- Elektromagnetisches Gutachten
- Streustrom-Gutachten

Schutzgut Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

- Artenschutzfachliche Potenzialabschatzung (MC 2017), Erhebung der
Brutstatten (Nester und Hohlen) 2017 und faunistische Untersuchungen
2017 und 2018 (Haselmaus Kransand, Flederméuse, Vogel, Reptilien

Kransand)
- Fachbeitrag fur die artenschutzrechtliche Prifung (MC 2019)

Schutzgut Boden

- Baugrund- und Grindungsgutachten

Schutzausweisungen, gesetzlich geschitzte Biotope

In der Umgebung der Planung befinden sich
Schutzgebietsausweisungen:

Natura 2000-Gebiete

- FFH-Gebiet Rettbergsaue bei Wiesbaden (5915-301)
- FFH-Gebiet Wanderfischgebiete am Rhein (5914-351)
- Vogelschutzgebiet Inselrhein (5914-450)

Naturschutzgebiete (NSG)

- Rettbergsaue bei Wiesbaden (1414001)

Landschaftsschutzgebiete (LSG)

,Stadt Wiesbaden Zone I+II*

Naturdenkmaéler

Im 100m-Untersuchungsraum nicht vorhanden
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3.2

3.2.1

Heilquellenschutzgebiete

- Heilguellenschutzgebiet Wiesbaden (WSG-ID 414-005):
Heilguellenschutzgebiete fur die Heilquellen Kochbrunnen, GrofRe und kleine
Adlerquelle, Salmquelle und Faulbrunnen der Landeshauptstadt Wiesbaden
(Verordnung vom 26. Juli 2016)

Uberschwemmungsgebiet

- Im Bereich Amoéneburg und Kastel verlauft die geplante Trasse
abschnittsweise innerhalb der Uberschwemmungsgrenze bzw. potenziellen
Uberschwemmungsgrenze eines extremen Hochwassers (HW 100).

Gesetzlich geschitzte Biotope

- 5915B0140 ,Weidengehdlz am Rheinufer nordwestlich Kastel“ (Biotoptyp-Nr.
02.200 Geholze feuchter bis nasser Standorte)

Einzelheiten zur Umweltvertraglichkeit sind dem gesonderten UVP-Bericht zu
entnehmen.

Landschaftspflegerischer Begleitplan inkl. Fachbeitrag Spezielle
artenschutzrechtliche Prifung

Im Rahmen des LBP werden die Auswirkungen des geplanten Vorhabens auf
den Naturhaushalt und das Landschafts- bzw. Stadtbild geprift und Mal3nahmen
zur  Vermeidung von Beeintrachtigungen festgelegt. Unvermeidbare
Beeintrachtigungen werden durch geeignete Mal3nahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege kompensiert.

Allgemeine rechtliche Rahmenbedingungen und Vorgaben

Die rechtlichen Grundlagen fir die Erstellung des Landschaftspflegerischen
Begleitplanes (LBP) bilden die 88 13-17 Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG).
Nach § 14 BNatSchG sind durch das geplante Vorhaben Eingriffe in Natur und
Landschaft durch Verdnderungen der Gestalt oder Nutzung von Grundflachen,
die die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushalts oder das
Landschaftsbild erheblich beeintrachtigen kénnen, gegeben.

Nach 8 15 (1) BNatSchG ist der Verursacher eines Eingriffs verpflichtet,
vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen.
Unvermeidbare Beeintrachtigungen sind gemaf3 8§ 15 (2) durch MalRhahmen
des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen (Ausgleichs-
maflnahmen) oder zu ersetzen (ErsatzmalRnahmen).

Ausgeglichen ist eine Beeintrachtigung, wenn und sobald die beeintrachtigten
Funktionen des Naturhaushalts in gleichartiger Weise wiederhergestellt sind und
das Landschaftsbild landschaftsgerecht wiederhergestellt oder neu gestaltet ist.

Ersetzt ist eine Beeintrachtigung, wenn und sobald die beeintrachtigten
Funktionen des Naturhaushalts in dem betroffenen Naturraum in gleichwertiger
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3.2.2

3.2.3

Weise hergestellt sind und das Landschaftsbild landschaftsgerecht neu gestaltet
ist.

Nach § 17 (4) BNatSchG sind die zur Vermeidung, zum Ausgleich und zur
Kompensation in sonstiger Weise nach 8§ 15 erforderlichen MafRnahmen, in
einem landschaftspflegerischen Begleitplan in Text und Karte darzustellen. Zu
ermitteln sind die mdglichen Auswirkungen auf die Schutzguter Tiere/ Pflanzen,
Boden, Wasser, Klima/ Luft sowie das Landschaftsbild.

Besondere artenschutzrechtliche Bestimmungen gehen aus den 88 44 ff.
BNatSchG hervor. Um den Vorgaben des im Dezember 2007 novellierten
BNatSchG Rechnung zu tragen, werden die Belange des Artenschutzes im
Rahmen einer artenschutzrechtlichen Prufung beriicksichtigt.

Der artenschutzrechtliche Fachbeitrag als zentraler Baustein der
artenschutzrechtlichen Prifung wird dem vorliegenden LBP als eigenstandiger
Anhang (Anhang 3) beigefligt. Die Ergebnisse des Fachbeitrags flieRen in den
LBP mit ein. Fir den LBP werden, wie im UVP-Bericht, ebenfalls die
Schutzguter Tiere / Pflanzen, Boden, Wasser, Klima/ Luft und Landschaftsbild
untersucht. Diese Untersuchungen beruhen auf denselben gesetzlichen
Grundlagen. Die Bestandsbeschreibung und -bewertung sind in weiten
Bereichen deckungsgleich. Aufgrund der unterschiedlichen Betrachtungstiefe
beider Planungsbeitrage prézisiert der LBP die Aussagen des UVP-Berichtes,
wodurch sich z.T. andere Schwerpunkte der Betrachtung ergeben, ohne jedoch
von den Grundaussagen des UVP-Berichtes abzuweichen.

Untersuchungsraum

Der Untersuchungsraum steht in Abhangigkeit zum Wirkungsraum der einzelnen
Schutzgiter. Die Abgrenzung des Untersuchungsraumes fir den UVP-Bericht
bezieht sich auf die am weitesten reichenden umweltrelevanten Auswirkungen
eines Vorhabens, die in der Regel erheblich Uber die direkte Eingriffsflache
hinausgehen. Der Untersuchungsraum soll zudem die faunistischen Unter-
suchungsflachen und trassennahe Suchrdume fir MalRBnahmen der
naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung einschliefl3en.

Daher wird ein Untersuchungsraum von 100 m beiderseits der technischen
Planung betrachtet.

Vorgehensweise und Methodik

Der LBP gliedert sich in die Kapitel Wirkfaktoren, Bestandsbeschreibung und -
bewertung von Naturhaushalt und Landschaftsbild, Ermittlung und Beurteilung
der Zu erwartenden Beeintrachtigungen (Auswirkungsprognose),
landschaftspflegerische  MafRnahmen (Vermeidungs-, Minderungs- und
Gestaltungsmalinahmen), die Beschreibung und Bewertung  der
unvermeidbaren Beeintrachtigungen und Zusammenfassung der wesentlichen
Ergebnisse.

Fur die Bestandsbeschreibung und Bewertung der Schutzgiter, die fur die
Belange des LBP relevant sind, wird auf den UVP-Bericht verwiesen.
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4.1

Die Ermittlung und Beurteilung der zu erwartenden Beeintrachtigungen der fr
den LBP relevanten Schutzgiter (Auswirkungsprognose) beinhaltet die
Zusammenfassung der Ergebnisse des UVP-Berichtes, jeweils unterteilt in bau-,
anlage- und betriebsbedingte Beeintrachtigungen. Hier sei ebenfalls auf den
UVP-Bericht verwiesen. Die kartographische Konfliktdarstellung im Rahmen des
UVP-Berichtes erfolgt in Anlage ,Konfliktkarte®.

Innerhalb des Kapitels ,Landschaftspflegerische Malnahmen® erfolgt die
Prifung und Festlegung von schutzgutbezogenen Vermeidungsmafnahmen auf
der Grundlage der UVP-Berichtes.

Fur die verbleibenden, unvermeidbaren Beeintrachtigungen werden
KompensationsmalRnahmen dargestellt. Zur Kompensation der verbleibenden
Beeintrachtigungen werden die Kompensationsvorgaben des UVP-Berichtes
bertcksichtigt.

Die MaBRnahmen, die sich aus dem artenschutzrechtlichen Fachbeitrag ergeben,
werden mit eingearbeitet. ArtenschutzmaflRnahmen werden soweit moglich
multifunktional dem naturschutzrechtlichen Ausgleich angerechnet.

Einzelheiten zum LBP sind dem gesonderten Bericht zu entnehmen.

Wasserrechtliche Belange

Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis

Fur die Genehmigung der wasserrechtlichen Tatbestéande ist gem. 8§ 9 WHG ein
Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis zu stellen.

Die wasserrechtlichen Tatbestéande liegen wie folgt vor:

a) Einbringen von Bauwerken in das Grundwasser (Kanal und
Fahrleitungsmastgriindungen).

b) Bau der Trasse im Bereich Amoneburg und Kastel abschnittsweise innerhalb
der Uberschwemmungsgrenze bzw. potenziellen Uberschwemmungsgrenze
eines extremen Hochwassers (HW 100).

c) Entnahme des bei der Herstellung von Kanalanlagen in offener Bauweise
Uber Entspannungsbrunnen oder offene Wasserhaltung anfallende
Grundwasser gemaR § 9 Abs. 1 Nr. 5 WHG.

d) Reinigung nach Erfordernis und Ableiten gemal § 9 Abs. 1 Nr. 5 WHG des
anfallenden Grundwassers aus c) in die Mischwasserkanalisation. Die
Einleitung selbst wird bei den Eigenbetrieben der Landeshauptstadt
Wiesbaden (ELW) gesondert beantragt.

Aufgrund der Ermittlung der zu entnehmenden Wassermengen bei den
KanalbaumaflRnahmen erst zum Zeitpunkt der Ausfihrung des Kanals
(Abhangigkeit zum geplanten Verbau und der Art der Wasserhaltung) werden
im gegenstandlichen Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis lediglich die
grundséatzlichen Eingriffe beantragt. Die Beantragung der jeweiligen
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4.2
42.1

4.2.2

Wassermengen und Foérderraten erfolgt mit gesonderten Antrdgen vor
Ausflhrung der Grundwasserentnahmen.

Fachbeitrag EU-Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)
Rechtliche Grundlagen WRRL / WHG

Fur das gegenstandliche Vorhaben ,Citybahn“ ist die Vereinbarkeit mit den
Zielen der EU-Wasserrahmenrichtlinie (RL 2000/60/EG; WRRL) gesondert
darzulegen. Das WHG und nachgeordnete Verordnungen setzen die WRRL
hinsichtlich Oberflachengewésser, Kiistengewasser und Grundwasser um und
formulieren die Bewirtschaftungsziele.

Der Fachbeitrag zur WRRL stellt den Weg der Prifung dar und prift die
Wirkungen des Vorhabens hinsichtlich der Zielvorgaben der WRRL. Um die
WRRL zu erreichen, wurden im WHG Bewirtschaftungsziele fir
Oberflachenwasserkoérper (8 27) und Grundwasserkorper (8 47) festgelegt. Zu
diesen Bewirtschaftungszielen gehéren fur Oberflachenwasserkorper (OWK) die
Vermeidung der Verschlechterung ihres Okologischen Zustands bzw. bei
.erheblich veranderten Wasserkdrpern® (,heavily modified waterbody“ - HMWB)
ihres  Okologischen  Potenzials und ihres chemischen  Zustands
(Verschlechterungsverbot) sowie die Erhaltung bzw. die Erreichung eines guten
Okologischen  Zustands / Potenzials und chemischen  Zustands
(Verbesserungsgebot).

Fur Grundwasserkorper (GWK) soll eine Verschlechterung des mengenmaliigen
und chemischen Zustands vermieden und ein guter mengenmafiger und
chemischer Zustand erhalten bzw. erreicht werden.

Die Oberflachengewasserverordnung (OGewV) regelt u.a. die Einstufung des
Okologischen Zustands bzw. des 0©kologischen Potenzials sowie des
chemischen Zustands fur Oberflichengewésser. Die Grundwasserverordnung
(GrwV) regelt u.a. die Einstufung des mengenmafigen und des chemischen
Zustands der Grundwasserkorper.

Beurteilungsgegenstand der Prifung ist jeweils der Wasserkdrper in seiner
Gesamtheit und nicht ein einzelner Gewésserabschnitt oder eine Einleitstelle
(LAWA 2017). Ein Oberflachenwasserkorper ist hierbei ein einheitlicher und
bedeutender Abschnitt eines Oberflachengewéassers und bildet die kleinste
Bewirtschaftungseinheit im Sinne der Wasserrahmenrichtlinie. Bezugspunkte
zur Beurteilung der Wasserkorperqualitét sind die reprasentativen Messstellen.

Methodik / Prifablauf

Folgende Prufungsschritte sind Gegenstand des vorliegenden Fachbeitrags zur
WRRL:

- Identifizierung der durch das Vorhaben betroffenen Wasserkorper
(Oberflachen- und Grundwasserkorper)

- Beschreibung des chemischen und 6kologischen Zustands/Potenzials der
Oberflachenwasserkodrper und des chemischen und mengenmafigen
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Zustands der Grundwasserkoérper anhand der in der WRRL definierten
Qualitatskomponenten

- Beschreibung der  Auswirkungen des Vorhabens auf die
Qualitatskomponenten Bewertung der Auswirkungen hinsichtlich einer
mdoglichen Verschlechterung des chemischen Zustands oder des
Okologischen Zustands/Potenzials Erlauterung der Vereinbarkeit mit den
Bewirtschaftungszielen nach 88 27, 47 WHG

Die Grundlagen fur die Prifung bilden die Darstellungen in den
Antragsunterlagen zur Planfeststellung, insbesondere das Hydrologische
Gutachten innerhalb des Antrags auf wasserrechtliche Erlaubnis. Im
hydrologischen Gutachten (Inhalt des Antrags auf wasserrechtliche Erlaubnis)
wurden bereits alle Wirkfaktoren, die mit dem Fachbeitrag zur WRRL korrelieren,
betrachtet. Die Grundlagen fur die Prufschritte zur WRRL sind dort zu
entnehmen.

5 Schwingungs- und schalltechnische Untersuchungen

Auf Basis der festgelegten Vorzugslinienfilhrung und der ausgearbeiteten
Verkehrsanlagenplanung sowie dem Betriebskonzept CityBahn wurden die
schall- und erschitterungstechnischen Auswirkungen untersucht und in einem
gesonderten Bericht dokumentiert. Aufgrund der noch nicht abgeschlossenen
Untersuchungen zum Entwurf werden nachfolgend die Ergebnisse aus der
Vorplanung dargestellt.

Die einzelnen Teilbereiche des Planvorhabens im Planungsabschnitt 2 werden
anhand der im Betriebskonzept vorgegeben Bereiche unterteilt und sehen wie
folgt aus:

- Streckenabschnitt 3 — Hochschule Rhein-Main — Knoten Dotzheimer /
Klarenthaler Stral3e

- Streckenabschnitt 4 — Knoten Dotzheimer / Klarenthaler StraRe — Knoten 1.
Ring / Rheinstral3e

- Streckenabschnitt 5 — Knoten 1. Ring / Rheinstr. — Luisenplatz Stud — Knoten
Rheinstr. / Bahnhofstr.

- Streckenabschnitt 6 — Knoten Rheinstr. / Bahnhofstr. — Wiesbaden Hbf.

- Streckenabschnitt 7 — Wiesbaden Hbf. — Knoten Appelallee / Kasteler StraRe

- Streckenabschnitt 8 — Knoten Appelallee / Kasteler Str. — Biebrich Am
Rheinbahnhof

- Streckenabschnitt 9 — Biebrich Am Rheinbahnhof — Einm. Otto-Suhr-Ring

- Streckenabschnitt 10 — Einm. Otto-Suhr-Ring — Mainz Minsterplatz

Nach den Ergebnissen der flachendeckenden Schallausbreitungsberechnungen
auf Basis des Betriebskonzepts ergeben sich fir die einzelnen
Streckenabschnitte die folgenden immissionsschutztechnischen Auswirkungen
fur den Schall- und Erschitterungsschutz. Die Auswirkungen auf den
Erschitterungsschutz beziehen sich nur auf eine gerade Strecke. Die
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Auswirkungen von Kurven bzw. Weichen werden spater gesondert behandelt.
Nachfolgend werden nur die Bereiche dargestellt, fur die die gesetzlich
vorgeschriebenen Grenzwerte nicht eingehalten werden kénnen.

51 Streckenabschnitt 3
Hochschule Rhein-Main — Knoten Dotzheimer / Klarenthaler Strale

5.1.1 Schutzbedlirftige Bebauung

Sudostlich der Hochschule Rhein-Main schlief3t sich mehrgeschossige,
stadtische Wohnbebauung an, die in einem allgemeinen Wohngebiet liegt. Diese
zieht sich zu beiden Seiten des kompletten Streckenabschnitts 3 bis zum Knoten
Dotzheimer / Klarenthaler Stral3e.

5.1.2 Immissionen Schallschutz

Im Streckenabschnitt 3 liegen nach den Ausbreitungsberechnungen im
Nachtzeitraum von 22:00 Uhr bis 06.00 Uhr Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSchV vor. Im Tagzeitraum von 06:00
Uhr bis 22:00 Uhr liegen nur in Kreuzungsbereichen ohne besonderen
Bahnkorper Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSchV
vor.

5.2 Streckenabschnitt 4
Knoten Dotzheimer / Klarenthaler Stral3e — Knoten 1. Ring / Rheinstral3e

5.2.1 Schutzbediirftige Bebauung

Im Streckenabschnitt 4 befindet sich die Ringkirche, um die sich engliegende
mehrgeschossige, stadtische Bebauung anschliel3t. Die Gebietseinstufung ergibt
hier ein Mischgebiet.

5.2.2 Immissionen Schallschutz

In diesem Streckenabschnitt sind aufgrund des nicht vorhandenen besonderen
Bahnkdrpers teilweise im Tagzeitraum von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr und in
groBen Teilen im Nachtzeitraum von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr die
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV uberschritten.

5.2.3 Immissionen Erschutterungsschutz

Im Bereich der Kurvenbereiche an der Ringkirche konnen die Uberschreitungen
der gltigen Anhaltswerte der DIN 4150-2 nicht ausgeschlossen werden. Es ist
zZu erwarten, dass im Kurvenbereichen erschutterungstechnische
VorsorgemalRnahmen notwendig sind.

5.3 Streckenabschnitt 5
Knoten 1. Ring / Rheinstr. — Luisenplatz Stid — Knoten Rheinstr. / Bahnhofstr.
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5.3.1 Schutzbediirftige Bebauung

Im Streckenabschnitt 5 befinden sich Uberwiegend mehrgeschossige Buro- und
Wohngebaude in einem Mischgebiet beiderseits der Rheinstrale.

5.3.2 Immissionen Schallschutz

Im Streckenabschnitt 5 liegen nach den Ausbreitungsberechnungen
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV in der Umgebung
von Kreuzungsbereichen ohne besonderen Bahnkoérper im Nachtzeitraum von
22:00 Uhr bis 06:00 Uhr vor.

Im Kurvenbereich zum Streckenabschnitt 6 liegen auch teilweise an den
Gebauden im Tagzeitraum von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV vor.

5.3.3 Immissionen Erschitterungsschutz

Im Bereich der Knotenpunkte mit den geplanten Kurven- und Weichenbereichen
kénnen die Uberschreitungen der giiltigen Anhaltswerte der DIN 4150-2 nicht
ausgeschlossen werden. Es ist zu erwarten, dass im Knotenpunktbereichen
erschiutterungstechnische Vorsorgemalinahmen notwendig sind.

5.4 Streckenabschnitt 6
Knoten Rheinstr. / Bahnhofstr. — Wiesbaden Hbf

5.4.1 Schutzbediirftige Bebauung

In der Bahnhofstral’e liegt beiderseits eine mehrgeschossige Biro- und
Wohnbebauung vor, teils mit alter Bausubstanz. Die Gebietseinstufung in
diesem Gebiet ist ein Mischgebiet.

54.2 Immissionen Schallschutz

In diesem Streckenabschnitt werden im Bereich ohne besonderen Bahnkérper
im Nachtzeitraum die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV uberschritten. Im
Kurvenbereich des Hbf. Wiesbaden liegen auch teilweise an den Gebduden im
Tagzeitraum von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV vor.

5.4.3 Immissionen Erschutterungsschutz

Im Bereich der Knotenpunkte mit den geplanten Kurven-und Weichenbereichen
konnen die Uberschreitungen der giiltigen Anhaltswerte der DIN 4150-2 nicht
ausgeschlossen werden. Es ist zu erwarten, dass in Knotenpunktbereichen
erschutterungstechnische Vorsorgemalinahmen notwendig sind.

5.5 Streckenabschnitt 7
Wiesbaden Hbf. — Knoten Appelallee / Kasteler StralRe
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5.5.1

5.5.2

5.6

5.6.1

5.6.2

5.6.3

5.7

5.7.1

Schutzbedurftige Bebauung

Zwischen dem Hbf. Wiesbaden und dem Streckenabschnitt 8 liegt beiderseits
der Biebricher Allee eine mehrgeschossige lockere Wohnbebauung. Die
Gebietseinstufung in diesem Bereich ist ein allgemeines Wohngebiet.

Immissionen Schallschutz

In diesem Streckenabschnitt werden die Immissionsgrenzwerte der 16.
BImSchV teilweise an einzelnen Geb&uden in Bereichen ohne besonderen
Bahnkdrper im Tagzeitraum von 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr und im Nachtzeitraum
von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr tberschritten.

Streckenabschnitt 8
Knoten Appelallee / Kasteler Str. — Biebrich Am Rheinbahnhof

Schutzbediirftige Bebauung

Der Streckenabschnitt 8 fiuhrt durch den eng bebauten Stadtteil Wiesbaden-
Biebrich. Entlang des Streckenabschnitts befindet sich fast durchgehend
mehrgeschossige stadtische Wohnbebauung. Die Gebietseinstufung im
ndrdlichen Abschnitt bis zum Rathenauplatz ist ein Mischgebiet, sldlich davon
ein allgemeines Wohngebiet.

Immissionen Schallschutz

Im nordlichen Bereich, das als Mischgebiet eingestuft ist, werden in
Teilbereichen die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV im Tag- und
Nachtzeitraum Uberschritten. Im sidlichen Teil, der als allgemeines Wohngebiet
eingestuft ist, sind groRflachig tiber den gesamten Bereich Uberschreitungen der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV im Tag- und Nachtzeitraum vorhanden.

Immissionen Erschitterungsschutz

Im Bereich der siidlichen Kurve Adolf-Todt-StraRe kénnen die Uberschreitungen
der gultigen Anhaltswerte der DIN 4150-2 nicht ausgeschlossen werden. Es ist
zZu erwarten, dass im Kurvenbereichen erschutterungstechnische
VorsorgemalRnahmen notwendig sind.

Streckenabschnitt 9
Biebrich Am Rheinbahnhof — Einm. Otto-Suhr-Ring

Schutzbedurftige Bebauung

Im Bereich des Streckenabschnitts 9 liegt im nordwestlichen Teil ein
Gewerbegebiet, dem sich 6stlich ein allgemeines Wohngebiet und ein
Mischgebiet bis zur Einmindung Otto-Suhr-Ring anschlie3en. Die Bebauung in
diesem Bereich ist nicht geschlossen und mehrgeschossig.

CityBahn — Kurzbericht zur Planfeststellung PA2 Seite 34/45



Cit)l

CityBahn, Planungsabschnitt 2: Theodor-Heuss-Briicke — Hochschule Rhein-Main

5.7.2

5.8

5.8.1

5.8.2

6.1
6.1.1

Immissionen Schallschutz

In diesem Streckenabschnitt kommt es im Nachtzeitraum teilweise zu
Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte nach der 16. BImSchV.

Streckenabschnitt 10
Einm. Otto-Suhr-Ring — Mainz Munsterplatz (PA 2 nur bis Th.-Heuss-Brucke)

Schutzbedurftige Bebauung

Die Gebietseinstufung im nérdlichen Bereich ist ein Mischgebiet mit offener
Einzelbebauung. Im sidlichen Bereich schlief3t sich ein Wohngebiet mit offener,
villenartiger Bebauung an.

Immissionen Schallschutz

Im Streckenabschnitt 10 kommt es im noérdlichen Teil im Mischgebiet teilweise
zu Uberschreitungen im Nachtzeitraum. Sudlich im allgemeinen Wohngebiet
kommt es im Nachtzeitraum grof3flachig und im Tagzeitraum in den Bereichen
ohne besonderen Bahnkorper zu Uberschreitungen.

Sicherstellung 2. Rettungsweg

Zum Nachweis der Sicherstellung des 2. Rettungsweges der von der
Linienfihrung Dbetroffenen Geb&ude wurde eine brandschutztechnische
Stellungnahme fir die Manahme veranlasst. Im Folgenden ist als Teil dieses
Erlauterungsberichts eine Ubersicht der maRgeblichen Ergebnisse der
brandschutztechnischen Stellungnahme dargestellt.

Die detaillierte brandschutztechnische Stellungnahme ist in einem separatem
Gutachten aufgefihrt.

Baulicher Brandschutz

Sicherstellung Rettungswege

Seitens der Bauaufsichtsbehdrde bzw. der Brandschutzdienststelle
(Branddirektion) bestehen Auflagen fir die Aufstell- und Bewegungsflachen fir
die Feuerwehr entlang der gesamten Linienfihrung. Sofern nicht vorhanden, ist
jeweils ein zweiter Rettungsweg sicherzustellen.

Gemaly dieser Auflage wird es erforderlich, jederzeit die Anleiterung der
Gebéaudefronten mit einem Hubrettungsfahrzeug (Drehleiter (DL)) der Feuerwehr
ab dem 2. Obergeschoss sicherzustellen. In den darunterliegenden Geschossen
ist eine Anleiterung mit Handleiter mdglich. Fir die Anleiterung mit einer DL ist
es in einigen Strallenziigen erforderlich, die Fahrleitung abzuschalten und zu
erden. In extremen Notféllen kann es auch erforderlich werden, die Fahrleitung
zu schneiden. Beide Vorgehen sind nur durch geschultes Personal der
Feuerwehr und Vorhaltung von entsprechendem Erdungs-Equipment zuléssig.
Im Falle eines Schneidens der Fahrleitung ist dies nur unter Aufsicht von
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6.2
6.2.1

6.3

befahigtem Personal des Verkehrsunternehmens erlaubt, da hier u.a. statische
Randbedingungen der Fahrleitung zu beachten sind.

Wahrend der unterschiedlichen Bauphasen kann es auch bei der Errichtung der
StralRenbahnstrecke durch zeitweise Anderungen der StraRen- und
Gehwegfuhrung zu Beeintrachtigungen der Auflagen fur die Aufstell- und
Bewegungsflachen kommen. Daher ist auch wahrend der Bauphasen
sicherzustellen, dass Feuerwehrzufahrten und Aufstellflachen, auch zu
bestehenden Gebauden die sich in ,zweiter Reihe" befinden und eine
Feuerwehrzufahrt zur jeweiligen Andienungsstrae haben, komplett freigehalten
werden und nutzbar sind. Andernfalls sind entsprechende temporare
Feuerwehrzufahrten und  Aufstellflachen  herzurichten oder sonstige
Rettungswege fir die Feuerwehr mit dieser abzustimmen.

Vorbeugender Brandschutz

Flachen fur die Feuerwehr
Aufstellflachen und Zufahrt

Aufstellflachen zur Sicherstellung des 2. Rettungsweges auf den Grundstiicken
fur den Einsatz von Hubrettungsfahrzeugen sind erforderlich, wenn der 2.
Rettungsweg Uber tragbare Leitern der Feuerwehr ab einer Briistungshéhe von
8 m nicht mdoglich ist. Die Aufstellflachen fir Hubrettungsfahrzeuge der
Feuerwehr sind gemaR der Richtlinie und Vorgaben der Feuerwehrherzustellen.
gaf. notwendige Feuerwehrstrallen und Umfahrungen sind entsprechend zu
berlcksichtigen.

Bewegungsfldchen

Bewegungsflachen sind in der Regel im 6ffentlichen Verkehrsflachenraum und
den Grundsticken ausreichend vorhanden bzw. dber die Malinahme
sicherzustellen (z.B. temporare Aufstellflachen oder Umfahrungen).

Zuganglichkeit fur die Feuerwehr

Die Gebdude an den durch die Baumal3Bnahme betroffenen Stral3en, auch die
rickwartigen Gebaude, mussen auch wahrend der Bauphase von den
offentlichen Verkehrsflachen zuganglich sein. In der Regel erfolgt dieses Uber
geradlinige Zu- oder Durchgange sowie Zu- oder Durchfahrten und deren
Aufstell- und Bewegungsflachen. Ggf. zu planende Umfahrungen oder sonstige
temporare Aufstellflachen sind entsprechend zu berlcksichtigen.

Zusammenfassung

Mit der brandschutztechnischen Stellungnahme zur Sicherstellung des 2.
Rettungsweges werden realisierbare Mallnahmen und Festlegungen aufgezeigt,
die fur den Fall eines Brandes einem Sicherheitsniveau gemalR dem Standard
der Hessischen Bauordnung (HBO) und der Muster-Hochhaus-Richtlinie
(MHHR) entsprechen.
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7.1

7.1.1

Die in der brandschutztechnischen Stellungnahme definierten Schutzziele fir
dieses Bauvorhaben werden erfuillt.

Streustrom

Seitens des Vorhabentragers wurde die Erstellung eines Gutachtens zu
Streustrom und elektromagnetischer Vertraglichkeit (EMV) fur die MaRnahme
veranlasst. Im Folgenden ist als Teil dieses Erlauterungsberichts eine
Zusammenfassung des Gutachtens dargestellt.

Fur eine detaillierte Darstellung des Gutachtens zu Streustrom und
elektromagnetischer Vertraglichkeit (EMV) wird auf die vollstadndigen Unterlagen
verwiesen.

Seitens der CityBahn werden die in der Folge durch den Gutachter dargelegten
Mafnahmen und Empfehlungen zur Verringerung von Streustrdmen und Schutz
gegen elektrischen Schlag in der weiteren Planung sowie in der Bauausfiihrung
umgesetzt.

Malnahmen zur Verringerung von Streustrémen und Schutz gegen
elektrischen Schlag

Gemall § 3 Abs. 1 Nr. 4 BOStrab missen Anlagen von Gleichstrombahnen mit
Energielibertragung Uber Fahrschienen so gebaut sein, dass nachteilige
Wirkungen der Streustromkorrosion gering sind. Dartiber hinaus muss laut § 30
Abs. 4 die Bewehrung von Ingenieurbauwerken und Stahlbetonfahrwegen
metallen leitend durchverbunden sein und sie darf keine galvanische Verbindung
mit der Rickleitung und der Bewehrung anderer Bauwerke haben. Aufgrund
dessen sind besondere ErdungsmalRhahmen sowohl fir die Anlagen der
CityBahn als auch fir die betroffenen Ingenieurbauwerke notwendig.

Gleisoberbau

Die Fahrschienen sind gegenuber Erde elektrisch isolierend zu verlegen. Der
maximal zulassige Ableitungsbelag Fahrschienen/Erde darf folgende Werte nicht
uberschreiten:

- geschlossener Oberbau: G*=2,5 S/km je Gleis
- offener Oberbau: G'=0,5 S/km je Gleis

Um diese Werte zu gewahrleisten, ist bei der Fahrwegherstellung fir eine gute
Schienenentwasserung zu sorgen. Auflerdem sind die Fahrschienen mit
isolierenden Befestigungselementen wie Isolierdiibel, isolierende
Kragenbuchsen und isolierendem Unterguss bzw. isolierenden Zwischenlagen
zu befestigen.

Beim geschlossenen Oberbau wird zuséatzlich empfohlen, isolierende
Kammerfullprofile zu verwenden. Die mit den Fahrschienen verbundenen
Bauteile wie Weichenantriebs-, Entwasserungs- und Ruickleiteranschlusskéasten
sind ebenfalls gegeniber Erde elektrisch zu isolieren. Dies kann z. B. durch
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7.1.2

7.1.3

7.1.4

Unter- bzw. Umgie3en der Bauteile mit einer isolierenden Vergussmasse
erfolgen.

Beim offenen Oberbau ist darauf zu achten, dass die isolierenden
Kragenbuchsen und Zwischenlagen so bemessen werden, dass sich
Kriechwege von = 12 mm ergeben.

Metallen leitende Durchverbindung von Stahlbetonbauwerken und -
fahrwegen

Der in Langsrichtung wirksame Eisenquerschnitt der metallen leitenden
Durchverbindung soll laut VDV 501/1 mindestens 400 mm? je Bauwerksseite
(Gesamtquerschnitt: 800 mm?) betragen.

Im Bereich des Fahrwegs ist die Bewehrung des armierten Unterbaus ebenfalls
mit einem Gesamtquerschnitt von 800 mm?2 Eisen durchzuverbinden. Am Anfang
und Ende des armierten Unterbaus, am Anfang und Ende von Haltestellen und
bei langeren Betonierabschnitten in Abstédnden von 100 m sind auf beiden
Seiten der StraRenbahntrasse von der Streustrombewehrung Erdungsfestpunkte
herauszufuhren. Diese Erdungsfestpunkte dienen dazu, den armierten Unterbau
mit der Durchverbindung von Ingenieurbauwerken und mit den Bauwerkserden
der Haltestellen zu verbinden.

SchutzmalBhahmen gegen das Bestehenbleiben unzulassig hoher
Spannungen

Als Anlagenerde fur die SchutzmalRnahmen gegen elektrischen Schlag dient die
metallen leitende Durchverbindung der Ingenieurbauwerke und des armierten
Unterbaus. Auf Grund der elektrischen Trennung zwischen den Fahrschienen
und der metallen leitenden Durchverbindung treten betriebsmafiig
Potentialdifferenzen auf, die bei einem Fehler wie Fahrleitungsriss unzul&ssig
hohe Werte annehmen kdnnen. Daher ist in den Haltestellen und an einzelnen
Bahnuberfiihrungen eine Spannungsbegrenzungseinrichtung (VLD: Voltage
Limiting Device) einzubauen.

Uberwachung der elektrischen Isolierung Fahrschienen/Erde

Es wird empfohlen, die elektrische Trennung zwischen den Fahrschienen und
der durchverbundenen Bewehrung mit geeigneten Fehlermeldegeraten
kontinuierlich zu tberwachen.

Wird keine kontinuierliche Uberwachung der Isolierung Fahrschienen/Erde
vorgenommen, muss laut EN 50122-2 eine wiederkehrende Uberpriifung
erfolgen. Fir die wiederkehrende Prifung wird ein Zeitintervall von 5 Jahren
empfohlen. Gemall VDV 501/1 ist die elektrische Trennung zwischen den
Fahrschienen und Ingenieurbauwerken bzw. Stahlbetonfahrwegen sogar einmal
jahrlich zu kontrollieren, wenn keine kontinuierliche Uberwachung erfolgt.

Aufgrund dieser Gegebenheiten wird empfohlen, in jeder Haltestelle ein
Fehlermeldegerat zu installieren, mit dem die Spannung zwischen den
Fahrschienen und der Bauwerkserde kontinuierlich tiberwacht wird.
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8.1

8.1.1

8.1.2

Elektromagnetische Vertraglichkeit

Elektromagnetische Felder im Bereich von Strallenbahnen

Die neue StraRenbahnstrecke wird im Planungsabschnitt 2 durch insgesamt 7
Unterwerke mit Fahrstrom versorgt. Unterwerke von Gleichstrombahnen
unterliegen unter gewissen Umstanden der 26. BImSchV.

Die eigentliche Strecke wird mit Gleichspannung 750 V betrieben und unterliegt
daher nicht der 26. BImschV.

Schutz von Personen gegentiber elektromagnetischen Feldern

An den Gleichrichterunterwerken treten magnetische Wechselfelder mit einer
Grundfrequenz von 50 Hz und deren Oberwellen auf. Hierbei werden die
groRten magnetischen Flussdichten an den Unterspannungsseiten der
Fahrstromtransformatoren und den Gleichrichtern festgestellt. Daher werden die
Fahrstromtransformatoren so aufgestellt, dass deren Unterspannungsseiten zur
Gebaudeinnenseite gerichtet sind und die Kabelabgange gebindelt zum
Gleichrichter gefuihrt werden. Messtechnische Untersuchungen in verschiedenen
Stadten zeigen, dass die dann auftretenden Maximalwerte der magnetischen
Flussdichte deutlich kleiner sind als der in der 26. BImSchV genannte Wert von
100 pT.

Das elektrische 50-Hz-Feld wird u.a. durch das Unterwerksgebaude selbst
abgeschirmt. Typische gemessene Werte liegen unter 1 V/m und sind
gegenuber der in der 26. BImSchV genannten elektrischen Feldstarke von 5 000
V/m vernachlassigbar gering.

Hinsichtlich der Beurteilung einer mdoglichen Beeintrachtigung von Personen
empfehlen die WHO und der Rat der Europaischen Union einen Basisgrenzwert
von 40 mT (= 40 000 uT). Dieser Wert gilt insbesondere fur die Bereiche, in
denen sich Einzelpersonen fur eine erhebliche Zeit aufhalten. Zum Schutz von
Implantattragern empfiehlt die Strahlenschutzkommission (SSK), in nicht
besonders gekennzeichneten Bereichen, magnetische Gleichfelder auf 500 uT
Zu begrenzen.

Beeinflussung von Geraten

Die fur das magnetische Gleichfeld genannten Werte gewéhrleisten jedoch nicht
zwangslaufig ein einwandfreies Funktionieren von Elektronenstrahlréhren wie
von Aalteren Fernsehgeraten und PC-Monitoren. Je nach Gerat kodnnen
Farbverfalschungen und Bildverzerrungen auftreten. Bei stehenden Bildern wie
bei CAD-Anwendungen werden Gleichfelddnderungen von = 10 pT und bei
bewegten Bildern von > 20 pT wahrgenommen. Inwieweit sich die
Beeinflussungen storend bemerkbar machen, héangt aber auch von der
Einwirkrichtung des magnetischen Feldes und der Storfestigkeit des
Fernsehgerates bzw. Monitores ab.

Hochempfindliche Messgerate in Wissenschaft und Industrie sowie medizinische
Gerate wie Elektrokronenrastermikroskope, Kernspintomographen und
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9.1

9.2
9.21

Massenspektrometer kénnen durch noch kleinere Feldanderungen beeinflusst
werden. Allerdings kann in diesen Fallen kein allgemeiner Grenzwert angegeben
werden. Hier sind ggf. Einzelfallbetrachtungen notwendig, um bewerten zu
kénnen, ob mit Beeintrachtigungen gerechnet werden muss.

In EN 50121-2 werden zusatzlich Grenzwerte fur die Stéraussendung des
gesamten Bahnsystems in die AuRenwelt im Bereich von 9 kHz bis 1 GHz
angegeben. Die dort genannten Werte liegen unterhalb  der
Storfestigkeitsanforderungen  von elektrischen Geréten, so dass
Beeintrachtigungen durch hochfrequente Felder ausgeschlossen werden
konnen.

Baugrund / Geotechnik

Die Ergebnisse der Untersuchungen zu Baugrund, Hydrogeologie und
Aushubmengen sowie die geotechnischen Empfehlungen zu den Grindungen
der Einzelbauwerke (Fahrleitungsmaste, Gleichrichterunterwerke, sonstige
Gebaude der technischen Ausristung sowie Betriebsgebaude) sind dem
separaten Baugrund und Grindungsgutachten zu entnehmen.

Feld- und Laboruntersuchungen

Seitens des Vorhabentragers wurden geotechnische Baugrunduntersuchungen
zur Verifizierung des Baugrunds im geplanten Streckenverlauf der CityBahn
veranlasst. Die Erdkérper der mittels Rammkernbohrungen bzw. schwerer
Rammsonde durchgefuhrten Aufschlisse werden im Hinblick auf die Geologie
sowie auf die chemische Zusammensetzung beprobt. Die Ergebnisse dienen als
Basis flr die weiteren Planungen der Standfestigkeit, der Entsorgung der
anstehenden Bdden bzw. eines eventuellen Bodenaustauschs.

Bautechnische Hinweise fur den Fahrweg

Erdarbeiten

Bei Durchfihrung von BodenaustauschmafRhahmen ist gut verdichtbares,
kornabgestuftes Material zu verwenden. Infrage kommen Naturbaustoffe wie
Schotter oder Kiessand der Kdrnungen 0/32 bis 0/56, entsprechend der
Bodengruppen GW, Gl oder GU (mit max. 10 % Kornanteil < 0,063 %) gemalf}
DIN 18196 oder ein nachweislich unbelastetes Recycling-Material gleicher
Qualitat. Der Boden ist lagenweise einzubauen und zu verdichten. Die Eignung
des einzubauenden Bodens sowie die erzielte Verdichtung sind im Rahmen von
Probefeldern nachzuweisen.

Bei der Durchfiihrung der Erdarbeiten ist zu beachten, dass bindige Bodenarten
bei Wasserzutritt und unter dynamischer Beanspruchung ihre Konsistenz
verédndern und aufweichen kénnen. Griindungen in bindigen Bodenarten sind
vor Aufweichen, Befahren und anderen Stbrungen zu schitzen. Temporére
Fahrsohlen in diesen Abschnitten sollten mit Hartgesteinsschotter befestigt
werden. Das anfallende Wasser darf hier nicht in offenen Gréaben, sondern muss
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9.2.2
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in geschlossenen Rohren gesammelt und abgeleitet bzw. abgepumpt werden.
Die Grindungsebenen sind bodenmechanisch abnehmen und zum Uberbauen
freigeben zu lassen.

Zur  Qualitatssicherung  der  Erdbauarbeiten sind  Prufungen  (z.B.
Plattendruckversuche) durchzufihren bzw. entsprechende Nachweise zu
erbringen. Das Testprogramm ist in einem Qualitatssicherungsplan festzulegen.

Seitens des Vorhabentrdgers werden die durch den Gutachter dargelegten
geotechnischen Empfehlungen und bautechnischen Hinweise fir den Fahrweg
in der weiteren Planung sowie in der Bauausflihrung umgesetzt.

Gleisbau

Fur die StralRenbahntrasse sollen die Systeme Rasengleis und ,Feste Fahrbahn®
zum Einsatz kommen. Der Verformungsmodul betrdgt mindestens Ev2 = 120
MN/m2. Es eine Verdichtungsleistung mit > 100% der einfachen Proctordichte
zu erreichen. Die Fahrbahnkonstruktion ist frostsicher zu griinden.

Seitens des Vorhabentragers werden die durch den Gutachter dargelegten
bautechnischen Hinweise fur den Fahrweg im Hinblick auf den Gleisbau in der
weiteren Planung sowie in der Bauausfiihrung umgesetzt.

Archéaologisches Fachgutachten

Aufgrund der archaologischen Besonderheiten im Planungsgebiet wurde
innerhalb des Scopings festgelegt, dass ein archdologisches Fachgutachten flr
die Malnahme anzufertigen sei. Der Vorhabentrdger beauftragte daraufhin
einen Archaologen mit der Erstellung dieser Unterlage.

Im Verlauf der StraRenbahn von der Theodor-Heuss-Brucke Uber Kastel als
auch im Wiesbadener Stadtgebiet sind ca. 200 bis 300 archéologische
Fundstellen bekannt. Die genaue Anzahl als auch deren Kartierungen entlang
der Trassenfuihrung wurde bislang nur rudimentéar im digitalen Fundkataster des
Landesamtes eingepflegt. Zum Teil sind die Dokumentationen und Meldungen
zu den Fundstellen einzeln publiziert und stammen aus dem 19. und frihen 20.
Jahrhundert. Bis in die 80er und 90er Jahre des 20. Jahrhundert wurden
einzelne Fundplatze im Hangeordnerarchiv hinterlegt. Neuere Befundlagen sind
im digitalen Kataster vorhanden, stellen jedoch nur einen Teilausschnitt dar.

Die Aufgabe des Gutachtens besteht darin, alle archaologischen Fundstellen
entlang der Stral3enbahntrasse ausfindig zu machen und deren chronologische
Position und Umstdnde (Z.B. Siedlungsstellen, Begrdbnisplatze, etc.) im
Verhaltnis zur Lage der Stralenbahntrasse in einem Plan zu Kartieren.
Grundlage fir das Gutachten sind u.a. sowohl ein Aktenstudium im Ordnerarchiv
des Landesamtes fur Denkmalpflege als auch Analysen von Luftbildern und
sogenannten Lidar-Aufnahmen.

Fur weitergehende Informationen wird auf das separate Fachgutachten
verwiesen.
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111

11.2

11.3

114

Durchfihrung der BaumalRnahme

Projektorganisation

Die planerische und bauliche Durchfuhrung der Maflinahme erfolgt in einer
Projektstruktur, bei der sich die Projektorganisation in eine Entscheidungs-
/Lenkungsebene (Lenkungskreis unter Vorsitz Stadtrat Andreas Kowol) sowie in
die Ausfuihrungsebene (Geschaftsfihrung CityBahn GmbH (GF)) gliedert. Die
GF setzt ihrerseits eine kaufménnische und eine technische Projektleitung ein.

Unterhalb der Projektleitung sind ein Projektleitungsteam der CityBahn, eine
externe Projektsteuerung, eine Planungsgemeinschaft sowie verschieden
Fachgutachter und Sonderfachleute angesiedelt.

Baurecht

Das Planungs- und Baurecht fir die geplante Baumalinahme wird Uber ein
Planfeststellungsverfanren nach 8§ 28 PBefG (Personenbefdrderungsgesetz)
geschaffen. Der Planfeststellung unterliegen in diesem Bereich allein die
Verkehrsanlage inkl. ihrer technischen Ausristung und deren spaterer Betrieb.
Es ist vorgesehen, fir die unter Kapitel 1.2 aufgefihrten Planungsabschnitte
jeweils  eigene  Planfeststellungsverfahren  durchzufihren. Fir  den
gegenstandlichen Planungsabschnitt 2 ist die Einleitung des Verfahrens nach
positivem Ausgang des Vertreterbegehrens fir etwa 3. Quartal 2020
vorgesehen.

Ein Planfeststellungsbeschluss ist abhangig vom Verfahren und wird frihestens
in 2022 erwartet.

Die innerhalb des Planfeststellungsantrags dargestellten Anpassungen des
offentlichen Verkehrsraums aufRerhalb der StralRenbahn-Verkehrsanlage sowie
die Leitungsumlegungen und Leitungssicherungen sind nicht Gegenstand der
Planfeststellung und haben nur nachrichtlichen Charakter.

Dienstbarkeiten

Fur die Verkehrsanlage und die dazugehdrige technische Ausristung, hier
insbesondere die Fahrleitungsanlage und die Gleichrichter-Unterwerke, werden
Dienstbarkeiten auf den offentlichen Verkehrsflachen erforderlich. Dort, wo die
Maflnahme private Grundstiicke tangiert, wird Grunderwerb favorisiert, um die
dingliche Sicherung der Anlagen dauerhaft zu gewéhrleisten. Kann dies nicht
vereinbart werden, so sind auch hier Dienstbarkeiten fiir die Anlagen auf den
Privatgrundstiicken einzutragen. Grunderwerb sowie auch temporare
Inanspruchnahmen von Grundstiicken werden in Kapitel 12 behandelt.

Bauzeit

Ausgehend vom Beginn der ersten vorbereitenden MalRnahmen (Leitungs- und
Verkehrsumlegungen, Baufeldfreimachung etc.) betragt die Gesamtbauzeit fir
die geplante Streckenfiihrung ohne Probebetrieb und ohne Abhangigkeit zu den
anderen Planungsabschnitten voraussichtlich ca. 3 - 4 Jahre.
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Bei einem angestrebten Baubeginn der HauptbaumalRhahme in 2022
(Voraussetzung Planfeststellungsbeschluss in 2022) ist die Inbetriebnahme fur
2026 vorgesehen.

11.5 Bauablauf

Es ist geplant, die Baumalinahme innerhalb des Planungsabschnitts 2 aufgrund
der grolen Streckenlange in mehreren Unterabschnitten auszufihren. Der
Bauablauf wird grob in folgende Bautatigkeiten untergliedert, welche jedoch
teilweise innerhalb der Unterabschnitte zeitlich ineinandergreifen:

- Baufeldfreimachung und Leitungs- sowie temporare Verkehrsumlegungen
- Ertichtigung / Umbau / Neubau Ingenieurbauwerke

- Herstellen Fahrweg und Bahnsteige

- Herstellen technische Ausriistung (inkl. Fahrleitung und GUW)

- Herstellen stadtische Verkehrsflachen und Nebenflachen

Die  technische  Ausristung wie  Fahrleitung, Signaltechnik  und
Streckenverkabelung erfolgt vsl. zusammenhangend Uber die
Gesamtstreckenlange nach Herstellung des Fahrwegs.

Nach Beendigung der Bauarbeiten erfolgen die Abnahmen sowie in
Abhangigkeit zu den anderen Planungsabschnitten der Probebetrieb bis zur
Inbetriebnahme.

11.6 Betrieb der StralRenbahn
11.6.1 Streckenfuhrung

Die Neubaustrecke soll zuklnftig vom Bestandnetz in Mainz aus Uber Kastel,
Amoneburg und Biebrich die Wiesbadener Innenstadt erschlieBen und die
Weiterfilhrung Uber die Aartalstrecke bis nach Bad Schalbach berticksichtigen.

Im Zuge der Maflinahme sind auch Anpassungen des Busliniennetzes im
Stadtgebiet Wiesbaden vorgesehen.

11.6.2 Betriebszeiten und Taktverkehr

Das aktuelle Betriebskonzept sieht im Stadtgebiet Wiesbaden bis zur
Zwischenendstelle Biebrich/Rheinbahnhof montags — freitags tagsuber einen 5-
Minuten-Takt vor. Jede zweite Fahrt wird Uber Biebrich/Rheinbahnhof bis nach
Mainz im 10-Minuten-Takt gefuhrt. Auf der Aartalbahn ist in einer weiteren
Betriebsstufe ein 30-Minuten-Takt vorgesehen, der in den Hauptverkehrszeiten
auf einen 15-Minuten-Takt verdichtet wird. Diese Fahrten werden zusatzlich zum
innerstadtischen 5-Minuten-Takt bis Wiesbaden/Hauptbahnhof gefuhrt und
fallweise bis Mainz verlangert. Fir den Spatverkehr ist ein 10-Minuten-Takt bis
Biebrich bzw. ein 20-Minuten-Takt bis Mainz geplant. Fir den Nachtverkehr ist
ein durchgehender 60-Minuten-Takt von Bad Schwalbach bis Mainz
vorgesehen.
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11.6.3 Wageneinsatz

Gemall BOStrab 855 nehmen StraBenbahnen, die auf straRenbiindigem
Bahnkorper verkehren, am StraRenverkehr teil. Diese dirfen nicht langer als 75
m und nicht breiter als 2,65 m sein (BOStrab § 34).

Fur die CityBahn sind Zweirichtungswagen mit einer Lange von je ca. 35 m und
einer Breite von bis zu 2,65 m vorgesehen, die teilweise in Doppeltraktion
verkehren.

Fur einen flexiblen Einsatz auf der Aartalbahn und in den stadtischen
Strallenbahnnetzen erhalten die Triebwagen eine Zulassung nach ESBO und
BOStrab.

12 Grunderwerb, Dingliche Sicherung und voribergehende
Inanspruchnahme

Im Zuge der Planung wurde entsprechend der Erfordernisse, welche fiir die
Ausfihrung der BaumaBnahme maRgebend sind (Verkehrsanlage,
Umleitungsstrecken fir alle Verkehrsteilnehmer, Baustelleneinrichtungsflachen,
Flachen fur die Fiohrung umverlegter Leitungen oder temporarer
Zwischenzustande, notwendige Abstandsflachen), die Flacheninanspruchnahme
ermittelt. Dabei wurde versucht, mdglichst nur minimale Eingriffe in private
Grundsticke  vorzunehmen.  Eventuelle  Alternativen  der  Flachen-
inanspruchnahme wurden gepruft, sind aber nach Ansicht des Vorhabentragers
technisch schwierig sowie nicht wirtschaftlich umsetzbar.

12.1 Erwerb von Flachen

Dauerhafter Grunderwerb ist nur in wenigen Bereichen bei nicht ausreichenden
GroRen der offentlichen Verkehrsflachen aufgrund der Aufweitung der
Fahrbahnen durch die Anordnung des Stral3enbahnkorridors erforderlich. Im
eigentlichen Fahrwegbereich ist bis auf wenige Ausnahmen kein Grunderwerb
erforderlich.

Der Umfang des erforderlichen Grunderwerbs ist den gesonderten
Grunderwerbsplanen sowie dem Verzeichnis der betroffenen Grundsticke
(Grunderwerbsverzeichnis) zu entnehmen.

12.2 Dingliche Belastung
Uberwiegend beschrankt sich der Flachenumgriff der MaRnahme auf die
dingliche  Sicherung der  Verkehrsanlage inkl. der  technischen
Streckenausrustung.

Der Umfang der erforderlichen dinglichen Belastung ist den gesonderten
Grunderwerbsplanen sowie dem Verzeichnis der betroffenen Grundsticke
(Grunderwerbsverzeichnis) zu entnehmen.
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12.3

13

Vorubergehende Inanspruchnahme

Vorubergehende Inanspruchnahmen sind in den Grunderwerbsplanen, dem
Verzeichnis der betroffenen Grundstiicke (Grunderwerbsverzeichnis) sowie den
Planunterlagen zur Flacheninanspruchnahme wahrend der Bauzeit enthalten.

Im Bereich der Baustelleneinrichtungsflachen, der Umleitungsstrecken, der
anzupassenden Verkehrsflachen und Nebenflachen sowie im Bereich der
Leitungsumverlegungen und Leitungssicherungen wird eine voribergehende
Flacheninanspruchnahme vorgesehen.

Ubersicht tiber die wesentlichen Gutachten

Gutachten

Ersteller

Brandschutztechnische Stellungnahme
zur Sicherstellung des 2.
Rettungsweges

Brandschutz-Hoffmann

Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis

Planungsgemeinschaft / Boss-Consult

Fachbeitrag EU-
Wasserrahmenrichtlinie (WRRL)

Planungsgemeinschaft / Boss-Consult

Umweltbericht

Umweltvertraglichkeitsstudie

Planungsgemeinschaft / Mailander-Consult

Landespflegerischer Begleitplan inkl.
Fachbeitrag ,Spezielle
artenschutzrechtliche Prifung®

Planungsgemeinschaft / Mailander-Consult

Schwingungs- und schalltechnische Untersuchungen

Schallgutachten Betrieb

Planungsgemeinschaft / Krebs+Kiefer Fritz AG

Gesamtlarmgutachten

Planungsgemeinschaft / Krebs+Kiefer Fritz AG

Baularmgutachten

Planungsgemeinschaft / Krebs+Kiefer Fritz AG

Erschitterungsgutachten Betrieb
(Korperschall)

Planungsgemeinschaft / Krebs+Kiefer Fritz AG

Erschitterungsgutachten Bau

Planungsgemeinschaft / Krebs+Kiefer Fritz AG

Geotechnisches Gutachten / Baugrund-
und Grundungsgutachten

Planungsgemeinschaft / DB E&C

Archéologisches Fachgutachten

Archéologische Ausgrabungen Lorscheider

Bodenverwertungskonzept (BOVEK)

Planungsgemeinschaft / DB E&C

Gutachten Elektromagnetische
Vertréaglichkeit (EMV)

Planungsgemeinschaft / DB E&C

Gutachten Streustrom

Institut fir Beeinflussungsfragen Bette (IfB)

Verkehrsgutachten

Zentrum fir integrierte Verkehrssysteme
GmbH (Z1V)
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