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AUFGABENSTELLUNG

Mit der Stadtentwicklung ,Ostfeld” plant die Landeshauptstadt Wiesbaden (LH Wiesbaden) die Schaffung
eines eigenstandigen, innovativen, urbanen und vor allem lebenswerten neuen Stadtteils 6stlich der In-
nenstadt. Hierzu hat die Stadtverordnetenversammlung der LH Wiesbaden im September 2020 die An-
wendung einer stadtebaulichen EntwicklungsmafRnahme beschlossen.

Die stadtebauliche EntwicklungsmalRnahme Ostfeld zeichnet sich durch die Schaffung von zwei rdumlich
getrennt liegenden Baufeldern aus. Im Norden des Entwicklungsbereiches soll westlich der B455 auf der
Hohe der Ortslage Wiesbaden-Erbenheim auf einer Gesamtflache von ca. 27 Hektar ein neuer zentraler
Behordenstandort entstehen. Im Siden des Entwicklungsbereiches soll rund um das Waldchen des Fort
Biehler und angrenzend an die bestehende Siedlung am Fort Biehler ein neues, kompaktes, urbanes,
klimasensibles, nachhaltiges und lebenswertes neues Stadtquartier fur bis zu 12.000 Menschen entste-
hen. Die LH Wiesbaden leistet hiermit wesentliche Beitrage fur die Wohnraumversorgung und die wirt-
schaftliche, 6kologische und soziale Weiterentwicklung der Region. Der Bereitstellung von Wohnraum im
bezahlbaren Segment kommt dabei besondere Bedeutung zu.

Die regionalplanerische Vorgabe im Hinblick auf eine Schienenanbindung des neuen Stadtteils Ostfeld
lautet: “Fir beide Bereiche der EntwicklungsmalRnahme, [... Anmerkung: Behdrdenstandort und urbanes
Stadtquartier], sind im Zuge der Durchflihrung der EntwicklungsmalRnahme Schienenanschlisse zu pla-
nen, herzustellen und in Betrieb zu nehmen. Der Regionalversammlung Sldhessen ist ab 2022 jahrlich
ein Bericht vorzulegen, der den jeweiligen Planungsstand, insbesondere im Hinblick auf geschlossene
Vereinbarungen mit Dritten (DB Netz, Rhein-Main-Verkehrsverbund, Landeshauptstadt Mainz etc.) ent-
halt.“ Ein erster Zwischenstandsbericht der Landeshauptstadt Wiesbaden zur zeitnahen Anbindung des
Behordenstandorts wurde dem Regierungsprasidium Darmstadt im November 2022 Ubersandt.

Vor dem Hintergrund des ablehnenden Blrgerentscheids zur Einfihrung der Grundlinie einer CityBahn in
Wiesbaden vom 1. November 2020 ist die LH Wiesbaden aufgefordert, weitere Anbindungsoptionen an
den Schienenverkehr zu untersuchen. Das Teilgebiet Ostfeld zeichnet sich durch das Vorhandensein
mehrerer bereits bestehender schienengebundener Infrastrukturtrassen aus. Die vorliegende Untersu-
chung soll daher einen Uberblick iiber die technischen Machbarkeiten sowie die wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen von Eisenbahnanbindungen geben.

Die Anbindung des Behodrdenstandortes ist von besonderer zeitlicher Prioritat, da zu erwarten ist, dass
die Entwicklung des Behérdenstandortes im Norden zugiger vollzogen werden kann als die Entwicklung
des Stadtquartiers im Siiden des Entwicklungsbereiches. Vor diesem Hintergrund soll in dieser Untersu-
chung die Machbarkeit einer Schienenanbindung des Behdrdenstandortes als Teil eines Stufenkonzepts
gesondert ermittelt werden.

Die Grundlagen und Ergebnisse einer ersten Machbarkeitsstudie aus dem Jahr 2020 sind berlicksichtigt
worden (MBKS Ostfeld Teil 1) .

" DB Engineering & Consulting GmbH mit PTV Transport Consult GmbH: Technische Machbarkeitsstudie und ver-
kehrliche Potentialuntersuchung fiir eine leistungsfahige OPNV-Anbindung des Teilgebiets Wiesbaden Ostfeld. Karls-
ruhe, Februar 2021.
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In der vorliegenden Machbarkeitsstudie wird die grundsétzliche technische Machbarkeit in Varianten be-
wertet. Hierauf aufbauend erfolgt eine Bewertung der verkehrlichen und wirtschaftlichen Machbarkeit von
Vorzugsvarianten. Betriebliche Randbedingungen werden entsprechend der vorliegenden Bearbeitungs-
tiefe Uberschlagig berlcksichtigt. Die Forderwirdigkeit der Vorzugsvarianten wird in Anlehnung an das
Verfahren der Standardisierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen of-
fentlichen Personennahverkehr bewertet. Hier wird die am 01. Juli 2022 veréffentliche Version ,2016+"
berlicksichtigt.?

Verschiedene Varianten und Ausbauetappen konnten ohne Bearbeitung aller geforderter Aspekte als Vor-
zugsvariante ausgeschlossen werden. Diese Varianten werden in der Dokumentation nur verbal-argu-
mentativ und nicht ganzheitlich abgehandelt.

2 Intraplan Consult GmbH / Verkehrswissenschaftliches Institut Stuttgart GmbH: Standardisierte Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im 6ffentlichen Personennahverkehr Version 2016+. Miinchen / Stuttgart, Juli 2022
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VORANGEGANGENE UNTERSUCHUNGEN

In 2020 wurde eine Machbarkeitsstudie (MBKS Ostfeld Teil 1) von DB E&C erstellt, die zum Ergebnis
gekommen ist, dass eine schienengebundene Anbindung des Behordenstandortes als auch des kiinftigen
urbanen Stadtquartiers Ostfeld zukunftstrachtig ist und grundsatzlich weiterverfolgt werden sollte.

Eine Zusammenfassung der Machbarkeitsstudie liegt der Dokumentation als Anlage bei.
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GRUNDLAGEN DER PLANERISCHEN UNTERSUCHUNG

Plangrundlagen der Infrastrukturplanung

Fir die Prifung der technischen Machbarkeit wurden der Planungsgemeinschaft folgende Unterlagen zur
Verfliigung gestellt:

Grundlagendaten der Deutschen Bahn

Stadtgrundkarte

Befliegungsdaten

Orthofoto

Planunterlagen der DB zum Umbau Haltepunkt Erbenheim

Strukturplan Stadt Wiesbaden

Eigentumsverhaltnisse Stadt Wiesbaden

Diese Unterlagen wurden zur Erstellung eines digitalen Geldandemodells verwendet. Die Zwangspunkte,
die sich aus den Unterlagen ergeben, wurden in der technischen Untersuchung bertcksichtigt.

Grundlagen der Verkehrsuntersuchungen

Verkehrsmodell

Im Rahmen der vorliegenden Untersuchung ist in Abstimmung mit Hessen-Mobil das Untersuchungsge-
biet (siehe Abbildung 1) aufgrund der gréReren raumlichen Wirkungsbeziige der untersuchten Planfalle
gegenuber der MBKS Ostfeld Teil 1 erweitert worden.
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Abbildung 1: Untersuchungsgebiet

Das fiir die MBKS Ostfeld Teil 1 verwendete Verkehrsmodell ist auf Wiesbaden und Mainz fokussiert, und
fir die Untersuchung der erwarteten groRraumigen Wirkungsbeziige der untersuchten Schienenverbin-
dungen nur eingeschrankt geeignet. Daher erfolgt die verkehrliche Untersuchung auf der Grundlage des
Verkehrsmodells der Stadt Wiesbaden, welches ein deutlich umfangreicheres Modellgebiet bis einschl.
Mainz, Frankfurt, Taunus und Darmstadt umfasst.

Das Verkehrsmodell der Stadt Wiesbaden wurde im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungs-
plans Wiesbaden 2030 erstellt, und bericksichtigt fir die Prognose 2030 alle fiir die Verkehrsentwicklung
relevanten absehbaren bzw. beschlossenen Malnahmen und Anderungen im Umfeld des Ostfelds (Mo-
dellstand Marz 2021, Prognose 2030). Diese umfassen z.B.:

e abgestimmte Strukturentwicklungen fir das Stadtgebiet gemaR Verkehrsentwicklungsplan
Wiesbaden (VEP)

e Verkehrsaufkommen und Verkehrsangebot unter Beriicksichtigung des tiber den VEP verankerten
integrierten Handlungskonzepts und Ma3nahmen im Rahmen des Luftreinhalteplans
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e Umfassendes MaRnahmenpaket zur Starkung des Fuf3- und Radverkehrs und Verbesserung des
OV-Angebots

e keine Citybahn, Buslinien wie im VEP Bezugsfall 2030 (im Bereich Ostfeld gemaf MBKS Ostfeld
Teil 1)

e Angebots- und Nachfragedaten fir den Bereich auflerhalb von Wiesbaden gemaf
Verkehrsdatenbasis RheinMain mit Prognosehorizont 2030 (anerkannte Modellgrundlagen fir
regionale Verkehrsuntersuchungen)

Die Modell- und Datengrundlagen wurden im engeren Untersuchungsraum (Planungsraum) aktualisiert.
Hierzu zahlt das Netzmodell fiir die StraRe und den OPNV sowie die Strukturdatenentwicklung im Bereich
Ostfeld.

Abbildung 2: engerer Untersuchungsraum mit Verkehrszelleneinteilung

Fir das Ostfeld wurde unter Bertcksichtigung von vorliegenden Verkehrsuntersuchungen (Verkehrsun-
tersuchung Ostfeld/Kalkofen3, MBKS Ostfeld Teil 1) eine gesonderte Verkehrsprognose erstellt und im
Datenmodell eingearbeitet (vgl. Abschnitt 3.2.2).

3 ZIV - Zentrum fir Integrierte Verkehrssysteme GmbH: Verkehrsuntersuchung Ostfeld/Kalkofen. Darmstadt, April
2019.
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Dies bildet die Grundlage fur die Abbildung des Ohnefalls, der im Abschnitt 3.3 naher dargestellt wird.
Auf der Grundlage des Ohnefalls werden die definierten Vorzugsvarianten fur die einzelnen Planfalle im
Verkehrsmodell abgebildet.

Folgende Arbeitsschritte wurden fir die Aktualisierung und Verfeinerung des Verkehrsmodells im Pla-
nungsraum durchgefthrt:

Anpassung der Verkehrszelleneinteilung fur das Planungsgebiet

Modellierung der Buskonzepte im Bereich Ostfeld und Verlangerung S6 (Rhein-Neckar) von Mainz
Hbf. bis Wiesbaden Hbf. fir den Ohnefall

Modellierung der Linien, Haltestellen und Fahrplane fir die unterschiedlichen Schienenangebote
Modellierung der Verknlpfungspunkte Schiene/Bus
Anpassung der Anbindungen/FulRwegeverbindungen

Berlicksichtigung der Parkplatzverfigbarkeit im Untersuchungsgebiet. Diese wurde unter
Berlicksichtigung der Einwohner-/ Arbeitsplatzdichte sowie des Verhaltnisses zwischen
Einwohnern und Arbeitsplatzen fir jede Verkehrszelle festgelegt. Fur das Ostfeld wird von einer
starken Einschrankung der Parkplatzverfigbarkeit im Stadtquartier (Teilgebiet A) und einer
mittleren Einschrankung fur den Behordenstandort (Teilgebiet B) ausgegangen.

Umlegungsrechnung zur Priifung der Netzkonsistenz

Die verkehrlichen Wirkungen der untersuchten Planfalle werden mit Hilfe des Verkehrsmodells und ent-
sprechend dem Nachfrageprognoseverfahren der Standardisierten Bewertung ermittelt (vgl. auch Kapitel

4.3):

Berechnung der verkehrlichen relationsbezogenen Widerstande (Reisezeiten,
Umsteigehaufigkeiten, Bedienungshaufigkeiten, ...)

Nachfrageprognose in Anlehnung an die Prognosemethodik der Standardisierten Bewertung

Umlegungsrechnung und Prifung der Angebotsdimensionierung
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Strukturdaten Ostfeld
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Abbildung 3: Bericht (iber die vorbereitenden Untersuchungen, Strukturkonzept (SEG Stadtentwicklungs-
gesellschaft mbH 2019)

Fir die Berechnung des Verkehrsaufkommens werden die folgenden Eckwerte der Gebietsentwicklung
fur das Ostfeld bertcksichtigt:

Urbanes Wohnen und Gewerbe (Teilgebiet A)

Einwohner: ca. 10.000 Personen

Beschéftigte: ca. 2.375 Personen

Gewerbe / Dienstleistung (Teilgebiet B):

Flache wird vollstandig von BKA belegt
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o Beschaftigte BKA: bis zu 7.000 Personen (derzeit ca. 4.250 Personen)

o Davon ca. 825 Personen in Telearbeit:

o Davon ca. knapp 1.000 Kriminalkommisaranwarter (mit begrenzter Anwesenheit)
e Besucheraufkommen: gering bis sehr gering

Die erwartete Strukturentwicklung fiir das Ostfeld wurde mit dem Auftraggeber abgestimmt.

Methodik der gesamtwirtschaftlichen Bewertung
Die Methodik der gesamtwirtschaftlichen Bewertung orientiert sich am Verfahren der Standardisierten
Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im schienengebundenen offentlichen Personennahverkehr.
Hier wurde die im Juli 2022 veréffentlichte Version 2016+ zugrunde gelegt, um die nétigen Aussagen zur
Forderwirdigkeit ableiten zu kdnnen.
Im Verfahren werden im Wesentlichen die drei Bereiche:

e Infrastruktur

o OPNV-Betrieb

e verkehrliche Wirkungen

bertcksichtigt.

Das Bewertungsverfahren beruht auf dem Mitfall/Ohnefall-Prinzip. Fur die Beurteilung des Investitions-
vorhabens werden diejenigen Veranderungen ermittelt, die durch die Realisierung des zu prufenden Vor-
habens (Mitfall, das heilt Planfall mit Investitionsvorhaben) gegenulber den Verhaltnissen ohne Realisie-
rung des Vorhabens (Ohnefall) hervorgerufen werden. Der Definition des Ohnefalls kommt als Basis des
Vergleichs mit dem Mitfall eine erhebliche Bedeutung zu. Der Ohnefall ist aus dem Istzustand unter Be-
riicksichtigung der bis zum Planungshorizont voraussehbaren Anderungen hinsichtlich der Strukturdaten,
des Verkehrsangebots (Netz und Bedienung) und der Verkehrsnachfrage abzuleiten.

Zur Ermittlung der verkehrlichen Wirkungen eines Mitfalls erfolgt eine Nachfrageprognose, bei der abge-
schatzt wird, wie viele Fahrten durch die geplante MaRnahme vom motorisierten Individualverkehr (MIV)
zum Offentlichen Verkehr (OV) verlagert werden und wie viele Fahrten neu hinzukommen (,induziert wer-
den®).

Diese Nachfrageprognose erfolgt nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung. Sie beruht auf
dem Ansatz, dass die Nachfrage des OV vom Verhaltnis des Reisewiderstands zwischen MIV und OV
abhangig ist. Wenn sich durch eine MaRnahme das OV-Angebot verbessert, werden neue Fahrgéste
gewonnen. Der Pkw-Verkehr reduziert sich entsprechend.

Die Fahrzeiten von Bussen und Bahnen wurden aus dem Verkehrsmodell ibernommen. Diese entspre-
chen den bestehenden Fahrplanen.

Fur neue Linienwege/-verlaufe wurden bei Busangeboten die Fahrzeiten auf Grundlage des Verkehrsmo-
dells und den heutigen Fahrplanen ermittelt.

Im Schienenverkehr wurden die aktuellen Durchschnittsgeschwindigkeiten aus dem Fahrplan abgeleitet
und in Abhangigkeit der Streckengeschwindigkeit und Fahrzeugeigenschaften abgeschatzt. Auf den An-
lagen der Deutschen Bahn wurden die Trassierungsparameter nach Eisenbahn-Bau- und Betriebsord-

nung (EBO) bericksichtigt. An den neuen Haltepunkten wurde eine Haltezeit von pauschal 0,7 Minuten
pro Halt bertcksichtigt. Der Fahrtzeitverlust durch das Abbremsen und Beschleunigen vor und nach den
Haltestellen wurde zusatzlich abgeschatzt. Weitere betriebliche Rahmenbedingungen, die Einfluss auf die
Fahrzeit, den Fahrplan, Fahrzeugbedarf oder infrastrukturelle FolgemaRnahmen haben kdnnen, wurden
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Uberschlagig berlcksichtigt. Fur die Machbarkeitsuntersuchung ist diese Abschatzung ausreichend be-
lastbar.

Bei der gesamtwirtschaftlichen Bewertung ist eine weitgehende Standardisierung der zu verwendenden
Kosten- und Wertansatze nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung zu berlcksichtigen. Im
Rahmen der Machbarkeitsstudie werden fur die Planfalle Nutzen-Kosten-Verhaltnisse in Anlehnung an
die Standardisierte Bewertung ermittelt. Die Berechnungen basieren, aufgrund der Planungstiefe, aber
teilweise noch auf Annahmen.

Ergebnis des Bewertungsverfahrens ist das Nutzen-Kosten-Verhaltnis, das den monetarisierten jahrlichen
Nutzen dem jahrlichen Kapitaldienst gegeniberstellt. Ist dieser Wert grof3er als 1, gilt die MalRnahme als
forderfahig.

Da es sich bei der vorliegenden Untersuchung um einen der ersten Praxis-Anwendungen der Version
2016+ handelt, wurde das grundsatzliche Vorgehen bereits in dieser frihen Planungsphase mit den zu-
sténdigen Landesbehdrden abgestimmt.

Fur eine finale Bewertung sind die Planungen weiter zu vertiefen und durch eine vollstandige Bewertung
mit Folgekostenrechnung sowie Dokumentation nach den Vorgaben der Standardisierten Bewertung un-
ter Beruicksichtigung einer detaillierten Fahrzeitberechnung abzuschlief3en.

Verkehrsangebot Ohnefall

OPNV

Fur das Entwicklungsgebiet Ostfeld wurde fur den Ohnefall eine ErschlieBung mit Bussen berucksichtigt.
Hierbei wurden die Randbedingungen und Anforderungen hinsichtlich ErschlieBungswirkung und Bedie-
nungsstandards des geltenden Nahverkehrsplans berticksichtigt. Dieser Ohnefall wird fiir die vorliegende
Untersuchung als Bezugsfall fir die anschlieRend untersuchten Planfalle (mit Schienenanbindung) ange-
setzt.

Die ErschlieBung der Nahbereiche des Ostfelds/ Kalkofen wird durch folgende Angebote sichergestellt:

e Linie 28 als Hauptlinie zwischen Wiesbaden Nordfriedhof, Innenstadt und Hauptbahnhof und das
Ostfeld, der als Ruckgrat der Verkehrsbedienung der Haltestellen im Bereich Ostfeld bedient.
Zwischen Nordfriedhof und Ostfeld wird in der HVZ ein 30-Minuten-Takt angesetzt, mit
Verlangerungen Richtung Mainz-Neustadt im 30-Minutentakt. Fir diese Linie wird der Einsatz von
Gelenkbussen angesetzt. Die Flihrung der Buslinie 28 zwischen Behdrdenstandort und urbanem
Stadtquartier / Ostfeld kann Uber das bestehende StralRennetz erfolgen. Im Rahmen der
Machbarkeitsstudie wurde zunidchst eine OPNV-Briicke, die das Waschbachtal mitsamt
Landchesbahn, BAB 66 als auch HessenExpress Uberspannt, aus der MBKS Ostfeld Teil 1
Ubernommen und als gegeben angesehen. Aufgrund der Topographie sowie der bestehenden
Verkehrsachsen fallt das Bauwerk sehr kostenintensiv aus. Grundlage der nachfolgenden
Betrachtungen ist daher, dass die Buslinie 28 iber das bestehende StralRennetz mit Anschluss an
die Landchesbahn in Erbenheim gefiihrt wird. Anstelle der OPNV-Briicke wird die Léandchesbahn
mit einer Personenuberfihrung oder einer hochwertigen Rad- und FuBwegebrilicke iberspannt.

e Verlangerung der Linie 34 in 30-Minuten-Takt Uber Wiesbaden Sudost, Bahnhof Wiesbaden Ost,
Unterer Zwerchweg und Erbenheim zur Verbindung des Ostfelds mit den Bahnhofen Wiesbaden
Ost und Wiesbaden Erbenheim
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Abbildung 4: OPNV-ErschlieBung Ostfeld im Ohnefall
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Fir den Behordenstandort werden im Ohnefall zwei zusatzliche Bushaltestellen angenommen. Die Fest-
legung kann abschlieRend aber erst in Abhangigkeit der genauen stadtebaulichen Ausfiihrung und des
ErschlieRungskonzepts fir das Areal erfolgen. Im Stadtquartier werden im Ohnefall zwei Bushaltestellen
zugrunde gelegt, die eine gute Abdeckung des Gebiets darstellen. Die Eignung der Briicke im Bereich
Unterer Zwerchweg / Anna-Birle-Stralle Gber die BAB 671 und die Umgehungsbahn Mainz 3525 wurde

hinsichtlich ihrer Tragfahigkeit nicht Gberpruft.
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Abbildung 5: Schienenangebot im Ohnefall

Fur die Landchesbahn (RB 21) werden die Bahnsteige in Erbenheim, Igstadt und Auringen-Medenbach
modernisiert und barrierefrei ausgebaut. In Erbenheim ist eine Verlegung des Bahnsteigs auf die Nord-
seite und eine Verschiebung Richtung Osten in Umsetzung. Dadurch entstehen kirzere Wege zur Berliner
Stralle, in welcher im Dezember 2022 stadtauswarts eine Bushaltestelle in der Nahe des Bahnsteigab-
gangs hergestellt wurde. Die MaRnahmen in Auringen-Medenbach sind mittlerweile fast vollstandig um-
gesetzt. In Igstadt sind, um die Einstiegsh6he von 76 cm zu gewahrleisten, provisorische Bahnsteige
vorhanden, welche zu einem spateren Zeitpunkt ausgebaut werden. Diese Punkte werden bei der Unter-
suchung berlcksichtigt. Die Landchesbahn fahrt zwischen Wiesbaden Hbf. und Niedernhausen in der
Haupt- und Nebenverkehrszeit im 30-Minuten-Takt, in der Schwachverkehrszeit im 60-Minuten-Takt. An
Werktagen verkehren 33 Fahrtenpaare, samstags 20 und sonntags 18 Fahrtenpaare.

Angenommen wird auRerdem, dass Uber die Wallauer Spange als Netzerganzung eine schnelle Anbin-
dung von Wiesbaden Hbf an den Fernbahnhof Frankfurt Flughafen sowie den Frankfurter und Darmstad-
ter Hauptbahnhof Gber die Schnellfahrstrecke Kéln—Rhein/Main (Hessen-Express) mit Halt in Wallau be-
steht (30-Minuten-Takt). Ferner wird eine direkte Verlangerung der S6 (Rhein-Neckar) zwischen
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Mainz/Hauptbahnhof und Wiesbaden/Hauptbahnhof Gber die Kaiserbriicke in Anlehnung an den 3. Gut-
achterentwurf des Zielfahrplans Deutschlandtakt im 30-Minuten-Takt ergéanzt. Das sonstige OPNV-Ange-
bot entspricht den Grundlagen fir die Prognose 2030 fir den VEP Wiesbaden.

MIV | Kfz
Die strafRenseitige Erschliefung wird der Verkehrsuntersuchung Ostfeld/Kalkofen aus dem Jahr 2019
Ubernommen. Folgende MalRnahmen werden bertcksichtigt:

e Erweiterung der AS Erbenheim-Nord an die B455 zu einem Vollanschluss

e Neue StraRenachse parallel zur B455 mit Anschluss am Siegfriedring

e Nutzung bestehende AS Fort Biehler an die B455

o Vollwertige Strallenanbindung uber Anna-Birle-StralRe

Die in der Verkehrsuntersuchung Ostfeld/Kalkofen empfohlene neue Anschlussstelle an die BAB A 671
wird derzeit als schwer zu realisieren eingeschatzt und deshalb auch fir die vorliegende Untersuchung
nicht angesetzt.
Fir die innere ErschlieBung des Ostfelds ist die Planung noch nicht abgeschlossen. Daher wird fur die
vorliegende Untersuchung eine vereinfachte Netzstruktur angenommen.
Weitere, unabhangig von der Entwicklung Ostfeld beriicksichtigte Malnahmen im Straflennetz entspre-
chen dem VEP Wiesbaden. Im direkten Umfeld sind. dies z.B.

e Ausbau der A66

e Ausbau der B455 (Boelckestralle)
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Verkehrsnachfrage Ohnefall
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Das resultierende werktagliche Personenfahrtenaufkommen im Quell- / Zielverkehr fur die Teilgebiete im

Planungsgebiet ist fiir den Ohnefall nachfolgend dargestellt.
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Verkehrsaufkommen und Verkehrsmittelwahl Ostfeld, Ohnefall
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Abbildung 7: Verkehrsaufkommen Ostfeld, Ohnefall

Der Binnenverkehr der Teilgebiete ist hier nicht enthalten, da er fiir die Bewertung von Schienenanbin-
dungen keine mafligebende Rolle spielt. Der Radverkehrsanteil im gebietsbezogenen Quell-Zielverkehr
wurde aufgrund der Entfernung zur Innenstadt und der nicht voll-integrierten Lage des Planungsgebiets
geringer als im Wiesbadener Durchschnitt angesetzt. Das an dieser Stelle dargestellte Verkehrsaufkom-

men beriicksichtigt eine OV-ErschlieRung der Teilgebiete ausschlieRlich mit Busangeboten gemaR des
definierten Ohnefalls.

Die raumliche Verkehrsverteilung des Quell- und Zielverkehrs fiir das Teilgebiet A (Wohnen und Gewerbe)
wurde dem Verkehrsmodell der Stadt Wiesbaden entnommen. Fir das Teilgebiet B (Behérdenstandort)

wurden Informationen vom BKA zur Verfliigung gestellt, die entsprechend im Modell berticksichtigt wur-
den.
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PLANFALL 1: ZEITNAHE SCHIENENANBINDUNG BEHORDENSTANDORT

Aufgabe

Das Teilgebiet B - Behdrdenstandort - ist zeitnah zu erschlief3en. Dafir soll auf den bestehenden Bahnli-
nien 3501 (Landchesbahn) und / oder 3509 (HessenExpress) ein zusatzlicher Haltepunkt aufgenommen
werden. Ferner wird untersucht, ob die Anbindung des Behdrdenstandorts aus Richtung Mainz und Rhein-
gau durch die Reaktivierung von stillgelegten Streckenabschnitten zielfihrend ist.

Landchesbahn (Bahnlinie 3501):

Die Landchesbahn ist eine eingleisige, nicht elekirifizierte Strecke zwischen Wiesbaden und Niedernhau-
sen. Ab Wiesbaden Hauptbahnhof wird die Verbindungskurve Breckenheim zur Schnellfahrstrecke Koln-
Rhein/Main genutzt (Str. 3509, zweigleisig elektrifiziert). Am Abzweig Kinzenberg (ca. km 2,8) verlasst die
Landchesbahn diese Strecke, und verlauft bis Igstadt eingleisig weiter. In Igstadt befindet sich ein Kreu-
zungsbahnhof. Zwischen Igstadt und Niedernhausen ist die Strecke erneut eingleisig.

In der Haupt- und Nebenverkehrszeit wird die Strecke im Halbstundentakt bedient. Einzelne Ziige werden
Uber Niedernhausen hinaus bis nach Limburg (Lahn) verlangert. Es ergeben sich kurze Wendezeiten in
Wiesbaden Hbf. (8 Min.) und Niedernhausen (6 Min.).

Das Teilgebiet B (Behordenstandort) endet im Siden an der Ladndchesbahn. Zum Zeitpunkt der Erstellung
der Machbarkeitsstudie war der Zugang zum Teilgebiet nicht abschlieend geklart. In der Untersuchung
wird unterstellt, dass am sudlichen Rand des Teilgebietes mittig ein Zugang angeboten wird. Zwischen
dem kinftigen Haltepunkt Behérdenstandort und dem angenommenen Zugang liegt eine Distanz von ca.
50 m. Der Haltepunkt Behordenstandort weist eine Distanz von ca. 1,1 km zum bestehenden Haltepunkt
Erbenheim auf.

Die Zugangswege zum Schienenverkehr kdnnen fir den BKA-Standort durch einen zuséatzlichen Halt auf
der Landchesbahn deutlich verkiirzt werden. Dadurch werden auch die Reisezeiten von und nach Wies-
baden Hbf verkirzt, wo Anschlussmaoglichkeiten zum weiteren Fern- und Nahverkehr bestehen.

FUr den zusétzlichen Haltepunkt Behdrdenstandort soll ein attraktives Angebot mit zuséatzlichen Fahrten
geschaffen werden. Diese Verstarkerfahrten werden zumindest im Abschnitt zwischen Behérdenstandort
und Hauptbahnhof angestrebt. Als Wendemdglichkeit wurden Varianten am Haltepunkt Behordenstand-
ort, am Haltepunkt Erbenheim als auch die Teilreaktivierung des Gleises in Richtung Airbase untersucht.
Fir ein attraktives, leicht nachzuvollziehendes Angebot sollen die Verstarkerfahrten im Taktfahrplan inte-
griert werden. Der derzeitige 30-Minuten-Takt soll im Abschnitt der Verstarkerfahrten auf einen 15-Minu-
ten-Takt verdichtet werden. Fahrplantechnisch missen sich in diesem Fall zwei Bahnen am Haltepunkt
Behordenstandort nahezu zeitgleich kreuzen, so dass der Haltepunkt dann zwei Bahnsteigkanten bend-
tigt.

Der bestehende Haltepunkt in Erbenheim wird derzeit modernisiert. Der Bahnsteig wird dabei auf die
Nordseite verlegt. Damit rlickt er ndher an die Berliner Strale, in welcher im Dezember 2022 stadtaus-
warts eine Bushaltestelle in der Nahe des Bahnsteigabgangs hergestellt wurde. Durch die Verlegung des
Bahnsteigs entsteht ein kiirzerer Ubergang zu den Bushaltestellen in Erbenheim.
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HessenExpress (Bahnlinie 3509):

Die Bahnlinie 3509 verbindet den Hauptbahnhof Wiesbaden Gber Breckenheim mit der Schnellfahrstrecke
KolIn - Rhein/Main nach Kéln. Mit der geplanten Inbetriebnahme der Wallauer Spange in 2027 als weiteres
Verbindungsstlick zwischen der Bahnlinie 3509 und der Schnellfahrstrecke Koln - Rhein/Main wird der
Hauptbahnhof Wiesbaden zusatzlich in stdlicher Richtung mit dem Flughafen Frankfurt verbunden.

Ein neuer Haltepunkt Behdrdenstandort an der Bahnlinie 3509 weist eine Entfernung von ca. 3,5 km zum
Hauptbahnhof Wiesbaden auf. Da das Erfordernis des Haltepunkts Wallau aufgrund der geringen Entfer-
nung von ca. 12 km zum Hauptbahnhof Wiesbaden seitens der Deutschen Bahn kritisch beurteilt wurde,
schatzt der Auftraggeber die Wahrscheinlichkeit zur Akzeptanz fiir einen zusatzlichen Haltepunkt Behor-
denstandort als sehr gering ein.

Ein zusatzlicher Haltepunkt am HessenExpress verlangert die fuBlaufige Distanz zum Eingang Behdrden-
standort gegenlber einem Halt an der Landchesbahn um ca. 500 m auf ca. 550 m. Auflerdem erscheint
die Distanz aufgrund der zu Uberwindenden Hindernisse (Wé&schbach, BAB und Gleistrasse) ungleich
gréRer, weshalb die Verkniupfung durch potentielle Nutzer als unattraktiv eingeschatzt wird.

Technische Untersuchungen

Untersuchung Anbindung Behordenstandort aus Mainz und Rheingau

Gegenstand der nachfolgenden Untersuchung ist die Anbindung des Behdrdenstandorts aus Richtung
Mainz und Rheingau durch die Reaktivierung der Verbindungskurve Waschbach und Weiterfuhrung bis
auf die Strecke 3603 (Wiesbaden Ost) und Strecke 3507 (Richtung Rheingau) (vgl. Anlage 2.01).

Hierfir wurden mehrere gleisgeometrische und technische Untersuchungen durchgeflhrt. Hierbei sind
insbesondere die topografischen Gegebenheiten und die Bestandsituation zu beriicksichtigen. Diese Un-
tersuchungen fihren zu mehreren Fragestellungen, welche in drei raumlich getrennten, jedoch Uberge-
ordnet zusammenhangenden Betrachtungen aufgeteilt werden kdnnen. Diese Betrachtungsbereiche sind
in folgender Ubersicht (Abbildung 8: Ubersicht Betrachtungsbereiche) dargestellt:
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Abbildung 8: Ubersicht Betrachtungsbereiche

4.21.1 Betrachtung 01: Verbindungskurve Waschbach

In der Betrachtung des nordlichen Abschnitts wird eine erste geometrische Untersuchung einer Reakti-
vierung des zum Uberwiegenden Teil riickgebauten Verbindungsbogens, welcher die Strecke 3509 (Stre-
ckenabschnitt Wiesbaden Kinzenberg - Wiesbaden-Waschbach Nord) und 3505 (Streckenabschnitt Wies-
baden-Waschbach Sud - Wiesbaden Salzbach) verbindet, vorgenommen. Dies wird kombiniert mit der
Anordnung eines neuen Haltepunktes im Anschlussbereich des Verbindungsgleises Ostlich der Mainzer
Strafle an die Strecke 3509. Aus den Randbedingungen ergeben sich folgende Zwangspunkte:

e Hohe und Lage Strecke 3509 (Streckenabschnitt Wiesbaden Kinzenberg - Wiesbaden-Wasch-

bach Nord
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e Hohe und Lage Strecke 3505 (Streckenabschnitt Wiesbaden-Waschbach Sid - Wiesbaden Salz-
bach)

e Hohe und Lage des stillgelegten Verbindungsbogens
e Bauwerk EU Mainzer Strake
e Bauwerk Salzbachtalbriicke (Neuplanung)

Aus der unterschiedlichen Berlcksichtigung der Zwangspunkte und der zuldssigen Geschwindigkeiten
wurden die drei folgenden Varianten (Anlage 2.02) einer Anordnung des Verbindungsgleises ausgearbei-
tet:

Variante 01:

Die Variante 01 hat zum Ziel eine moglichst hohe zulassige Geschwindigkeit bei den gegebenen Rand-
bedingungen zu erreichen. Hierbei wird mit einem durchgangigen Radius von r = 300 m der Bogenradius
des stillgelegten Gleises beibehalten, jedoch eine Verschiebung nach Sid-Westen vorgenommen, um
eine Unterbringung eines Mittelbahnsteiges im Anschlussbereich an die Strecke 3509 zu gewahrleisten.
Diese Verschiebung der Linienfihrung gegenuber dem Bestand flhrt zum Verlassen des bestehenden
Gleiskorridors und macht einen Riick- und Neubau der EU Mainzer StraRe erforderlich. Zudem fiihrt dies
zu einer Anpassung der Béschungen aufgrund der veréanderten Dammlage. Mit einer gewéhlten Uberho-
hung von u = 140 mm kann in Kombination mit dem Bogen r = 300 m eine zulassige Geschwindigkeit von
v = 80 km/h erreicht werden. Der hierfiir erforderliche Ubergangsbogen mit einer Ubergangsbogen-/Ram-
penlange von | = 112 m verschiebt sich hierdurch wesentlich in den Bereich des Bahnsteiges.

Variante 02:

Die Variante 02 weist die gleichen geometrischen Bedingungen auf wie die Variante 01. Jedoch unter-
scheidet sie sich im Vergleich zu Variante 01 durch eine reduzierte Uberhdhung von u = 80 mm statt u =
140 mm. In Kombination mit dem Bogen r = 300 m kann eine zulassige Geschwindigkeit von v = 60 km/h
(bei Berucksichtigung der Regelwerte) bzw. v = 70 km/h (bei Berticksichtigung der Mindestwerte) erreicht
werden. Es wird eine Ubergangsbogenlange von | = 48 m erforderlich. Hieraus resultiert ein verlangerter
gerader Bahnsteigabschnitt gegenlber der Variante 01.

Variante 03:

Eine weitere Losungsmoglichkeit der Aufgabenstellung stellt den Versuch dar, moéglichst die damalige
Linienfiihrung beizubehalten, um einen Eingriff in den Bestand zu minimieren. Auch bei dieser Variante
wird zunachst ein Radius von r = 300 m, jedoch in Lage des bestehenden Gleiskorridors, angesetzt. Die-
ser wird jedoch nicht durchgefiihrt, sondern im weiteren Verlauf auf r = 260 m reduziert, um einen An-
schluss an die Strecke 3509 mit Berticksichtigung eines Mittelbahnsteiges zu erreichen. Mit einer gewahl-
ten Uberhéhung von u = 60 mm kann eine zulassige Geschwindigkeit von v = 50 km/h (bei Beriicksichti-
gung der Regelwerte) bzw. v = 60 km/h (bei Berlicksichtigung der Mindestwerte) erzielt werden. Zu be-
achten ist hierbei, dass obwohl der Gleiskorridor im Bereich der EU Mainzer StraRe beibehalten wird, eine
Ruck- und Neubau des Bestandsbauwerkes nicht ausgeschlossen werden kann. Hierfur ist eine detail-
lierte Untersuchung und Bewertung der EU Mainzer Strae erforderlich. Weiterhin ist anzumerken, dass
mit einem Radius von r = 260 m der EBO-Sollwert von R = 300 m nicht erreicht wird. Falls diese Variante
im weiteren Planungsverlauf beriicksichtigt werden soll, ist die Notwendigkeit dieser Unterschreitung des
Sollwertes entsprechend darzulegen und zu begriinden.

Im Weiteren wurden eine erste Lé6sungsmaoglichkeit einer Anordnung der Bahnsteige, sowie deren Zuwe-
gungen eines neuen Haltepunktes ausgearbeitet. Am Richtungsgleis der Strecke 3509 wird ein Aufien-
bahnsteig mit einer Breite von 3,0 m und einer Bauldnge von | = 210 m verortet. Dieser Bahnsteig wird
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bis zur bestehenden Larmschutzwand gefluhrt. Zwischen Gegenrichtungsgleis der Strecke 3509 und der
neuen Anbindung des Verbindungsbogens wird ein Mittelbahnsteig mit einer Breite von 8,50 m und einer
Baulange von | = 210 m angeordnet. Beide Bahnsteige befinden sich tiberwiegend in Bereich von Bégen
und Ubergangsbdgen inkl. Uberhéhungen. Die Bahnsteigzugénge werden durch eine neu zu errichtende
Personenunterfihrung (PU) gewahrleistet. Die PU kann hierbei Uber Treppenanlagen und barrierefrei
Uber Aufziige und Rampenanlagen erreicht werden. Eine ErschlieBung kann von Siden, Norden und
ggfs. auch von Westen ermdglicht werden.

Abschlielend wurde die Héhensituation des Verbindungsbogens und des Haltepunktes untersucht. Der
Verbindungsbogen macht eine Langsneigung von ca. 24,5 %o erforderlich. Dies orientiert sich an dem
Hohenverlauf des bestehenden Gleiskorridors. Hier ist im Weiteren zu priifen, ob die zu verwendenden
Fahrzeuge fur Langsneigungen dieser Art ausgelegt sind. Die Langsneigung der Bahnsteige resultiert aus
der Neigung der Bestandsstrecke 3509. Diese betragt im Bereich der Bahnsteige des neuen Haltepunktes
ca. 11,5 %o. Der Soll-Wert bei Neubauten von maximal 2,5 %. Langsneigung wird daher deutlich tUber-
schritten. Da die topografischen Verhéltnisse eine Uberschreitung des Sollwertes notwendig machen, ist
eine Anordnung eines Haltepunktes dennoch als durchfiihrbar zu betrachten. Jedoch sind zuséatzliche
SchutzmalRnahmen im weiteren Planungsverlauf zu beriicksichtigen (u.a. zusatzliche Anforderungen an
Bahnsteigbelag und Querneigung des Bahnsteiges).

Betrachtung 02: Verbindung Waschbach - Wiesbaden Ost
Die Betrachtung der Verbindung Waschbach - Wiesbaden Ost (Anlage 2.03) untersucht den weiteren
Streckenverlauf Richtung Stden bis zum Bahnhof Wiesbaden Ost parallel zur Strecke 3505 (Streckenab-
schnitt Wiesbaden-Waschbach Sud - Wiesbaden Salzbach) bzw. der Strecke 3603 (Streckenabschnitt
Wiesbaden Ost - Wiesbaden Salzbach). Hierbei wird zum einen eine Reaktivierung der Weiterfihrung
des in Betrachtung 01 untersuchten Verbindungsbogens mit Anschluss an den Bahnhof Wiesbaden Ost
gepruft. Zum anderen wird eine Neuanordnung eines Verbindungsgleises zwischen der Strecke 3603 und
der zu reaktivierenden eingleisigen Strecke untersucht. Folgende Zwangspunkte wurden hierbei berlick-
sichtigt:
e Hohe und Lage Strecke 3603 (Streckenabschnitt Wiesbaden Ost - Wiesbaden Salzbach)

o Hohe und Lage Strecke 3505 (Streckenabschnitt Wiesbaden-Waschbach Sid - Wiesbaden Salz-
bach)

e Hohe und Lage der stillgelegten eingleisigen Strecke
o Kreuzungsbauwerk Strecke 3505/3603

e Bauwerk Salzbachtalbriicke (Neuplanung)

e Bahnsteige Bahnhof Wiesbaden Ost

Mit Berlicksichtigung der genannten Zwangspunkte wurde eine Nachbildung der Trassierung der stillge-
legten eingleisigen Strecke durchgefihrt, welche sich Uberwiegend konfliktarm gestaltet. Ein wesentlicher
Konfliktpunkt ergibt sich jedoch am Kreuzungsbauwerk der Strecke 3505 und 3603. Aus den vorliegenden
Bestandsdaten geht hervor, dass die Breite des Bauwerkes nicht ausreichend ist, um ein zusatzliches
Gleis auf dem Kreuzungsbauwerk zu verorten. Eine Erneuerung oder Verbreiterung des Bauwerkes wird
erforderlich. Im weiteren Verlauf verlasst das Gleis den ehemaligen Gleiskorridor, um einen Anschluss
nordlich des Bahnsteiges 1 des Bahnhofs Wiesbaden Ost (iber eine AuRenbogenweiche zu erreichen und
damit eine Anbindung an den Bahnhof zu gewahrleisten. Der Weichenanfang ist vom Bahnsteigende nach
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Norden abgerickt, um u.a. die signaltechnischen Belange zu berlcksichtigen. Durch das Verlassen des
alten Gleiskorridors und die hierdurch reduzierte Lange zur Abwicklung des HOéhenunterschiedes wird
eine Erhéhung der Langsneigung von ca. 13 %o auf 18 %o erforderlich. Die Strecke kann liberwiegend mit
einer zulassigen Geschwindigkeit von v = 80 km/h befahren werden. Nur im Bereich des Kreuzungsbau-
werkes kann aufgrund der Radien von r = 300 m und Uberhéhungen von 80 mm nur eine zuléssige Ge-
schwindigkeit von v = 60 km/h erreicht werden.

Als weitere Prifung wird eine Neuanordnung eines Verbindungsgleises zwischen der Strecke 3603 und
der zu reaktivierenden eingleisigen Strecke betrachtet. Da diese Verbindung nur im Bereich der héhen-
freien Kreuzung der beiden Strecken ausgebildet werden kann, ist ein entsprechender Héhenunterschied
zwischen den beiden Strecken zu Uberwinden. Hieraus resultiert eine erforderliche Gesamtlange des Ver-
bindungsgleises inkl. der Weichenanschlisse von ca. 550 m. Es ergeben sich Langsneigungen von bis
zu 21 %o. Aufgrund der beengten Querschnittsverhéltnisse zwischen der bestehenden Bahnanlage und
der Mainzer Stral3e, welche sich durch das neue Verbindungsgleis verscharft, sind die vorhandenen Bo-
schungen durch Stitzwande zu ersetzen. Zudem ist die bestehende Schieneninfrastruktur der Strecke
3603 (Kabelkanale, Fahrleitungen, Verteileranlagen, etc.) riickzubauen und neu herzustellen. Das Ver-
bindungsgleis kann mit einer zulassigen Geschwindigkeit von v = 80 km/h befahren werden.

Betrachtung 03: Anschluss Rheingau zur Strecke 3509
Im Betrachtungsbereich 03 (Anlage 2.04) wird der Anschluss zur Strecke 3509 aus Richtung Rheingau
kommend (Richtungsgleis der Strecke 3505) untersucht. Hierbei wird ein zusatzliches Verbindungsgleis
abgerlckt zum Richtungsgleis der Stecke 3505 angeordnet. Aus dieser Anbindung ergeben sich folgende
geometrische Randbedingungen:
¢ Um die H6henabwicklung Uber eine ausreichende Lange zu ermoglichen, wird der Abzweig vom
Richtungsgleis der Strecke 3505 westlich der Briickenbauwerkes der Aartalbahn angeordnet.
Dies erfordert einen Rick- und Neubau des bestehenden Briickenbauwerkes der Aartalbahn, da
die Spannweite der Briicke zur Uberfiihrung eines dritten Gleises nicht ausreichend ist. Fiir das
Verbindungsgleis wird eine Langsneigung von bis zu 14,5 %o notwendig.

e Eine Anordnung des Weichenanschlusses an das Richtungsgleis der Strecke 3505 kann bei der
Elementfolge der Bestandsstrecke nur im Bogen erfolgen. Die Uberhéhung im betroffenen Bogen
(r = 300m) im Anschlussbereich der Strecke 3505 betrifft u = 140 mm mit einer Geschwindigkeit
von 80 km/h. Aufgrund des Einbringens der Anschlussweiche (Innenbogenweiche 760-1:14) ist
die Uberhéhung auf den Soll-Wert von 100 mm zu reduzieren. Dies hat im Richtungsgleis der
Strecke 3505 bereichsweise eine Reduzierung der Geschwindigkeit von 80 km/h auf 70 km/h zur
Folge.

e Fir das neue Gleis wird ein zusétzliches Briickenbauwerk EU ,An der Hammermiihle* erforder-
lich.

e Um den sich entwickelnden Hohensprung zwischen dem Richtungsgleis der Strecke 3505 und
dem neuen Gleis abzufangen, wird ein Stiitzbauwerk zwischen den beiden Gleisen erforderlich.

e Zudem sind Flachen von ca. 4100 m? fir das zusétzliche Gleis und die Béschungsflachen zu
erwerben und bestehende Schieneninfrastruktur (Kabelkanale, Fahrleitungen, Verteileranlagen,
etc.) im Anschlussbereich anzupassen bzw. neu herzustellen.

e Das Verbindungsgleis kann mit einer Geschwindigkeit von 60 km/h befahren werden.
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Eine Alternativbetrachtung zur Befahrung des Gegenrichtungsgleises der Strecke 3505 wurde nicht wei-
terverfolgt. Die hierfir erforderliche Gleisverbindung in der Strecke 3507 flr den Gleiswechsel zur Befah-
rung des Gegenrichtungsgleises auf der Strecke 3507 kann bis zum Bahnhof Wiesbaden-Biebrich in der
bestehenden Gleisgeometrie nicht untergebracht werden, da die geraden Gleisabschnitte bereits durch
Weichen belegt sind und der Gleisabstand in den Bégen bzw. Ubergangsbdgen nicht groR genug ist, um
die Gleisverbindung mit Bogenweichen auszubilden. Méglich ware es hier nur noch eine gro3raumigere
Anpassung der Trassierung der Bestandsstecke 3507 vorzunehmen.

Im Ergebnis der Untersuchung ist festzuhalten, dass aus trassierungstechnischen Gesichtspunkten eine
Anbindung des Behdrdenstandorts aus Richtung Mainz und Rheingau durch eine Reaktivierung der Ver-
bindungskurve Waschbach mdglich ist. Durch die Notwendigkeit der Anpassung bestehender strecken-
begleitender Infrastrukturanlagen der Deutschen Bahn (Oberleitungsanlage, Anlagen der Leit- und Siche-
rungstechnik, Kabeltroge und -trassen, etc.), den Ersatzneubau bestehender Briickenbauwerke und den
Neubau zusatzlicher Ingenieurbauwerke (Zusatzliche Bricken und Stiutzwande) ist der Eingriff in die be-
stehende Bahninfrastruktur massiv. Fir einen grundsétzlichen Nachweis der Machbarkeit sind weitere
objektplanerische und fachtechnische Untersuchungen erforderlich, insbesondere eine betriebliche Be-
wertung - auch baubetrieblich - der geplanten MaRnahme. Die Deutsche Bahn als Eigentimer dieser
Schieneninfrastruktur ist in die weiteren Untersuchungen mit einzubinden.

Eine verkehrliche Untersuchung fir eine friihzeitige Anbindung des Behodrdenstandortes aus Richtung
Mainz und Rheingau ist aufgrund der Notwendigkeit der beschriebenen weiterfihrenden Untersuchungen
im Rahmen dieser Studie nicht mdglich. Aufgrund der bedeutenden Verbindungsfunktion des Netzab-
schnitts (siehe Abbildung 9) und der damit verbundenen Chancen fiir den SPNV/SPFV wird eine weiter-

fuhrende Untersuchung dringend empfohlen.
Limburg K

<~

— /,
Rhei
o \ Frankfurt
Flughafen
Mainz
Mannheim/
Ludwigshafen Frankfurt

Abbildung 9: Skizze der bedeutenden Verbindungs-
funktion des Netzabschnitts
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Untersuchungen am Behordenstandort
Eine der Hauptaufgaben der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung ist die Prifung der schienengebun-
denen ErschlieRung des kiinftigen Behordenstandortes. Der kiinftige Nutzer der Liegenschaft, das Bun-
deskriminalamt (BKA), strebt eine nachhaltige ErschlieRung und damit eine Verlagerung der Verkehre
vom MIV zum OV an. Damit verbunden ist eine angestrebte Taktverdichtung von 30 Minuten auf 15 Mi-
nuten. Zur zeitnahen Anbindung des BKA wurden einerseits Zwischenausbaustufen betrachtet, anderer-
seits wurden mehrere Varianten untersucht, wie erforderliche Verstarkerfahrten abgewickelt werden kon-
nen. Pramisse war, dass das System aufwartskompatibel bleibt, das heilt das Stadtquartier durch bauli-
che Erweiterung des Haltepunktes angeschlossen werden kann. Fir den Haltepunkt Behdrdenstandort
wurden deshalb zwei- und dreigleisige Varianten gepruft, die kiinftig eine Weiterfihrung ins urbane Stadt-
quartier offenhalten, sowie einen zweigleisigen Ausbau der Strecke nach Erbenheim ermdglichen. Aus
Kostengrunden in Verbindung mit der betrieblichen Machbarkeit wurde der zweigleisigen Variante der
Vorzug gegeben. Die nachfolgenden Untersuchungen zum Haltepunkt Behdérdenstandort sind der Anlage
2.05 zu entnehmen:

e Minimalvariante Haltepunkt Behordenstandort auf der Landchesbahn (Planfall 1a)

o Haltepunkt Behoérdenstandort auf der Landchesbahn (Planfall 1b)

o Weitere Wendemoglichkeiten der Verstarkerfahrten auf der Landchesbahn

e Haltepunkt Ostfeld am HessenExpress

Am Haltepunkt Behordenstandort stellen alle Varianten eine Erweiterung des bestehenden Bahnnetzes
aufderhalb von Bebauung dar, so dass der stadtebauliche Eingriff gering und gut vertraglich zu werten ist.
Eine Verlangerung nach Erbenheim bzw. Airbase hat Auswirkungen auf Erbenheim, wobei eine Erweite-
rung bestehender Gleisanlagen oder eine Reaktivierung, z. B. der Anbindung Airbase, weiterhin einen
eher geringen stadtebaulichen Eingriff bedeuten. Der zweigleisige Ausbau bis Erbenheim wurde nicht
naher betrachtet, da kein wesentlicher neuer Nutzen durch den Ausbau generiert wird. Dem gegeniber
stehen jedoch sehr hohe Investitionskosten zur Reaktivierung und vor allem Elektrifizierung der Strecke
bis Erbenheim. Infolgedessen fallt der Nutzen-Kosten-Indikator mit hoher Wahrscheinlichkeit unter 1,0
weshalb der Ausbau nicht forderfahig ist und die Variante verworfen wurde. Der Gleiskérper des ehema-
ligen Anschlussgleises zur Airbase ist in der erforderlichen Nutzldnge noch vorhanden.

Seite 25 von 46



Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld a SC h u B | er Pla n

Bericht zur Machbarkeitsstudie

Mailénder NJ
Consult Ll
Tabelle 1: Bewertungsmatrix Planfall 1
Kriterium Verkehr- | stidte- | tech- | 6ko- Reali- Verstar- | Bau- Fazit
Variante lich/ Be- | baulich | nisch | lo- sie- kerfahr- | kosten
trieblich gisch | rungs- ten (netto)
zeit
Planfall 1a — Mini- | + ++ ++ ++ ++ - 1,9 Vorzugsvari-
malvariante Mio. € ante flir schnelle
HP Behorden- Lésung, keine
standort auf der Taktverdichtung
Landchesbahn moglich
Planfall 1b — Vor- | ++ ++ ++ + + ++ 8 Mio. Vorzugsvari-
zugsvariante € ante, Taktver-
HP Behorden- dichtung mog-
standort auf der lich
Landchesbahn
Variante Wende- | +++ o - - - ++ ca. 21 Teurer mit leich-
moglichkeit am Mio. € | tem Mehrnutzen
Haltepunkt Erben-
heim mit zwei
Bahnsteigen
Variante Wende- | ++ o] - - - ++ Ca. 10 | Teurer mit glei-
moglichkeit Reakti- Mio. € | chem Nutzen
vierung Verbin-
dungsgleis Airbase
HP Ostfeld am 0 - - - - o] Anschluss BKA
HessenExpress unzureichend
erflllt

4.2.3 Festlegung Vorzugsvariante

4.3

Ein wesentliches Bewertungskriterium ist die Realisierbarkeit der Taktverdichtung, sodass die Minimalva-
riante lediglich eine Zwischenlésung darstellen kann. Die Minimalvariante (Planfall 1a) ist damit als Vor-
abmalnahme zu sehen, um dem zeitnah hergestellten Behdrdenstandort einen ersten Anschluss anzu-
bieten.

Aufgrund der in der Bewertungsmatrix dargestellten durchgehend positiven Bewertungen bei geringst-
moglichen Kosten wird als Vorzugsvariante die Wendemadglichkeit am Haltepunkt Behdrdenstandort (An-
lage 2.08, Planfall 1b) nachfolgend verkehrlich untersucht und bewertet.

Verkehrliche Untersuchungen

Die verkehrliche Untersuchung erfolgt sowohl fiir die kurzfristig realisierbare VorabmafRnahme zur Vor-
zugsvariante (Minimalvariante, Planfall 1a) als auch fur die Vorzugsvariante selbst (Wendemdoglichkeit am
Haltepunkt Behordenstandort, Planfall 1b). Durch diese Vorgehensweise wird sichergestellt, dass bei ei-
ner positiven Gesamtwirtschaftlichkeit sowohl die kurz- als auch die mittel- bis langfristigen Losungen
ausreichend tragfahig sind.
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Planfall 1a — Minimalvariante Haltepunkt Behordenstandort

4311

Abbildung 10: Ausschnitt der Planzeichnung aus Anlage A 2_07 Planfall 1a - Minimalvariante

Methodik

Die Investitionskosten fur die Realisierung einer Bahnsteigkante bei der Minimalvariante liegen mit rd.
1,9 Mio. € deutlich unterhalb der Wertgrenze von 10 Mio. €, ab der die Anwendung des Regelverfahrens
der Standardisierten Bewertung flir Neu- und Ausbaumafnahmen sinnvoll ist. In Abstimmung mit den
zustandigen Landesbehdrden wird die Bewertung der Minimalvariante daher in Anlehnung an das verein-
fachte Verfahren fiir den Neubau von Schienenstationen gemaf der Verfahrensanleitung zur Standardi-
sierten Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen im o&ffentlichen Personennahverkehr Version 2016+
durchgefihrt.

Das vereinfachte Verfahren geht grundsatzlich davon aus, dass es sich bei dem neuen Haltepunkt um
eine zusatzliche Einrichtung handelt und die bestehenden OPNV-Angebote (weitestgehend) erhalten blei-
ben. Diese Voraussetzung wird bei der Minimalvariante eingehalten. Verstarkerfahrten sind hier aufgrund
der unzureichenden Streckenkapazitat nicht moglich.

Beim vereinfachten Verfahren fir die Bewertung von neuen Schienenstationen werden die erwarteten
zusatzlichen Ein- und Aussteiger an der neuen Station auf der Grundlage der vorhandenen Strukturen
(Einwohner, Arbeitsplatze, Schulplatze) und einer SPNV-Mobilitat, dem Verhaltnis von SPNV-Fahrten je
Werktag zu Einwohnern, Arbeitsplatzen und Schulplatzen im Einzugsgebiet abgeschatzt. AuRerdem wer-
den die aus der Malnahme ggf. resultierenden Nachteile fur die durchfahrenden Fahrgaste abgeschatzt
und bewertet.
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Festlegungen und Annahmen
Ausgangssituation fiir die verkehrliche Untersuchung ist der definierte Ohnefall. Da es sich beim Plan-
fall 1a um eine VorabmalRnahme handelt, wird aber davon ausgegangen, dass das Teilgebiet A (Stadt-
quartier) noch nicht realisiert worden ist. Das Teilgebiet B (Behdérdenstandort) wird aber als vollstandig
entwickelt bertcksichtigt. Im vereinfachten Verfahren wird nach Einwohnern und Arbeitsplatzen innerhalb
von 500 m Einzugsradius und innerhalb von 1.500 m Einzugsradius differenziert. Letztere gehen nur zu
25% in die Berechnungen ein.

Strecke

Bezirk BKA

H Haltestelle BKA
Radius 500m

(O Radius 1.500m

Abbildung 11: Einzugsbereiche des neuen Haltepunkts Behérdenstandort

Die Verteilung der BKA-Mitarbeiter auf das Gelande ist derzeit noch nicht bekannt. Daher wird diese Dif-
ferenzierung vereinfacht Gber die Gebietsflache abgeleitet. Im Umkreis von 500m befinden sich rund 60%
der Gebietsflache, sodass zunachst angenommen wird, dass sich auch 60% der Arbeitsplatze ebendort
befinden. Diese werden zu 100% bericksichtigt. Die ubrigen 40% der Arbeitsplatze gehen demnach zu
25% in die Berechnung ein.

Ferner wird angenommen, dass Einwohner und Arbeitsplatze auRerhalb des Behdrdenstandorts bereits
besser Uber andere Haltestellen, insbesondere den Haltepunkt Erbenheim, erschlossen sind. Evtl. Vor-
teile durch den neuen Haltepunkt werden fir diese Personengruppen daher vernachlassigt.

Fir das Betriebskonzept werden die folgenden Festlegungen getroffen:
e Buslinie 28 und 34 wie im Ohnefall
e Zusatzlicher Halt Behdrdenstandort mit einem Bahnsteig (Minimalvariante)
e Bedienungsangebot der Ladndchesbahn (RB21) wie im Ohnefall (keine Verstarkerfahrten)
e Am Haltepunkt Wiesbaden-Behdrdenstandort wird eine Verknupfung zwischen der Buslinie 34
und Bahn angenommen.
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Abbildung 12: Linienverlauf und Haltestellen im Bereich des Teilgebiets B, Minimalvariante (Planfall 1a)

Fir die Festlegung der betrieblichen Eckpunkte der Landchesbahn wurden die An- & Abfahrtszeitpunkte
an der Zugkreuzung in Igstadt als Fixpunkt beibehalten. Der Zeitbedarf fir den zuséatzlichen Halt wurde
mit 1,1 Min. / Richtung festgelegt (0,7 Min. Standzeit + Fahrzeitverlangerung). In der Folge reduziert sich

die Wendezeit am Wiesbadener Hbf. von ca. 8 Min. (Bestand bzw. Ohnefall) auf ca. 6 Min. Dadurch ist

am Wiesbaden Hbf. kaum Pufferzeit im Fahrplan mehr vorhanden
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Abbildung 13: Linien- und Betriebskonzept Schienenverkehr Minimalvariante (Planfall 1a)

Fir das vereinfachte Verfahren sind weitere Kennwerte zu bertcksichtigen. Die nachfolgende Auflistung
zeigt die wesentlichen diesbezlglichen Festlegungen.

» aus Verkehrserzeugung BKA: 1.591 OV-Wege / 5.463 Arbeits-

SPNV-Mobilitatsrate

platze = 0,29 OV-W/AP

+  Aus Modellumlegung: 1.588 OV-Wege, davon 688 mit SPNV =

43 %

(einzelne Wege werden nicht umgelegt, wenn keine geeignete

Verbindung existiert)

¢ etwa 0,13 SPNV-Wege / Einwohnergleichwert
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Auswertung aller OPNV-Wege von/nach BKA aus Ohnefall-Modell
(mit und ohne SPNV)
15,9 km/Personenfahrt

aus Modellumlegung Analyse 2015
[14.341 Personenfahrten / 24 h

Auswertung aller Wege, fir die die Landchesbahn auf dem Abschnitt
Wiesbaden Hauptbahnhof — Wiesbaden-Erbenheim im Ohnefall ge-
nutzt wird

[160 min

Auswertung aller Wege, fir die die Landchesbahn auf dem Abschnitt
Wiesbaden Hauptbahnhof — Wiesbaden-Erbenheim im Ohnefall ge-
nutzt wird

[1 34 km

Gegenuberstellung Reisezeiten BKA im Mit- und Ohnefall, schnellst-
mogliche Verbindung:

Ohnefall: Fu3-/ Radweg zu HP WI-Erbenheim ~ 6,5 min, Fahrzeit
Landchesbahn 5 min

Mitfall: FuR-/Radweg zu HP WI-BKA ~ 4,5 min, Fahrzeit Landches-
bahn 5 min: - 2 min

(Berechnung Anbindungszeiten gemal} Standi-Regelverfahren)

Unter der Annahme, dass der HP Erbenheim flir Wege von/nach BKA
nicht regelmaRig genutzt wird, da FuRwege von rund einem Kilometer
anfallen, ergeben sich grofRere Differenzen. So betragt die Reisezeit
mit dem Bus inklusive Zugangs- und Fahrzeiten zum Hauptbahnhof
rund 12,5 Minuten. Wird die Linie 28 nicht Gber den Hauptbahnhof ge-
fuhrt, fallen zusatzlich Umsteigezeiten von rund 7 Minuten an.

Die Formblatter zum vereinfachten Verfahren sind in Anlage 2.12 dargestellt. Nachfolgend sind die we-
sentlichen Eckwerte zusammengefasst dargestellt.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PFla

Gesamtinvestitionen [Tsd. €] 1.857
Kapitaldienst [Tsd. € /Jahr] 55
Unterhaltungskosten [Tsd. € /Jahr] 11

Abbildung 14: Investitionskosten fiir die Minimalvariante (Planfall 1a)
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Fur die Minimalvariante wurden Kosten in H6he von knapp 1,9 Mio. € ermittelt. Diese Kosten umfassen
im Wesentlichen den Neubau einer Bahnsteigkante (vgl. Anlage 2.05, 2.06).

Saldo Mitfall - Ohnefall

Teilindikator in Tsd. €/Jahr PFla

Reisezeitnutzen - 23,6
eingesparte Pkw-Betriebskosten 275,7
Unfallfolgekosten 106,5
Klimaschutz 91,4
Luftreinhaltung 4,5
Betriebskosten OPNV - 6,6
Unterhaltung Infrastruktur - 11,2
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen -

Summe Nutzen 436,6
Kapitaldienst Infrastruktur 55,2
Nutzen-Kosten-Indikator 7,9

Abbildung 15: Teilindikatoren und Nutzen-Kosten-Indikator fiir die Minimalvariante (Planfall 1a)

Abbildung 15 zeigt die einzelnen Teilindikatoren, die im vereinfachten Verfahren bertcksichtigt werden,
sowie das Endergebnis in Form des Nutzen-Kosten-Indikators. Die Vorteile eines neuen Haltepunkts fur
die kiinftigen Beschaftigte des Teilgebiets B Ubersteigen demnach die Nachteile, die insbesondere fiir die
durchfahrenden Fahrgaste und durch Kosten fiir Infrastruktur und Betrieb entstehen. Der Nutzen-Kosten-
Indikator liegt mit rd. 7,9 deutlich Gber 1,0. Folglich Ubersteigt der Nutzen die Kosten um ein vielfaches
und das Projekt ist dadurch zuschussfahig (NKI > 1,0).

4.3.1.4 Fazit Planfall 1a
Fir die Minimalvariante (Planfall 1a) kann demnach der Wirtschaftlichkeitsnachweis und ferner die For-
derwirdigkeit durch 6ffentliche Zuwendungsgeber erwartet werden.
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Planfall 1b — Vorzugsvariante Haltepunkt / Bahnhof Behérdenstandort bzw. Ostfeld

4.3.21

4322

Abbildung 16: Ausschnitt der Planzeichnung aus Anlage A 2_08 Planfall 1b — HP Behérden-
standort

Methodik

Die Investitionskosten flr die Realisierung des zweigleisigen Abschnitts und die beiden Bahnsteigkanten
bei der Vorzugsvariante liegen mit rd. 8 Mio. € im Bereich der Wertgrenze von 10 Mio. €, ab der die
Anwendung des Regelverfahrens fiir Neu- und AusbaumaBnahmen sinnvoll ist. Ferner soll das OPNV-
Angebot um Verstarkerfahrten zwischen Wiesbaden Hbf. und dem Haltepunkt Behérdenzentrum erweitert
werden, und demnach gegeniiber dem Ohnefall wesentlich verandert werden. Vor diesem Hintergrund
wurde in Abstimmung mit den zustéandigen Landesbehoérden die Bewertung der Vorzugsvariante in An-
lehnung an das Regelverfahren gemaf der Verfahrensanleitung zur Standardisierten Bewertung von Ver-
kehrswegeinvestitionen im o6ffentlichen Personennahverkehr Version 2016+ durchgefihrt.

Fir die Vorzugsvariante wird davon ausgegangen, dass das Teilgebiet A (Stadtquartier) sowohl im Ohne-
als auch im Mitfall realisiert ist. Hintergrund ist, dass diese Lésung langerfristig ausgelegt werden kann
und die FuRgangeruberquerung uber die Landchesbahn bereits im Ohnefall als attraktive FuR- und Rad-
verbindung zwischen den Teilgebieten A und B angesetzt wurde (vgl. Abschnitt 4.3.2.4). Die Ansetzung
erfolgte nach Abstimmung mit Hessen Mobil.

Betriebliche Veranderungen

Das grundsatzliche Fahrplanangebot wird unverandert aus dem Ohnefall lbernommen, fiir die Zugver-
kehre der Landchesbahn (RB 21) aber entsprechend der gednderten Situation angepasst. Das Buskon-
zept wird unverandert aus dem Ohnefall Gbernommen. Am Haltepunkt Wiesbaden-Behordenstandort wird
eine Verknlpfung zwischen der Buslinie 34 und dem SPNV angenommen. Zur Verbindung der beiden
Bahnsteige sind entsprechende Rampen und Aufziige zur Uberwindung der Héhendifferenz vorgesehen.
Sie schlieRen an das zu errichtende Briickenbauwerk iber die LAndchesbahn an. Dadurch werden samt-
liche Anforderungen an einen barrierefreien Anschluss der Bahnsteige an den Behérdenstandort bertick-
sichtigt.
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Fur die Ermittlung der erforderlichen Anpassungen im Fahrplan der Landchesbahn wurde die Zugkreu-
zung in Igstadt - wie im Planfall 1a - als zeitlicher Fixpunkt bernommen. Hierdurch wird sichergestellt,
dass die Begegnung der Ziige unveréndert méglich ist. Anderungen im Fahrplan aufgrund von geénderten
Fahrzeiten wirken sich demnach nur im Abschnitt zwischen Wiesbaden Hbf. und dem Haltepunkt Behor-
denstandort aus.

Durch den zuséatzlichen Halt am Behordenstandort verlangert sich die Fahrzeit der durchgehenden Bah-
nen um ca. 1 bis 2 Minuten je Richtung. Fur die Modellierung wird eine Reisezeitverlangerung von 1,1
Minuten angesetzt. Hierin bertcksichtigt ist eine Haltezeit von 0,7 Minuten am Haltepunkt Behordenstand-
ort.

Als Folge reduziert sich die Wendezeit der durchgehenden Bahnen in Wiesbaden Hbf. von 8 Min. (Be-
stand bzw. Ohnefall) auf ca. 6 Min. Wie im Planfall 1a sind wieder kaum oder keine Pufferzeiten mehr fir
die durchgehenden Bahnen im Fahrplan vorhanden. Inwiefern hierdurch der Einsatz eines zuséatzlichen
Fahrzeugs im Doppeltraktion erforderlich wird, ist nach derzeitigem Kenntnisstand nicht abschlielend
bewertbar*.

Die Verstarkerfahrten sind so eingeplant, dass sich ein 15-Minuten-Takt im Abschnitt zwischen Wiesba-
den Hbf. und dem Haltepunkt Behérdenstandort ergibt (vgl. Abbildung 17). Am Haltepunkt Behoérden-
standort ergibt sich hierdurch eine Kreuzung der Bahnen, zwei Bahnsteige sind daher zwingend erforder-
lich. FUr Werktage werden 29 Fahrtenpaare / Tag fur die Verstarkerfahrten angesetzt. An Samstagen,
Sonntagen und Feiertagen ist das Angebot der auch heute verkehrenden Bahnen zwischen Wiesbaden
und Niedernhausen aufgrund der zusatzlichen Halte ausreichend.

Das Konzept sieht eine Wende der Verstarkerfahrten direkt am Haltepunkt Behdrdenstandort vor. Hier-
durch mussen Fahrgaste - bei gleicher Fahrtrichtung - je nach Fahrt den nérdlichen oder den sudlichen
Bahnsteig nutzen. Da die Fahrgaste zum Ubergrof3en Teil Beschaftigte des BKA sind, kann fir die Mehr-
zahl der am Haltepunkt zusteigenden Fahrgaste von regelmafigen Nutzern ausgegangen werden. Ein
Betriebskonzept mit wechselnden Bahnsteigen pro Fahrtrichtung wird fur diese regelmaRigen Nutzer als
zumutbar eingestuft. Auch fur die Gbrigen zusteigenden Fahrgaste ist bei entsprechenden dynamischen
Informationssystemen ein ausreichend nachvollziehbares Angebot gewahrleistet.

Die Wendezeit fiir Verstarkerfahrten am Haltepunkt Behordenstandort betragt ca. 15 Minuten (vgl. Abbil-
dung 18). Aus betrieblicher Sicht ist daher grundséatzlich denkbar, das zweite Gleis Gber den Haltepunkt
zu verlangern (Ausziehgleis) und mit entsprechenden Weichenanlagen eine richtungstreue Bahnsteigzu-
ordnung sicherzustellen. Hiermit sind dementsprechende Mehrkosten verbunden. Bei einer zukiinftigen
Vertiefung der Planung soll dies berlcksichtigt werden. Fir die Verstarkerfahrten ist der Einsatz eines
zusatzlichen Fahrzeugs in Einfachtraktion ausreichend.

4 Beim Einsatz eines zusétzlichen Fahrzeugs werden mind. zwei Bahnsteigkanten in Wiesbaden Hbf. und Niedern-
hausen bendétigt. Die Wendezeiten erhdhen sich durch die Gberschlagene Wende in Wiesbaden und Niedernhausen
auf ca. 35 Min.
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Abbildung 18: Zeit-Weg-Diagramm Landchesbahn Vorzugsvariante (Planfall 1b)

Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung kann nicht abschlieend bewertet werden, ob
es durch die Fahrplananpassungen zu uniiberwindbaren Fahrplantrassenkonflikten im Bereich zwischen
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Wiesbaden Hbf. und dem Abzweig Kinzenberg kommt. Insbesondere die fahrplantechnischen Rahmen-
bedingungen des Hessen-Express (HE) sind derzeit noch nicht bekannt. Unter Berlcksichtigung:
e der nur geringen Anderungen im Fahrplan der bestehenden Fahrten der Landchesbahn (RB 21)
und

e der unter Berlcksichtigung der Verstarkerfahrten verbleibenden Zeitlicken am Abzweig von ca. 10
Minuten (vgl. Abbildung 18),

wird davon ausgegangen, dass keine unuberwindbaren Fahrplantrassenkonflikte entstehen. Fur abschlie-
Rende Aussagen ist eine detaillierte fahrplantechnische Berechnung durchzuflihren. Hierbei sind auch die
Méoglichkeiten einer Fahrzeitverkiirzung zwischen Wiesbaden Hbf. und Niedernhausen einzubeziehen.

4.3.2.3 Verkehrsnachfrage
Am neuen Haltepunkt steigen laut Nachfrageberechnung in der Summe werktaglich rd. 1.800 Personen
am Tag ein und aus. Der neuen Haltepunkt Behdrdenstandort hat Bedeutung flr die ErschlieRung der
beiden Teilgebiete A und B.

Damit der neue Haltepunkt sein Wirkungspotenzial voll entfalten kann, ist im Rahmen der weiteren Pla-
nung fir das Ostfeld darauf zu achten, dass:

e Beschaftigungsschwerpunkte des BKA im Siidteil des Teilgebiets angesiedelt werden.

e Eine direkte fuBRlaufige Verbindung vom BKA-Geldnde zum neuen Haltepunkt besteht und nach
Méglichkeit ein Personen-Zu- und Ausgang in unmittelbarer Ndhe des neuen Haltepunkts ge-
schaffen wird. Zudem soll die Méglichkeit einer OPNV-Verkniipfung (Bus) bestehen.

o Eine attraktive, direkte und sichere Fu- und Radwegeverbindung zwischen dem Teilgebiet A
(Stadtquartier) und dem neuen Haltepunkt gegeben ist.5 Der Radschnellweg Wiesbaden-Frank-
furt (FRM3) ist dabei ebenfalls zu berlcksichtigen.

Eine attraktive FulR- und Radverbindung zwischen dem Stadtteil Erbenheim und dem neuen Haltepunkt
kann daruber hinaus zusatzliche Fahrgastpotenziale erschlielen.

5 In der Kostenschatzung ist eine reine FuRwegeverbindung beriicksichtigt. Fiir die Standardisierte Bewertung hat
dies keinen Einfluss, da diese Kosten sowohl im Ohne- als auch im Mitfall angesetzt werden.
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Abbildung 19: Veranderung der OV-Nachfrage zwischen Mit- und Ohnefall (Planfall 1b)

In der Summe werden rd. 770 Personenfahrten vom MIV zum OV verlagert. Hinzu kommen rd. 110 indu-
zierte OV-Fahrten, die im Ohnefall nicht im motorisierten Verkehr zuriickgelegt wurden.

Die Differenz zu den am neuen Haltepunkt ein- und aussteigenden Fahrgasten ist darauf zurlickzufiihren,
dass die Reisezeiten fur durchfahrende Fahrgaste der Landchesbahn durch den zusatzlichen Halt leicht
ansteigen und dadurch Verlagerungseffekte kompensiert werden. AulRerdem handelt es sich bei einem
Teil des Aufkommens am neuen Haltepunkt um raumliche Verlagerungen innerhalb des OV-Systems.

In der Hauptverkehrszeit ist im Abschnitt zwischen Wiesbaden Hbf. und dem Haltepunkt Behérdenstand-
ortin Lastrichtung mit knapp 900 Fahrgésten zu rechnen. Bei den angesetzten 4 Fahrten / Stunde, wovon
zwei in Doppeltraktion und zwei in Einfachtraktion gefuhrt werden, liegt der Platzausnutzungsgrad bei
knapp 60%. Im Abschnitt zwischen den Haltepunkten Behérdenstandort und Erbenheim betragt das Fahr-
gastaufkommen rd. 670 Personen / Richtung. Hier sind 2 Fahrten / Stunde, jeweils in Doppeltraktion,
angesetzt. In diesem Abschnitt betragt der Platzausnutzungsgrad rd. 67%. Das berlcksichtigte Fahrten-
und Platzangebot ist demnach angemessen.
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Abbildung 20: Reisezeitverbesserung fiir das Teilgebiet B (Behérdenstandort/BKA) im OV zwischen Mit-
und Ohnefall (Planfall 1b)

4.3.24 Gesamtwirtschaftliche Bewertung und erganzende sensitive Betrachtung
Die Formblatter zum Regelverfahren sind in Anlage 2.13 dargestellt. Nachfolgend sind die wesentlichen
Eckwerte zusammengefasst dargestellt.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF1b

Gesamtinvestitionen [Mio. €] 7.735
Kapitaldienst [Tsd. £/ lahr] 230
Unterhaltungskosten [Tsd. £/ lahr] 79
Vorhaltungskosten [Tsd. € / Jahr] 310

Abbildung 21: Investitionen, Kapitaldienst und Unterhaltungskosten fiir die ortsfeste Infrastruktur, Vor-
zugsvariante (Planfall 1b).
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Einzelheiten zu den erforderlichen Investitionskosten sind Anlage 2.05 und 2.06 zu entnehmen. Fur Ka-
pitaldienst und Unterhaltung der ortsfesten Infrastruktur ist mit Kosten in Hohe von rd. 310 Tsd. €/ Jahr
auszugehen.

Fir die gesamtwirtschaftliche Bewertung wurde angenommen, dass die FuRgangeruberfuhrung tber die
Landchesbahn bereits im Ohnefall als Teil einer attraktiven Fuf3- und Radverbindung zwischen dem Teil-
gebiet A (Stadtquartier) und Teilgebiet B (Behérdenstandort) hergestellt wird (Kosten rd. 1,3 Mio. €). Dem
Mitfall wurden die Kosten fiir die Herstellung von Bahnsteigzugangen vom Uberfiinrungsbauwerk zuge-
rechnet.

Die Eckwerte der verkehrlichen Wirkungen sind in Abbildung 22 dargestellit.

Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF 1b
Fahrten MIV [Personenfahriten/Werktag] o 769
Fahrten OPNV (mit induziertem [Personeitah sy wer kil 387
Verkehr)

Fahrten OPNV (nur induziertem ssonentah st ibiad 113
Verkehr)

Verkehrsleistung MIV [Personen-km,/Werktag] e 7.767
\:'I.ferktaghche Befdrderungsleistung P RO 3.050
OPNV Gesamt

Jflrhrllche Beforderungsleistung O I — 094
OPNV Gesamt 3
angebotene Platz-km [Mio. Platz-km/lahr] 14

Abbildung 22: Verkehrsaufkommen und Verkehrsleistung, Vorzugsvariante (Planfall 1b).

Der Auslastungsgrad der zusatzlich angebotenen Platz-km betragt rd. 7% (Verhaltnis von Saldo Perso-
nen-km/Jahr und Saldo Platz-km/Jahr). Hier sind laut Verfahrensbeschreibung Werte Gber 20% anzustre-
ben. Im weiteren Planungsverlauf ist daher zu prifen, ob ein reduziertes Fahrtenangebot an Verstarker-
fahrten (z.B. nur zu den Hauptverkehrszeiten) im Sinne der Gesamtwirtschaftlichkeit zielfihrend ist.

Die betrieblichen Eckwerte und die Kosten flr den Betrieb sind in Abbildung 23 dargestellt. In der Summe
ist fur die Vorzugsvariante von rd. 450 Tsd. € Betriebskosten / Jahr auszugehen.
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Saldo Mitfall - Ohnefall

Wirkung Einheit PF1b
Saldo Fahrplanleistung [Tsd. Fpl-km/iahr] 55
Saldo Fahrzeughedarf [Fahrzeuge ohne Reserve] 1
Saldo Personalstunden [Tsd. h / Jahr] Vil
Kapitaldienst Fahrzeuge [Tsd. €/ Jahr] 165
Unterhaltungskosten Fahrzeuge [T=d. £/ Jahr] 70
Energiekosten [Tsd. € [ Jahr] 47
Personalkosten [Tsd. £/ Jahr] 169

Abbildung 23: Betriebskosten, Vorzugsvariante (Planfall 1b).

Die einzelnen Teilindikatoren und der resultierende Nutzen-Kosten-Indikator fir die Vorzugsvariante sind
in Abbildung 24 dargestellt. FUr die monetarisierbaren, fakultativen Indikatoren ,Gerauschbelastung®,
,Nutzen gesellschaftlich auferlegter Kosten* und ,Nutzen andere Netznutzer” sowie fur die nutzwert-ana-
lytischen fakultativen Teilindikatoren ,Daseinsvorsorge“ und ,Resilienz von Schienennetzen“ werden
keine wesentlichen Wirkungsbeitrage erwartet. Diese Teilindikatoren wurden daher nicht ermittelt. Fir die
Ermittlung des nutzwert-analytischen Indikators ,Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenver-
brauch® liegen nicht alle erforderlichen Grundlagendaten im Detail vor, weshalb dieser Indikator nicht be-
ricksichtigt wurde. Der Nutzen wird voraussichtlich einen positiven Beitrag, aquivalent zu einem moneta-
ren Nutzen zwischen rd. 30 Tsd. € / Jahr und 100 Tsd. € / Jahr, haben. Die Vernachlassigung dieses
Teilindikators beléasst daher den Ansatz auf der sicheren Seite.

Die Vorzugsvariante weist insgesamt eine positive Differenz zwischen Nutzen und Kosten auf, der Nut-
zen-Kosten-Indikator liegt mit rd. 2,33 deutlich tber 1,0.
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Nutzen und Kosten
Saldo Mitfall - Ohnefall

Teilindikator in Tsd. €/Jahr PF1b

Fahrgastnutzen OPNV 709,0
OPNV-Fahrgeld 137,6
Saldo OPNV-Betriebskosten - 4511
Unterhaltungskosten Infrastruktur - 79,4
Unfallfolgekosten 132,5
CO,-Emissionen 75,0
Schadstoffemissionskosten 3,1

Gerauschbelastung -
Nutzen gesellschaftlich auferlegter Investitionen -

Nutzen anderer Netznutzer -

Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme / Flachenverbrauch -
Primarenergieverbrauch 11,3
Daseinsvorsorge / raumordnerische Aspekte -

Resilienz von Schienennetzen -

Summe Nutzen 538
Kapitaldienst fiir die ortsfeste Infrastruktur des OPNV 230
Differenz der Nutzen und Kosten 307
Nutzen-Kosten-Indikator 2,33

Abbildung 24: Teilindikatoren und Nutzen-Kosten-Indikator fiir die Vorzugsvariante (Planfall 1b).

4.3.2.5 Fazit Planfall 1b
Auch flr die Vorzugsvariante (Planfall 1b) kann der Wirtschaftlichkeitsnachweis erbracht und demnach
die Forderwirdigkeit durch 6ffentliche Zuwendungsgeber erwartet werden. Eventuelle zusatzliche Kosten,
die sich ggf. als Ergebnis der weiteren Planung ergeben, kdnnen in begrenztem Umfang noch aufgenom-
men werden, ohne dass die Forderwurdigkeit verloren geht.

Seite 42 von 46



Machbarkeitsstudie Schienengebundener OPNV Wiesbaden Ostfeld a B
Bericht zur Machbarkeitsstudie SChu |er Pla n
Mailénder NJ

Consult Ll

Wesentliche Kostenrisiken bestehen noch fir die betriebliche Umsetzung (erforderliche Investitionen fir
die ortsfeste Infrastruktur und fur Schienenfahrzeuge). Diese Risiken kdnnen durch eine detaillierte fahr-
plantechnische Berechnung unter Berticksichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Expres-
ses, die Rahmenbedingungen am Wiesbaden Hbf. und am Bahnhof Niedernhausen, betriebliche Opti-
mierungspotentialen im gesamten Streckenverlauf Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen sowie weiteren re-
levanten Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn begegnet werden. Ferner bestehen Kostenrisi-
ken in Zusammenhang mit dem zweigleisigen Streckenausbau, falls doch ein Ersatzneubau der beste-
henden Bahnuberfuhrung (Wirtschaftsweg) erforderlich sein sollte.

Durch Verlangerung des 2. Gleises Uber den Haltepunkt Behérdenstandort hinaus (Ausziehgleis) und mit
entsprechenden Weichenanlagen kann unter Mehrkosten eine richtungsgetreue Bahnsteigzuordnung si-
chergestellt werden. Die Nutzenseite fir Fahrgaste einer solchen Malinahme wird im Regelverfahren nicht
unmittelbar berlcksichtigt, sollte aber dennoch angestrebt werden. Kosteneinsparungen sind evtl. durch
einen Entfall von Verstarkerfahrten auerhalb der Hauptverkehrszeit méglich.
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FAZIT UND AUSBLICK — PLANFALL 1

Im nachfolgenden werden die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie zusammengefasst dargestellt und Hin-
weise zu weiteren Untersuchungen gegeben.

Stufenkonzept
Der Ausbau der Landchesbahn als auch ein schienengebundener Anschluss des kinftigen urbanen Stadt-
quartiers kann in mehreren Schritten erfolgen, die nachfolgend vereinfacht dargestellt sind.

Planfall 1a - Minimalvariante Haltepunkt Behérdenstandort

An die bestehende Landchesbahn wird ca. 1,1 km westlich des bestehenden Haltepunktes Erbenheim
nordlich der eingleisigen Bahnlinie eine Bahnsteigkante fur das klnftige Teilgebiet B1 - Behordenstandort
angebaut. Diese befindet sich auRer der Zuwegung zwischen Bahnsteig und Behérdenstandort nach heu-
tiger Sicht auf nicht-privaten Flachen.

Ein Planrechtsverfahren ist fir diesen Ausbauschritt erforderlich.

Der Wirtschaftlichkeitsnachweis und demnach die Férderwirdigkeit durch 6ffentliche Zuwendungsgeber
ist zu erwarten. In dieser Ausbaustufe kann kein verdichteter Takt zwischen Wiesbaden Hbf und Behor-
denstandort angeboten werden.

Planfall 1b — Haltepunkt / Bahnhof Behoérdenstandort bzw. Ostfeld

Die Landchesbahn wird auf Hohe des Biotops Kalkofen auf zwei Gleise aufgeweitet. Der Haltepunkt Be-
hoérdenstandort wird fir das zusatzliche Gleis um eine zweite Bahnsteigkante erganzt. Das zweite Gleis
endet am Haltepunkt Behoérdenstandort.

Die beiden Bahnsteige werden mit einer Personenuberfihrung mit Aufziigen und Treppenanlagen am
Ostlichen Ende der Bahnsteige verbunden.

Die baulichen MalRnahmen, auer der Zuwegung, befindet sich nach heutiger Sicht auf nicht-privaten
Flachen.

Ein Planrechtsverfahren ist fir diesen Ausbauschritt erforderlich.

Der Wirtschaftlichkeitsnachweis und demnach die Forderwirdigkeit durch 6ffentliche Zuwendungsgeber
ist zu erwarten.
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Ausblick

Empfehlung

Als kurzfristige Lésung und erster Schritt zu einem angemessenen OPNV-Angebot fiir das Entwicklungs-
gebiet Ostfeld soll die Planung fiir einen Haltepunkt Behoérdenstandort mit zwei Bahnsteigkanten weiter-
verfolgt und vertieft werden. Als Grundlage kann von einem zweiten Gleis im Abschnitt zwischen dem
Biotop Kalkofen und dem Haltepunkt Behérdenstandort ausgegangen werden. Dies ist die Mindestvo-
raussetzung fur ein attraktives Fahrplanangebot im 15-Minuten-Takt zwischen dem Behdrdenstandort und
Wiesbaden Hbf. Als sehr kurzfristige Ubergangslésung kann vorerst eine Bahnsteigkante an der Be-
standsstrecke realisiert werden.

Die Schienenanbindung des Stadtquartiers (Planfalle 2 und 3) wird derzeit noch untersucht, Ergebnisse
liegen noch nicht vor.

Weiterfiihrende Untersuchungen

In der Machbarkeitsuntersuchung wurden die betrieblichen Rahmenbedingungen in einer entsprechenden
Tiefe betrachtet. Als Teil der weiteren Planung ist eine detaillierte fahrplantechnische Berechnung, unter
besonderer Berucksichtigung der betrieblichen Anforderungen des Hessen-Expresses, der Rahmenbe-
dingungen am Wiesbaden Hbf. sowie der betrieblichen Optimierungspotentiale insbesondere auf den
Strecken Wiesbaden Hbf. — Niedernhausen und Mainz Romisches Theater — Mainz Nord durchzufiihren.
Weitere relevante Planungen wie die Reaktivierung der Aartalbahn sind hierbei zu berticksichtigen.

Sollte eine Zweigleisigkeit in Richtung Erbenheim oder die Reaktivierung des Gleises in Richtung Airbase
naher betrachtet werden, so ist die bestehende Eisenbahnuberfiihrung tUber die B455 auf ihre Zukunfts-
fahigkeit zu uberprifen. In der vorliegenden Machbarkeitsuntersuchung wurde davon ausgegangen, dass
keine baulichen MaRnahmen erforderlich sind.

Ebenfalls sind die Dimensionen der Stralenuberfuhrung westlich des Haltepunktes Behordenstandort
sowie die Lage der oberirdischen Stromleitungen im Bereich des Verbindungsweges zwischen Haltepunkt
Behordenstandort und Entwicklungsgebiet B1 naher zu untersuchen.

Die Machbarkeitsuntersuchung zeigt auRerdem auf, dass fur die Bereiche Wiesbaden Ost, Verbindungs-
kurve Waschbach und die Anbindung an den Rheingau weitere Untersuchungsbedarfe bestehen.

Anstehende Aufgaben - Zeitnahe Anbindung Behordenstandort (PF 1)

Der vorliegende Bericht weist die grundsatzliche Machbarkeit der aufeinander aufbauenden Planfalle 1a
und 1b nach. Nachfolgend die nachsten Schritte auf dem Weg zur Realisierung des Haltepunkts Behor-
denstandort:

. Beschluss der STVV der Landeshauptstadt Wiesbaden zur Planung und Realisierung des
Planfalls 1 (1a + 1b)

. Planungsvereinbarung zwischen der Landeshauptstadt Wiesbaden und der DB AG

. Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU)

. Beantragung von Fordermitteln
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Das in Planfall 1b am Haltepunkt Behdrdenstandort stumpf endende, sldliche Gleis der Landchesbahn
kann flr eine ErschlieBung des Stadtquartiers (Planfall 2) in sudlicher Richtung verlangert werden. Die
Ergebnisse zur Anbindung des Stadtquartiers liegen derzeit noch nicht vor.
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