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5.6

6.1

Die Ful3-/ Radwegebriicke sollte in erster Linie aus Sicht der kiinftigen FuR-/ Radwege-
netzgestaltung beurteilt werden. Fiir den OPNV kann der Bau der Briicke einen
Zusatznutzen dadurch bewirken, dass verbesserte Umsteigemoglichkeiten geschaffen
werden konnen. Diese Bedeutung steigt, wenn neue Bahnverbindungen am Bahnhof
Wiesbaden Ost hinzukommen (RE9).

Eine Ful3-/ Radwegbriicke ist fiir sich genommen voraussichtlich nicht Férdergegen-
stand des Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetzes (GVFG). Andere Fordermdglich-
keiten zum Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur sollten deshalb gepriift werden. Die
Fordermoglichkeiten kdnnen ggf. auch als GesamtmaRnahme mit dem skizzierten Bau
der Mittelbahnsteige (fir den Halt der RE9) und ggf. weiteren Mallnahmen am Bahnhof
Wiesbaden Ost gesehen werden. Hierzu ware der Nutzen dieser BaumalRnahme noch
zu ermitteln.

Zwischenfazit

Aus dem Planfall 1B kann folgendes Zwischenfazit gezogen werden:

Der Neubau einer FuR-/Radwegbriicke am Bahnhof Wiesbaden Ost (neue
Bauernbriicke) wird empfohlen, sofern dies eine gute Erganzung im FulR-/
Radwegenetz bildet. Fiir den OPNYV entstehen dadurch Zusatznutzen, inshesondere
wenn auch der RE9 kuinftig hier halten konnte.

Die Verlangerung der Buslinie 39 vom Ostfeld Richtung Biebrich uber den Amoéne-
burger Kreisel soll in den Planfall 3 einflieen, da dies gegeniiber einer Verlangerung
der Linie 34 positive Effekte ausweist.

Planfall 1B - Untersuchungsschwerpunkt zusatzlicher Halt
Liandchesbahn-Kalkofen

Bestandsanalyse und MaBnahmenentwicklung

In diesem Planfall soll der Neubau einer Haltestelle an der Landchesbahn Wiesbaden
- Niedernhausen untersucht werden, um das Wohngebiet Ostfeld und das
Gewerbegebiet Kalkofen an den SPNV anzubinden. Mit der Einrichtung eines
zusatzlichen Haltepunktes kann ein direkter Zugang zum geplanten BKA-Gelande
hergestellt werden, da die Landchesbahn sudlich unmittelbar angrenzend verlauft.

Die Landchesbahn ist eine eingleisige, nicht elektrifizierte Strecke, die von Wiesbaden
nach Niedernhausen fiihrt. In der Ausfahrt Wiesbaden Hauptbahnhof wird die
zweigleisige elektrifizierte Verbindungskurve Breckenheim zur Neubaustrecke Kéln-
Rhein/ Main genutzt (Str. 3509), bis die Landchesbahn am Abzweig Kinzenberg (ca.
km 2,8) diese verlasst und eingleisig weiterflihrt. In Igstadt befindet sich ein
Kreuzungsbahnhof, wo sich Ziige auf der ansonsten eingleisigen Strecke begegnen
kdnnen.

In der Hauptverkehrszeit wird die Strecke im Halbstundentakt bedient. Einzelne Ziige
werden (iber Niedernhausen hinaus bis nach Limburg (Lahn) verlangert. Es ergeben
sich knappe Wendezeiten in Wiesbaden Hbf (8 min) und Niedernhausen (6 min).
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Der bestehende Haltepunkt in Erbenheim soll nach derzeitigem Stand bis Oktober
2022 modernisiert werden. Der Bahnsteig wird dabei mit einer Baulange von 140 m
Richtung Osten verschoben und auf die Nordseite verlegt. Damit riickt er naher an die
Berliner Strale und es entsteht gegeniiber heute ein kiirzerer Ubergang zu den
Bushaltestellen in Erbenheim.

Das Entwicklungsgebiet B1 (BKA-Standort) ist vom neuen Standort des Haltepunkts
Gber den Kreuzberger Ring direkt erreichbar. Die Entfernung liegt bei ca. 750 m ab
FuR-/Radwegbriicke {iber die BoelckestralRe und 1000 m ab Héhe der Anschlussstelle
BoelckestralRe (siehe Abbildung 19).
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Abbildung 19 - Ubersicht Entwicklungsgebiet B1 an der Lindchesbahn

Die Zugangswege aus dem B1-Gebiet (BKA-Standort) und Richtung Ostfeld kdnnen
durch einen zusatzlichen Halt auf der Landchesbahn verkiirzt werden. Zudem werden
damit die Reisezeiten von und nach Wiesbaden Hbf verkiirzt, wo Anschlussmaoglich-
keiten zum weiteren Fern- und Nahverkehr bestehen.

6.2 Technische Machbarkeit

An der Landchesbahn kann im Bereich des Entwicklungsgebiets B1 (BKA-Standort) ein
neuer Haltepunkt bautechnisch hergestellt werden.
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Aufgrund der Trassierungsparameter der Bestandsstrecke wird der Neubau eines
Bahnsteigs am Studwesteck des Entwicklungsgebietes B1 in der Geraden empfohlen
(vgl. Abbildung 20). Eine Verlegung in den Bogen erscheint prinzipiell auch moglich,
allerdings kommen die Trassierungsparameter dort mit Radien < 500 m und einer
Uberhohung im Gleis u = 100 mm an die Grenzwerte. Entsprechend der ibrigen
Haltepunkte auf der Landchesbahn und der aktuellen Modernisierung des Hp Erben-
heim wird fiir den Bahnsteig eine Baulange von 140 m unterstellt.

Das Gelande zwischen Landchesbahn und Entwicklungsgebiet B1 (BKA-Standort) ist
im westlichen Bereich eher eben, sodass ein neuer Bahnsteig eher einfach herstellbar
ist. Im 6stlichen Bereich liegt die Landchesbahn dann auf einem Bahndamm, sodass
hier fiir einen neuen Bahnsteig die Zugangsanlagen aufwendiger herzustellen sind,
oder mit einer Gelandemodellierung zu gestalten waren.

Es wird empfohlen die Bahnsteiganlagen so auszufiihren, dass perspektivisch ein
Verknlpfungspunkt mit einer méglichen Ostfeldlinie entstehen kann. Dies erscheint im
westlichen Bereich bei der unterstellten Linienfiihrung (vgl. Kapitel 7.2.1) einfacher zu
gestalten als im 6stlichen Bereich Richtung BoelckestraRe (B455). Sollte allerdings
eine Flhrung der Ostfeldlinie (iber die Berliner Stralle vorgesehen werden ergibt sich
eher im 6stlichen Bereich ein Verkniipfungspunkt.

Die Lage der Station am Siidwesteck des B1-Geldandes erfordert einen zusatzlichen
Nebeneingang in das BKA-Gelande. Die Studie unterstellt, dass es diesen Eingang
geben wird, zumal er eine gute Zuganglichkeit zum bestehenden Radwegenetz

herstellt, welches entlang des West- und Siidrands des Gebietes verlauft.
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Abbildung 20 - Darstellung des moglichen neuen Haltepunkts auf der Landchesbahn

Der Neubau des Haltepunkts wird mit Baukosten in Héhe von ca. 1,1 Mio.£€
abgeschatzt (Preisstand 2019, netto ohne Planungskosten).
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6.3

Betriebliche Untersuchung

Das Buskonzept in Planfall 1B entspricht etwa dem Buskonzept aus Planfall 0. In
diesem Planfall ist die Buslinie 34 jedoch verlangert und fahrt durch das
Gewerbegebiet Kalkofen bis zum neuen Haltepunkt an der Landchesbahn, um die
Funktion des Umsteigeknotens an dieser Stelle aufzuwerten.
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Abbildung 21 - schematischer Liniennetzplan Planfall 1B, zusatzlicher Halt
Landchesbahn-Kalkofen

Der Fahrplan der eingleisigen Strecke wird heute bestimmt durch den Kreuzungshalt in
Igstein, wo sich die Ziige begegnen. Durch einen zusatzlichen Halt verlangert sich die
Fahrzeit um ca. 1,5 min je Richtung, sodass die kurze Wendezeit in Wiesbaden (heute
8 min, dann 5 min < 6 min) nicht mehr ausreicht und ein weiteres Fahrzeug erforderlich
wird (iberschlagene Wende). Dies fiihrt jedoch zu Sprungkosten in der
Betriebskostenrechnung.

Zur Ermittlung der Effekte durch den neuen Halt wurde in der Wirtschaftlichkeits-
betrachtung sensitiv unterstellt, dass kein weiteres Fahrzeug erforderlich ist.

Um eine Wendezeit = 6 min in Wiesbaden Hbf herzustellen, ware - bei heutigem
Betriebskonzept mit einer Eigenkreuzung der Ziige in Igstadt - eine Fahrzeitver-
kirzung zwischen Wiesbaden und Igstadt erforderlich. Die Landchesbahn unterliegt
allerdings noch weiteren Randbedingungen und kiinftigen Entwicklungen, welche
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gesamthaft in einer weiteren Machbarkeitsstudie zu untersuchen und zu bewerten sind
(vgl. Kapitel 6.6).

6.4 Verkehrliche Untersuchung
Folgende verkehrlichen Effekte ergeben sich in diesem Planfall:

® Direkte positive verkehrliche Wirkungen des neuen Haltepunktes ergeben sich
insbesondere fiir das direkt anliegende Gewerbegebiet Kalkofen (Standort BKA),
negative Wirkungen ergeben sich fiir durchfahrende Fahrgaste der
Landchesbahn aufgrund der Fahrzeitverlangerung.

" GemalRk Umlegungsrechnung steigen am neuen Haltepunkt Landchesbahn
taglich 1.100 Personen ein und 1.100 Personen aus. Davon sind 800 Personen
Umsteiger auf/von den Buslinien 28 und 34. Es ist davon auszugehen, dass der
Haltepunkt gut genutzt werden wird, sowohl von den Mitarbeitern und Besuchern
des BKA als auch als Umsteigepunkt.

® Die prognostizierte Umsteigerzahl ist vergleichsweise hoch, da sich durch diese
Verkniipfung der Landchesbahn mit der neuen Buslinie 28 gute Verbindungen
von den Ostlichen Stadtteilen (Erbenheim, Auringen-Medenbach, Igstadt) ins
Ostfeld, zum Gewerbegebiet Petersweg und Richtung Mainz ergeben.

® |m Rahmen der Nachfrageprognose wurden im Saldo keine signifikanten
Verlagerungen vom MIV zum OV ermittelt, da sich die Reisezeitverhiltnisse des
OPNV insgesamt nur geringfiigig gegeniiber dem Planfall 0 verbessern. Dies ist
darauf zurlickzufiihren, dass Verbindungen auf der Landchesbahn (Richtung
Wiesbaden Hbf./Innenstadt) durch den zusatzlichen Halt etwas langsamer
werden.

6.5 Volkswirtschaftliche Bewertung

Die folgende uberschlagige volkswirtschaftliche Bewertung dieses Planfalls geht
vereinfacht davon aus, dass auf der Landchesbahn auch mit einem zusatzlichen Halt
am Ostfeld/Kalkofen kein zusatzliches Fahrzeug benétigt wird. Dies kann ggf. durch
InfrastrukturmalRinahmen wie zweigleisige Ausbauabschnitte erreicht werden, was im
vorliegenden Gutachten nicht im Detail geprift wurde. Ohne weitere Malinahmen auf
der Landchesbahn wiirden mit der Einrichtung eines Haltepunktes am Ostfeld
Sprungkosten im Betrieb entstehen, die nicht zwangslaufig diesem neuen Haltepunkt
anzulasten waren.

6.5.1 Betriehskosten

Die OPNV-Betriebskosten steigen im Saldo leicht um rund 20 Tausend Euro im Jahr.
Diese resultieren zur Halfte aus den héheren Energiekosten durch den zusatzlichen
Halt der Landchesbahn und zur anderen Halfte aus der Verlangerung der Linie 34
(siehe Tabelle 7).
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DB

Mitfall Ohnefall Saldo

Mitfall-
Ohnefall
Fahrzeugkosten 2.279,7 2.273,1 6,6
Kapitaldienst Fahrzeuge 1.395/4 1.3954 -
Unterhaltungskosten Fahrzeuge 884,3 877,7 6,6
zeitabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge 315,2 315,2 -
laufleistungsabhangige Unterhaltungskosten Fahrzeuge 569,1 562,5 6,6
Energiekosten OPNV 531,0 517,5 13,5
Personalkosten OPNV 1.408,3 1.408,3 -
Summe Betriebskosten OPNV 4.219,0 4.198,9 20,1

Tabelle 7 - Betriebskosten Planfall 1B in [T€]

Die folgenden Tabellen zeigen, dass sich die Laufleistungen und Umlaufstunden im

Ohne- und Mitfall im Saldo nur geringfiigig bei den Bussen andern.

Verkehrssystem Umlaufstunden (eigener Laufweq)
Mitfall Ohnefall
[1000 h/Jahr] [1000 h/Jahr]
Summe
Verkehrssystem 334 334
SPNV 15,1 15,1
OSPV-EBus 18,3 18,3

Tabelle 8 - Umlaufstunden P1B

Verkehrssystem Fahrplanleistung
Mitfall Ohnefall
[1.000 Fahrplan-km/Jahr]
Summe
Verkehrssysteme 901,7 885,2
SPNV 578,8 578,8
OSPV-EBus 3229 306,4

Tabelle 9 - Laufleistung P1B
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Fahrzeugkonfiguration Anzahl Kurse

Mitfall Ohnefall
Summe 9 9
Fahrzeugkonfigurationen
OSPV-EBus 4 4
SPNV 5 5

Tabelle 10 - Anzahl Fahrzeuge P1B

6.5.2 Infrastruktur- und Fahrwegkosten

Die Investitionssumme fiir den neuen Haltepunkt betragt rund 1 Mio. EUR (Preisstand
2016, netto ohne Planungskosten).

Es ergibt sich ein jahrlicher Aufwand von 38 Tausend Euro. Dieser setzt sich
zusammen aus 7 Tausend Euro Unterhaltungskosten und 31 Tausend Euro
Kapitaldienst fir die Infrastruktur.

6.5.3 Fahrgastnutzen

Der Fahrgastnutzen setzt sich aus den folgenden Komponenten zusammen:

Die Reisezeit auf den betroffenen Fahrten sinkt insgesamt um rund 60 Stunden
am Werktag bzw. um rund 17.500 Stunden pro Jahr.

Der Nutzen aus der Schaffung zusatzlicher Mobilitatsmoglichkeiten betragt
gemal Bewertungsvorschrift der Standardisierten Bewertung rund 10 Tausend
Euro im Jahr.

Volkswirtschaftliche Nutzen aus verlagerten Verkehren, Unfadllen und Emissionen
entstehen nicht.

Insgesamt resultiert aus der Mallnahme ein Fahrgastnutzen von rund 120
Tausend Euro im Jahr.

6.5.4 Bewertung

Die positiven Wirkungen des neuen Haltepunktes ergeben sich insbesondere fiir
das direkt anliegende Gewerbegebiet Kalkofen (Standort BKA). Auch fiir das
Wohngebiet Ostfeld sind leichte positive Wirkung vorhanden. Die
Fahrzeitverlangerung der Landchesbahn fihrt jedoch auch zu negativen
verkehrlichen Wirkungen.

Die Bedeutung des Haltepunkts fiir umsteigende Fahrgaste ist hoch, da hiermit
neue Verbindungen im OPNV aufgebaut werden. Die Verkniipfung des
Haltepunktes mit den Buslinien sollte deshalb verfolgt werden.

Unter der Annahme, dass keine Sprungkosten im Betrieb der Landchesbahn
entstehen, Gibersteigt der aufsummierte monetarisierbare Nutzen des Planfalls
die Kosten, sodass insgesamt ein Nutzen-Kosten-Quotient > 1 erreicht werden
kann.

DB Engineering & Consulting GmbH

Stand: 08.02.2021

Seite 46 von 87



MBKS Wiesbaden-Ostfeld
Technische Machbarkeitsstudie und |DB
verkehrliche Potentialuntersuchung

Um die Forderfahigkeit des Haltepunktes nachzuweisen, wird empfohlen, die
Malnahme nicht separat, sondern im Zusammenhang mit einer Weiterentwicklung der
Landchesbahn zu untersuchen, da sich verkehrliche und betriebliche Auswirkungen auf
die Gesamtstrecke ergeben. Mit einer weiteren Entwicklung der Landchesbahn kénnen
durch infrastrukturelle, signalisierungstechnische und betriebliche MaRnahmen verbes-
serte Taktangebote und ggf. weitere Haltepunkte geschaffen werden, die das Gesamt-
potenzial in diesem Korridor besser ausschépfen. Zu beriicksichtigen sind dabei auch
strukturelle Entwicklungen entlang des Landchesbahn-Korridors. Die stadtebaulichen
Entwicklungskonzepte sehen sowohl in Erbenheim als auch in Auringen-Medenbach
und Igstadt Impulsraume mit zusatzlichem Wohngebietspotenzial vor, die im (zumeist
fuRlaufigen) Einzugsbereich der Landchesbahn liegen. Es wird empfohlen, ein
verkehrliches Gesamtkonzept fiir die Landchesbahn zu entwickeln, welches diese
Planungen aufnimmt.

6.6 Zwischenfazit

Es wurde nachgewiesen, dass ohne Berlicksichtigung der betrieblichen Sprungkosten
bei der Landchesbahn ein ausreichendes Nutzen-Kosten-Verhaltnis fiir einen neuen
Haltepunkt am Ostfeld erzielt werden kann.

Fur das weitere Vorgehen wird empfohlen, ein verkehrliches Gesamtkonzept fir die
Landchesbahn zu erarbeiten. Eine derartige Studie ist gemeinsam mit dem RMV als
Aufgabentrager fir den SPNV zu veranlassen. Folgenden Aspekte sollten dabei
berlicksichtigt werden:

" stadtebauliche Entwicklungen entlang der Landchesbahn (Impulsrdaume)
" Ggf. Verbesserung des Taktangebotes auf der Landchesbahn

" Prifung weiterer Haltepunkt-Standorte (z.B. Erbenheim Nord)

® MaRnahmen zur Fahrzeitreduzierung und zur Optimierung der Umlaufe

= infrastrukturelle MalRnahmen (bspw. Linienverbesserung zur Anhebung der
Geschwindigkeit, Erh6hung der Ein-Ausfahrgeschwindigkeiten in Bahnhofen)

= Anpassung in der Leit-/Sicherungstechnik an den Kreuzungsbahnhdéfen

- Elektrifizierung oder Fahrzeuge mit alternativen Antriebssystemen (bspw.
Wasserstoff oder Batterie)

® Ausweitung der Bahn-Verkehre auf dem gemeinsam genutzten Abschnitt
von/nach Wiesbaden Hbf durch Hessen-Express (liber die Wallauer Spange) und
geanderte Fernverkehrsverbindung im Rahmen des Deutschlandtakts.

= Kapazitat im Siidkopf Wiesbaden Hbf
— Bahnsteighelegung Wiesbaden Hbf

® Prifung der Méglichkeiten und Risiken bei einer Weiterfiihrung in Niedernhausen
Richtung Norden

® Einbezug der Ausarbeitungen aus alteren Studien zur Landchesbahn.
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Der Neubau des Haltepunktes am Ostfeld/Standort BKA ist aus verkehrlicher Sicht
sinnvoll und sollte weiterverfolgt werden. In diesem Zusammenhang wird die
Entwicklung eines Gesamtkonzeptes fiir die Landchesbahn empfohlen.

Der Haltepunkt an der Landchesbahn wird im Folgenden in den Planfall 3
aufgenommen.
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