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1 Alilgemeines

1.1 Aufgabenstellung und Veranlassung

Im Zuge des Bahnprojekts ,Wallauer Spange® wird zwischen dem Wiesbadener Hauptbahnhof und
dem Frankfurter Flughafen eine fiir den OPNV und den Fernverkehr bedeutsame Verbindung her-

gestellt.

Projekttrager fur den Bau der Schienentrasse ist die DB Netz, die Inbetriebnahme der neuen Ver-

bindung ist nach aktuellem Stand fur das Jahr 2026 vorgesehen.

Ein besonders wichtiges Teilprojekt im Zuge des Gesamtvorhabens stellt fur die Stadte Hofheim,
Wiesbaden und Hochheim der Bau des Haltepunktes an der Schnittstelle der geplanten Schie-

nentrasse und der L 3017 (Verbindung von Wallau nach Massenheim) dar.

In diesem Planungskorridor sind neben den Anforderungen fiir die Errichtung eines OPNV Ein-

und Umsteigepunktes noch weitere Bauprojekte zu bertcksichtigen.

Im direkten Umfeld des Schienenbauprojektes sind Planungen und Trassierungsfindungen im
Zuge des FernstraRenbaus (BAB 66 inkl. Ertlichtigung der Anschlussstelle ,AS Wallau®), verschie-
denen Radwegplanungen (Radschnellweg FRM3 sowie Radwegeverbindung an L 3017), sowie
erganzende stadtische Strallenbauvorhaben (Verbindungsstral’e zw. L 3017/ L 3028) aktuell in

Bearbeitung bzw. die Moglichkeit deren Umsetzung wird betrachtet.

WALLAL

Neue Schienenstrecke Wallauer Spange
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Achtstreifiger Ausbau A66 KEA Einrichiungshaus @ A \Afallau
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Geplante Radschnellverbindung FRM3
Wiesbaden - Hofheim — Frankfurt:
Trassenvarianten

Neuer Radweg
entlang L3017

DELKENHEIM

Insbesondere der Ausbau des Wiesbadener Kreuzes, dessen Planung in der Verantwortung der
DEGES (Deutsche Einheit FernstralRenplanungs- und -bau GmbH) liegt, hat ebenfalls Auswirkun-
gen auf die Autobahnanschlussstelle Wallau mit Anbindung an die L 3017 auf der Nordseite der

geplanten Schienentrasse.
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Zur Entlastung der Ortslage Delkenheim wurde durch die Landeshauptstadt Wiesbaden angeregt,
eine Anbindung des neuen Haltepunktes sowohl von der L 3017 als auch von der L 3028 zwischen
Nordenstadt und Delkenheim zu ermdglichen. Der verkehrliche Effekt dieser geplanten Verbin-
dungsstralte sowohl auf die Wiesbadener Stadtteile als auch auf Wallau ist ggf. im Rahmen der

Verkehrsuntersuchung zu berucksichtigen.

Wahrend der Bau der Schienenstrecke und der Bau des Haltepunkts in der Zustandigkeit der DB
liegen, sind fur die Errichtung der Infrastrukturanlagen rund um den Haltepunkt die Kommunen

zustandig.

Im Zuge der OPNV-Verkniipfung von ,Bus & Bahn“ sind neben der geplanten Schienenver-
kehrstrasse zusatzliche Verkehrsflachen fur die optimierte Abwicklung des Busverkehrs (Ein-/ Aus-
stiegsstellen, Warteflachen und Fahrwege) zu berlcksichtigen. Dartber hinaus werden aus stad-
tischer Sicht neben ausreichend dimensionierten ,Park and Ride“-Anlagen (P+R sowie K+R) eben-
falls Wegefihrungen und Abstellanlagen fur den Radverkehr (Nahmobilitat / ,Bike + Ride*) vorzu-

sehen sein.

Neben den Flachen fir den ruhenden Verkehr (Warten, Halten, Parken) sollten nach Vorgaben der
Stadte auch die ,Bewegungsflachen® fir den Bus- und Schwerverkehr in allen aufgezeigten Fahr-

beziehungen nachgewiesen werden.

Aufgrund der zukunftig vermutlich héheren Leistungsfahigkeit des neuen Verkehrsknotens (auch
zu StoRzeiten) sollten die verschiedenen Verkehrsarten (OV & 1V) auf dem Projektgelande mog-
lichst friih separiert werden. Uberschneidungen von Fahr- und FuBwegen sind weitmdglichst zu

reduzieren, um die Stoéranfalligkeit des jeweiligen Verkehrsflusses zu minimieren.

Auf mdglichst kiirzestem Wege sind die Umsteigemdglichkeiten aller hier zusammenkommenden
Verkehrsarten miteinander / untereinander zu verbinden, unter Berlcksichtigung der gesetzlichen

Vorgaben im Sinne der ,ungehinderten Mobilitat".

Im Zuge der Vorplanung sollen unterschiedliche Varianten unter Berlicksichtigung der einschlagi-
gen Richtlinien und Empfehlungen fir den Planungseinstieg geplant, maRstablich dargestellt und
untersucht werden. Ziel ist es so, mit Hilfe einer Bewertungsmatrix, eine Vorzugsvariante zu ermit-
teln. Die nachfolgend beschriebenen beiden Ausbaulésungen zeigten sich aus Sicht aller Beteilig-
ten in den planungsbegleitenden Dialogen als gute Grundlage fir das Finden einer Vorzugsvari-

ante, welche in folgenden Planungsphasen weiter ausgearbeitet wird.
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1.2 Planung Dritter

Als Grundlage der Vorplanung wird eine vom Buro ,Zick-Hessler Ingenieure® erarbeitete Konzept-
planung verwendet. Die hier dargestellten Anordnungen der Bussteige als Mittelinsel (siehe Vari-
ante 1, Kap. 2.1), bzw. als AulRensteige (siehe Variante 2, Kap. 3.1) wurden in die Vorplanung

Ubernommen und weiter ausgearbeitet.

Der nérdlich des Busbahnhofs gelegene Haltepunkt Delkenheim wird von der ,DB Engineering &
Consulting GmbH*® geplant. Bei der Planung des Busbahnhofs und der umliegenden Geh- und

Radwege sind moglichst direkte Wegebeziehungen zu den Bahnsteigen herzustellen.

1.3 Leitungsumverlegung

Im Baufeld und daran angrenzend befinden sich mehrere Leitungen (u.a. Gas, Strom/20-kV, Ent-
wasserung, Telekommunikation) verschiedener Leitungstradger. Fir die Umverlegung der

Strom/20-kV-Leitung wurde bereits Kontakt aufgenommen.

Sobald die weiter zu verfolgende Vorzugsvariante feststeht und der Bedarf von Ver- und Entsor-
gungsleitungen durch die zu beauftragende Fachplanungen feststeht, konnen hierzu weitere Be-

trachtungen erfolgen.

Die Umverlegung von Leitungen wurde grob abgeschatzt.

1.4 Vorgaben zur Dimensionierung

Als Ergebnis einer ersten Machbarkeitsstudie der DB Netz AG (,Variantenentscheidung zur Vor-
planung der Gleistrasse” - Stand 06 / 2019) ergab sich bereits die grafische Darstellung einer
OPNV-Umstiegs-Stelle mit gesamt 3 Bushaltestellen stidlich der neuen Bahnstrecke, 2 zusatzliche
Busbuchten an der L 3017, gesamt 116 PKW-Stellplatze fur ,Park and Ride“ (P+R), und ,Kiss and
Ride“ Verkehr (K+R), sowie erganzend rd. 60 Fahrradabstellplatze (B+R).

Dieser Ansatz schien aufgrund der besonderen Lage und der Bedeutung des Halte- / Umsteige-

punktes sowie der hier zu erwartenden hohen Frequenz aller Verkehrsarten als zu niedrig.

Da zum Zeitpunkt der Planerstellung zur konkreten Bemessung der OPNV-Umsteigestelle weder
konkrete Verkehrsdaten aus Untersuchungen, Analysen oder Gutachten vorlagen, erfolgte die Vor-
gabe zur Dimensionierung des OPNV Haltepunktes in Abstimmungen mit den beteiligten Stadten
sowie nach erganzender Beteiligung der OPNV-Vertreter von MTV / RMV und ESWE wie folgt:

e 8 separat anzufahrende Bussteige neben der Landesstralle 3017 (westseitig)

e 2 Bussteige / Buchten in jeder Fahrtrichtung an der L 3017
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o 250 PKW-Abstellplatze (,bewirtschaftet*)

e 100 Fahrradabstellplatze (z.T. in Boxen)

e Taxivorfahrt

e Radverkehrsbeziehung ,Nord Sud” (entlang L 3017)

e Radverkehrsbeziehung ,West Ost* (entlang ErschlieBungsstralle in Ri L 3028)

o Erganzende (notwendige) Infrastruktur wie z.B.:
Buswartepositionen, umfangliche Treppen- Rampen- und Aufzugsanlagen (,unbe-
hinderte Mobilitat*) / Sozialrdume f. OPNV / éffentl. WC / zusétzlich Kiosk bzw. In-

formationsstand.

Im Zuge der konkreten Planung der Nahmobilitat wird zur Festlegung der erforderlichen Ausbau-
querschnitte auf die Vorgaben / Empfehlung der ,Qualitatsstandards und Musterldsungen zum
Radnetz Hessen“ (HMWEVW aus 2019) verwiesen.

DarUber hinaus definierten sich im Zuge der planungsbegleitenden Abstimmungen aller 3 Stadte

weitere Ansprliche als Vorgaben an die gewiinschte Ausbaulésung:

e Der OPNV ist gegeniiber dem MIV grundsatzlich bevorrechtigt zu flihren, wobei eine
raumliche Trennung der Verkehrsarten grundsatzlich / frihestmdéglich ab dem Ver-
lassen der klassifizierten StralRe (L 3017) sicherzustellen ist.

o Buswendemoglichkeiten fur die Abfahrt der Busse in Ost- und Westrichtung (L
3028) vorsehen

e Kiss and Ride Anlagen (zunachst ohne Dimensionsvorgabe) ebenerdig und ggf. im
Parkhaus auszuweisen

e Mdgliche Erweiterung der vorhandenen Ausbaustufe des Parkhauses bei einem er-
kannten Bedarf von Uber 250 Parkplatzen.

e OPNV-Beschleunigung im Bereich der Anbindung an die LandesstralRe 3017 (z.B.
per Zusatzspur oder Beeinflussung der Lichtsignaltechnik)

e Berucksichtigung nicht nur EINER ,barrierefreie Wegekette* von Bus zu Bahn und
umgekehrt (2-Wege System: Rampen- & Doppelaufzugsanlagen) sowie die bauli-
che Berucksichtigung der Anforderung aus den DIN 18040 & DIN 32984

Im weiteren Planungsverlauf wurde die Prifung der Machbarkeit eines weiteren Bussteiges an der
L 3017 gefordert. Dieser ist in den Lageplanen der Varianten dargestellt. Die Zustimmung seitens
Hessen Mobil steht jedoch noch aus und kénnte aufgrund des nahen Anschlusses an die AG6

(Sicherheitsbedenken) verweigert werden.

1. Erlduterungsbericht Vorplanung Seite 8 von 41 Stand: 28.09.2022



) 3

)
h -
VOSS|NG Infrastrukturanlagen am Haltepunkt Wallau/Delkenheim H th e1im
INGENIEURE am Taunus
Vorplanung In Kooperation mit der Landeshauptstadt

Wiesbaden und der Stadt Hochheim am Main

1.5 Anbindung an die Landesstrae L 3017

Die Anbindung der neuen Verkehrsflachen an die L 3017 soll als plangleicher Knotenpunkt (,Ein-

mundung mit Linksabbiegespur®) erfolgen.

Bedingt durch die ortliche Nahe zu der bestehenden, lichtsignalgeregelten Anbindung des Auto-
bahnanschlusses (AS Wallau) an die L 3017, wird der Verkehrsfluss am kiinftig benachbarten
neuen Einmindungsbereich vermutlich mit einer verkehrsabhangig geschalteten (gekoppelten)
Lichtsignalanlage zu regeln sein. Dies ist durch das ausstehende Verkehrsgutachten zu verifizie-

ren.

Im Zuge der lichtsignaltechnischen Regelung wird auch die benétigte fulllaufige Querung der Lan-
desstralde zu der ostseitigen Busbucht in ,gesicherter Weise“ (ohne erganzendes Querungsbau-

werk) herzustellen sein.

1.6 PKW-Parken

Um zu verhindern, dass die geplante Parkierungsanlage als giinstiger Dauerparkplatz fir Reisende

des Flughafens genutzt wird, ist eine Parkraumbewirtschaftung zwingend erforderlich.

Zur Vermeidung eines erhohten Flachenverbrauchs fir die Ausweisung einer 250 Stellplatze um-
fassenden P+R-Anlage auf dem Uberwiegend landwirtschaftlich genutzten Gelande zeigt sich aus
Sicht aller Stadte die Herstellung eines Parkhauses fur den ,ruhenden Verkehr* als sinnvollste
Lésung. Ein ebenerdiger Parkplatz wirde inkl. Fahrgassen und Parkstande einen Flachenver-
brauch von 10.000 m? bedingen! (Ansatz: 5 Platze je 100 m?).

Gleichzeitig kann das neue Parkhaus inkl. seiner eigenen Infrastruktur (Treppen/ Aufzugsanlagen)
fur die hdhengleiche fulRlaufige Zuwegung des geplanten Bahnsteigkorpers und / oder erganzend
als Wetterschutz fir die nach des Bahndammkérpers zu planenden Bushaltestellen genutzt wer-
den. Daruber hinaus zeigt sich die Moglichkeit zur Integration von Sozialrdumen, WC-Anlagen etc.
sowie zusatzlicher Ausstattung im Parkhausgebaude. In Abstimmung mit der kinftigen techni-

schen Planung sollten hier Synergien genutzt werden.
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1.7 Leistungsfahigkeit

Unabhangig der unter Pkt. 2.2 beschriebenen Ansatze zur Dimensionierung des Bauvorhabens ist
im Zuge der weiterfiihrenden Planung die konkrete Analyse (Verkehrsgutachten / -prognose) fiir
alle beschriebenen Verkehrsstrome (kunftiger Quell- & Zielverkehr unter Berlcksichtigung beste-
hender verkehrlicher Auslastung) zu bericksichtigen. Dies unter Beachtung der umfanglichen Bau-
/ und Planungsvorhaben im benachbarten Umfeld (u.a. BAB 66 mit AS-Wallau, Radschnellweg

etc.) sowie weiterer verkehrlicher Entwicklungen.

1.8 Baugrunduntersuchung/ Baugrundempfehlung

Eine umfassende Baugrunduntersuchung / Baugrundempfehlung wird aktuell erstellt. Die Ergeb-
nisse dieser Baugrunduntersuchung werden ab der Entwurfsplanung bericksichtigt. In dieser Vor-
planung sind - soweit moglich - flir den Baugrund sinnvolle Annahmen aus vorliegenden Grundla-
gen (z.B. Baugrunderkundung im Zusammenhang mit der Planung des Haltepunktes der DB) ge-

troffen worden.

1.9 Gelandeuntersuchung / Erdarbeiten

Die erforderlichen Erdarbeiten wurden in dieser Vorplanung grob abgeschatzt. Diese sind in der
nachsten Leistungsphase (Entwurfsplanung) und nach vorliegendem Baugrundgutachten,

Vermessung und final abgestimmter Entwasserungsplanung (siehe 1.11) zu verifizieren.
Im gesamten Baufeld wird ein Oberbodenabtrag bis zu einer Tiefe von 10 cm vorgesehen.

Die erforderliche Héhenanpassung an das Gelande wird grob abgeschatzt und ist nach final abge-

stimmter Entwasserungsplanung (siehe 1.11) zu verifizieren.

1.10 Befestigte Flachen - StraBe

Der vorhandene Aufbau der vorhandenen Strallenbefestigungen wird im Rahmen der Erstellung
des Baugrundgutachtens ermittelt. Diese Angaben werden im Rahmen der weiteren Planung (ab

Entwurfsplanung) konkret berlcksichtigt.

Far die Erstellung dieser Vorplanung wurden aufgrund der vorliegenden Grundlagen die Aufbau-
starken sowie der StralRenbelag mit den Stadten Hofheim, Wiesbaden und Hochheim abgestimmt.
Hierzu zahlt auch der kostenmaRige Vergleich zur Befestigung der Ein-, Aus- und Durchfahrt des
ZOB in Betonbauweise und mit CreaPhalt.

Bei den gewahlten Belastungsklassen handelt es sich um eine Vorauswahl gem. Tab. 2 RStO 12,

welche durch das Verkehrsgutachten und das Bodengutachten bestatigt werden missen. Es liegt
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die Frosteinwirkungszone | nach RStO 12 vor. Der Aufbau der Strallenabschnitte gestaltet sich wie

folgt:

e Landesstralle L3028: Asphalt; Belastungsklassen 3,2 und 10

e Landesstralle L 3017: Asphalt; Belastungsklasse 10

e Ein-, Aus- und Durchfahrt des ZOB: Beton oder CreaPhalt; Belastungsklasse 10
o Taxistdnde/ K+R Parkplatze: Pflaster; Belastungsklasse 1,8

o K+R Zu-/ Durchfahrt, Zufahrt Rampe: Asphalt; Belastungsklasse 1,8

Da von bindigen Béden ausgegangen werden muss, wird im Bereich der Strallen ein Bodenaus-

tausch bis zu einer Tiefe von 50 cm vorgesehen.

Detaillierte Angaben zum Oberflachenaufbau sind den Unterlagen 2.2.2 (Variante 1) und 3.2.2

(Variante 2) zu entnehmen.

1.11 Befestigte Flachen — Geh- und Radwege

Fur die Erstellung dieser Vorplanung wurden aufgrund der vorliegenden Grundlagen die Aufbau-
starken sowie der Gehwegbelag mit den Stadten Hofheim, Wiesbaden und Hochheim abgestimmt.
Nahere Erkenntnisse aus dem sich aktuell in Bearbeitung befindenden Baugrundgutachten wird in

der nachsten Planungsphase bericksichtigt.

Es liegt die Frosteinwirkungszone | nach RStO 12 vor. Der Aufbau der Fahrrad- und Gehwegab-

schnitte wurde nach Tafel 6, Zeile 1 RStO 12 gewahlt und gestaltet sich wie folgt:

e Radweg: Asphalt
¢ Geh- und Radweg/ Wartebereich Busse: Pflaster

Zur Herstellung eines tragfahigen Untergrundes (bindiger Boden) wird im Bereich der Geh- und

Radwege ein Bodenaustausch bis zu einer Tiefe von 30 cm vorgesehen.

Detaillierte Angaben zum Oberflachenaufbau sind den Unterlagen 2.2.2 (Variante 1) und 2.3.2

(Variante 2) zu entnehmen.

1.12 Entwasserung

Aufgrund des ausstehenden Bodengutachtens und der ausstehenden Vermessung wird die Ent-
wasserungsplanung der Verkehrsflachen im Zuge der Entwurfsplanung fir die gewahlte Vorzugs-
variante durchgeflihrt. Hierbei sind u.a. die Versicherungsfahigkeit des anstehen Bodens, Einleit-
mdglichkeiten in Vorfluter oder vorh. Kanal sowie evtl. erforderliche Rickhaltemalinahmen in Ab-

stimmung mit den zustandigen Behdrden zu untersuchen. Aufgrund der fehlenden Grundlage ist
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in dieser Vorplanung ein pauschaler Ansatz fir die Kosten der Entwasserung bericksichtigt, wel-
cher in der weiteren Planung und nach Vorliegen des Baugrundkonzeptes zu konkretisieren ist.
Erhéhung dieser pauschal geschatzten Kosten kdnnen (z.B. durch erforderliche Rickhaltung von

Abwassern) nicht ausgeschlossen werden.

1.13 Fachplanungen, Gutachten

Im weiteren Planungsverlauf sind fir die technischen Anlagen des Parkhauses (auler Aufzugspla-
nung) und des vorgesehenen Info-Standes entsprechende Fachplanungen erforderlich. In dieser
Vorplanung sind die Baukosten fiir die mit den Stadten abgestimmten technischen Gewerke grob

abgeschatzt.

Zudem sind vor Fortflihrung der Planung weitere Gutachten und Konzepte (u.a. Brandschutz, Um-
welt) erforderlich, so dass deren Ergebnisse in der Entwurfsplanung planerisch umgesetzt werden

konnen.

1.14 Technische Anlagen in AuBenanlagen

Fur die Erstellung der Vorplanung wurden folgende technische Anlagen in den Aufienanlagen mit
den Stadten Hofheim, Hochheim und Wiesbaden abgestimmt. Die aufgelisteten Anlagen sind kos-

tenmalig in allen untersuchten Varianten grob abgeschatzt:

e Dynamische Fahrgastinformation einschlieBlich einer Anbindung der Fahrgastinformation
des Zugverkehrs

¢ Beleuchtung

e Lichtsignalanlagen

e Technische Verkehrsleitung des Busverkehrs

e ELA-Anlage

e AbschlieBbare Fahrradboxen mit E-Anschluss

1.15 Einbauten in AuBenanlagen/ Ausstattungselemente

Die Planung der Ausstattung des ZOB und der Umliegenden Bereiche wird in der folgenden Leis-
tungsphase (Entwurfsplanung) fur die Vorzugsvariante detailliert. Die aufgelisteten Ausstattungs-

elemente sind kostenmafig in allen untersuchten Varianten berticksichtigt:
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Folgende Ausstattungselemente wurden mit den Stadten Hofheim, Hochheim und Wiesbaden ab-

gestimmt:

e Sicherheitseinrichtungen (Poller, etc.)
e Markierung und Beschilderung

e Sitzbanke, etc.

e Millbehalter

e Vitrinen

e Fahrradabstellplatze (100 St.)

e Unterstande der Bushaltestellen an der Landesstrafe

1.16 Freianlagen

Die Baukosten fir die Freianlagen / Griunflachen sind in dieser Vorplanung abgeschatzt. Je nach
Erfordernis und Gestaltung der Grunflachen ist ggf. im weiteren Planungsverlauf ein separater

Freianlagenplaner hinzuzuziehen.

Fur die Erstellung der Vorplanung werden die Grinflachen als Rasenflachen inkl. Oberboden mit

Bepflanzung angenommen.

1.17 Bauablauf

Die Ausfuhrungszeit wird auf ca. 1,5 Jahre geschatzt. Mit DB Netz wurde abgestimmt, die DB-
Arbeiten im Bereich der Station vorab so weit fertig zu stellen, dass DB-seitig moglichst geringe
Einflisse bzw. Behinderungen fir den Bau des ZOB (mit Anlagen und Verkehrsanbindung) entste-

hen.

1.18 Bauzeitige MaBnahmen

Die erforderlichen bauzeitigen MalRnahmen werden in dieser Vorplanung grob abgeschatzt. Diese
sind in der nachsten Leistungsphase (Entwurfsplanung) und nach vorliegendem Baugrundgutach-

ten, Vermessung und final abgestimmter Entwasserungsplanung (siehe 1.11) zu verifizieren.
Folgende bauzeitigen Ma3nahmen werden in der Vorplanung fir alle Varianten vorgesehen:

e Sicherungsmalinahmen
e MaBnahmen fir den Anschluss an die LandesstralRe (L 3017)
e Abbruch und Entsorgung von Hindernissen aus Beton

¢ Wasserhaltung
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¢ Reifenwaschanlage

e Umverlegung der Leitungen Dritter, vorbehaltlich Abstimmung mit den Leitungstragern
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2 Variante 1 — Mittelinsel

2.1 Allgemein

Diese Variante (siehe Anlage 2.2.1 - Lageplan) sieht die Anordnung der Bussteige in Form einer
zentralen ,Mittelinsel“ vor. Die Busse umfahren hier eine oval-formige Mittelinsel, an deren Nord-
sowie Sudseite je 4 Bussteige angeordnet sind. Es gilt Linksverkehr. Um ein leichtes Ein- und
Ausfahren der Omnibusse zu ermdglichen, wird die platzsparende Sagezahnform angewendet.
Hier werden die Bussteige leicht schrag angeordnet und es entstehen Einbuchtungen, in welchen

die Busse halten.

Die Mittelinsel dient gleichzeitig als Wartebereich fur die Fahrgaste. Auflerdem wird hier der Zu-
gang des Ful- und Radverkehrs in das Parkhaus durch eine Treppe, einen Aufzug sowie eine

barrierefreie Rampe ermdglicht.

Die Einfahrt der Busse und Taxis in das Oval ist von 6stlicher Seite dicht hinter der Abfahrt der
L 3017 moglich. Eine weitere mogliche Einfahrt befindet sich auf der stid-westlichen Seite, von der
VerbindungsstralRe der L 3028 und L 3017 ausgehend. Die Ausfahrt aus dem Oval befindet sich
bei der sid-westlichen Einfahrt. Die Busse haben hier die Mdglichkeit, evtl. nach Westen in Rich-
tung L 3028 oder nach Osten in Richtung L 3017 abzubiegen.

An der Ein- sowie Ausfahrt befinden sich je zwei Halteplatze fir Taxis, welche parallel zur Fahrbahn

angeordnet sind.

Im sudlichen Bereich des Ovals befinden sich ein parallel zur Fahrbahn angeordneter Wartestreifen

fur Busse. Mit einer Lange von ca. 90 m bestehen hier Wartemoglichkeiten fur bis zu drei Busse.

Die Zufahrt ins Parkhaus erfolgt Gber eine auf der Slidseite angeordnete Ein- und Ausfahrtsrampe,

welche von der neu geplanten Verbindungsstraflie der L 3028 und L 3017 aus angefahren wird.

Die Kiss and Ride (K+R) Parkplatze befinden sich sudlich zwischen Parkhaus und der neu geplan-
ten Verbindungsstralle. Die Parkplatze sind parallel zur Fahrbahn angeordnet und bieten Platz fiir
insgesamt 13 PKW.

2.2 Wegebeziehungen

2.2.1 FuBganger
Fullganger, die mit dem Bus am ZOB ankommen und diesen als Umsteigepunkt in den Zugverkehr
nutzen mdchten, haben unterschiedliche Mdglichkeiten zu den Bahnsteigen zu gelangen. Der kur-

zeste Weg zum Bahnsteig in Richtung Frankfurt erfolgt Uber den Steg zwischen dem ersten
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Obergeschoss des Parkhauses und dem Bahnsteig. Diese kann vom Bussteig tber die Treppe,

den Aufzug oder die barrierefreie Rampe erreicht werden.

Eine weitere Mdglichkeit, sowohl den Bahnsteig in Richtung Frankfurt (sidliches Gleis) als auch in
Richtung Wiesbaden (nérdliches Gleis) zu erreichen, besteht Uber die Zugadnge an der Eisenbahn-
uberfuhrung uber die L 3017. Von hier werden die Bahnsteige Uber Treppen und Aufziige ange-
schlossen. Der Fullweg von den Bussteigen fuhrt zuerst in 6stlicher Richtung Gber die Mittelinsel
bis zum Fuligangeriberweg Uber den Busstreifen. Von dort aus fuhrt der Rad- und Gehweg in
nord-6stlicher Richtung zu den Zugangen. Ebenso wird die westlich gelegene Einmindung zur
Personenunterfiihrung erreicht. Diese fuhrt Uber eine FuRganger-Rampenanlage zum nérdlichen

Bahnsteig in Fahrtrichtung Wiesbaden.

2.2.2 Autoverkehr
Verkehrsteilnehmer, welche mit dem Auto ankommen, erreichen den Bahnsteig in Richtung Frank-

furt Gber den Steg zwischen der ersten Etage des Parkhauses und dem Bahnsteig.

Um den Bahnsteig in Richtung Wiesbaden zu erreichen, muss der Zugang an der Eisenbahnuber-
fuhrung Uber die L 3017 oder die Personenunterfihrung genutzt werden. Um dorthin zu gelangen,
werden die Reisenden zunachst Gber die Treppe, den Aufzug oder die barrierefreie Rampe auf die
Mittelinsel gefuhrt. Von hier fihrt der Weg in dstlicher Richtung bis zum Fuligangertiberweg Uber
den Busstreifen. Von dort aus fuhrt der Rad- und Gehweg in nord-6stlicher Richtung zu den Zu-

gangen.

Reisende, welche die K+R Parkplatze nutzen, gelangen uber einen FuRgangeriberweg auf die
nordlich gelegene Mittelinsel. Von hier aus fuhrt der Weg durch das Parkhaus zum Bahnsteig in
Richtung Frankfurt. Der Bahnsteig in Richtung Wiesbaden wird Uber den nordéstlich gelegenen

Zugang an der Eisenbahntberfihrung Gber die L 3017 erreicht.

2.2.3 Radverkehr

Radfahrer, welche die Bike and Ride Stellplatze oder Boxen nutzen, kdnnen diese sowohl von dem
Fahrradweg aus Nord- als auch aus Sitd- und Westrichtung direkt erreichen. Nach dem Abstellen
des Fahrrads kénnen die Bahnsteige Uber die nérdlich gelegenen Zugange an der Eisenbahntiber-

fuhrung Uber die L 3017 erreicht werden.

AulBerdem kdnnen die Bahnsteige uUber die barrierefreien Rampen auf der Mittelinsel (fir den
Bahnsteig in Richtung Frankfurt) oder nérdlich der Personenunterfuhrung (fir den Bahnsteig in

Richtung Wiesbaden) direkt angefahren werden.

1. Erlduterungsbericht Vorplanung Seite 16 von 41 Stand: 28.09.2022



.\\

) g
VOSSING Infrastrukturanlagen am Haltepunkt Wallau/Delkenheim H th e1im
INGENIEURE am Taunus
Vorplanung In Kooperation mit der Landeshauptstadt

Wiesbaden und der Stadt Hochheim am Main

2.3 Parkhaus

2.3.1 Randbedingungen / Zwangspunkte

Wie zuvor beschrieben, sind die Parkplatzflachen mit dem ZOB zu kombinieren, um den Flachen-
verbrauch gering zu halten. Somit sind die PKW auf Parkebenen tber dem ZOB anzuordnen. Die
angesetzten Kriterien entsprechen der Garagenverordnung sowie dem Ziel einer maximierten
Stellplatzzahl sowie Stltzenfreiheit in allen Parkzonen bei Einhaltung des wirtschaftlichen Achs-
malfes von 16,5 m. Allerdings sind - anders als bei herkémmlichen Parkbauten - folgende Rah-

menbedingungen zu bertcksichtigen:

¢ Aufnahme der Stiitzenpositionen des ZOB -> wirtschaftliche Konstruktion

¢ Anpassung Lage Treppen und Rampen auf Bus-Borde und Gehsteige (Mittelinsel)
¢ Integration einer Rampenanlage mit Lange 130 m (barrierefrei

¢ Brickenanbindung des Bahnsteigs Sud mit Aufzug (Héhe 7 m)

e begrenzte Flache fir PKW-Rampe und Verkehrsanbindung Sid

2.3.2 Vorstufen zu Variante 1
Auf Basis dieser Rahmenbedingungen wurden zahlreiche Varianten skizziert und zunachst nur auf
ihre grundsatzliche Machbarkeit gepruft. Die Untersuchung (Auswahl von Skizzen) stellt sich wie

folgt dar:

VARP1a-110mx 39 m 205 PKW:

| | | | |; | L J\ | | | | | | | | | | =
EEEE M e
T | f _II_UUIFLQ,:IILH_‘I\|I|’1_I_IL [T |
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_ES! | . ' _j‘_ ' )__
L\a’ i | T T T (.
T e

e Alle Rampen und Treppe in Mittelzone integriert

e Fir Parkbauten Ubliches Achssystem 16,5 m angewendet

Fazit: die Variante ist umsetzbar
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VAR P1b - Lang-Version 145 m x 39 m 205 PKW:
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e Mittelzonen zu grof (bisher teilweise ohne Nutzung)

e Anzahl PKW auf einer Ebene zu grof3

Fazit: die Variante wird nicht verfolgt

VAR P1c - Schragparker 120 m x 37 m 135 PKW:

120,00

e Schragparker nur auf Nordseite, um die Stitzen aus ZOB zu Ubernehmen
e ,mischen® von Senkrecht- und Schragparkern ungunstig

e Stellplatzanzahl unwirtschaftlicher als bei Senkrechtparkern

Fazit: die Variante wird nicht verfolgt
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VAR P1d - Rampen symmetrisch 100 m x 39 m:

e Aufwandige Rampenfuhrung

e Anschluss Uber 2 zusatzliche Knoten an Verkehr -> zu viele Kreuzungen

Fazit: die Variante wird nicht verfolgt

VAR P1e - Split-Version

e sehr gebrauchlicher Standard-Typ mit 2 Halbgeschossen (split-level)

e Anordnung jedoch bei Var1 mit durchlaufenden Stutzen nicht machbar, denn diese
stehen in Fahrspur

e Treppen Ost + West auf der Mittelinsel, Machbarkeit nicht gesichert

e zusatzliche Treppe in Gebaude-Mitte nétig wegen ,50m-Regel”

Fazit: die Variante wird nicht verfolgt

Varianten mit Spindelrampen

Erganzend zu den zuvor beschriebenen Varianten wurden flr die Erreichbarkeit der 7m hoch ge-
legenen Parkebenen sogenannte Spindelrampen betrachtet. Diese sind teurer als normale Ram-
pen, kdnnen aber interessant sein, wenn sich andere rdumliche Vorteile ergeben. Die Betrachtung

ergab folgendes Ergebnis:
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VAR X - Spindelrampen Ost — West:

e Hoher Flachenverbrauch auf Gelande (Verschiebung Baugrenze nach Suden)

e Spindelrampen sind teuer

Fazit: die Variante wird nicht verfolgt

VAR X - Spindelrampen mittig:

e Hoher Flachenverbrauch auf Gelande (Verschiebung Baugrenze nach Suden)
e Spindelrampen sind teuer

e zusatzliche Zufahrten fur Kiss+Ride ndtig -> zu viele Kreuzungen

VAR X - Spindelrampe im Bus-Rondell:

Es bietet sich an, die Spindeln Ost und West Uber bzw. im Bus-Rondell zu integrieren. Somit ent-
fallen weitere Rampen sudlich und in der Kernzone des Parkhauses. Es entsteht die Lésung mit
dem geringsten Flachenverbrauch.
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Vorteil:

Logische ErschlieBung

geringster Flachenverbrauch

Nachteil:

Unterquerung des Bus-Rondells (-3,5 m) -> Fahrkomfort / Kosten

e Zusammenlegung von Bus-Anfahrt und PKW-Spur auf einen Knoten

Fazit: zwar scheint die Anordnung der Spindelrampen im Rondell zu Uberzeugen, diese Ldésung
muss aber wegen der Stérung der Bus-Zufahrten durch PKW verworfen werden. Die Varianten mit

Spindelrampen werden nicht weiterverfolgt
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2.3.3 Ausgewaihlte Variante
Nach Prifung der 0.g. Skizzen ergibt sich als wirtschaftlichste Losung die Variante P1a. Diese wird

in der Planung weiter konkretisiert.

2.3.4 Beschreibung Parkhaus Variante 1

Die Abmessungen der Mittelinsel des ZOB erlauben die Anordnung von Treppen, Personenram-
pen, Aufzug und PKW -Rampen in einer kompakten Mittelzone. Nérdlich und sudlich liegen die
Parkzonen mit dem bautechnisch bewahrten Achssystem 16,5 m. Eine grol3zligige Treppenanlage
mit Aufzug und Rampenzugang orientiert sich in Richtung Norden zum Bruckensteg und bildet das
Zentrum dieses Bereichs. Nur mithilfe der Mittelzone und den gewahlten Achsabstanden (16,5 m)

kann auf die Stutzenstellungen im ZOB wirtschaftlich aufgebaut werden.

Die Parkierung erfolgt somit stitzenfrei (Uber 16 m) und erlaubt beliebige Parkplatzbreiten von 2,30
12,50/ 2,70 / 3,50. Die H6he der ersten Parkebene ergibt sich aus der Gleislage und der Bahn-
steighdhe. Die Differenz zu Ebene 0 (ZOB) wurde anhand vorliegender Planungsangaben mit 7 m

angenommen.

Pro Etage werden ca. 135 Stellplatze erreicht, somit auf 2 Ebenen ca. 270 Stellplatze. Die Erwei-
terung ist nach Osten durch Verlangerung der Etagen oder durch eine Aufstockung bis zu ca. 400
PKW machbar.

Notwendige Treppenrdume ergeben sich aus der GaV (Distanz mind. 50 m von jedem Ort) und
werden an der Sudseite EOO angeordnet. In diesem Bereich werden auch weitere Nutzflachen

(Technikraum / Leitstand / Trafo / Lager / Service / WC / sonstige) vorgesehen.

Die Verbindungsrampen haben moderate Steigung und sind mittels Schleppkurven tUberprift wor-
den. Generell wird angestrebt, die Radien, Breiten und Bewegungsflachen auskémmlich zu gestal-

ten und nicht zwingend am Minimum (nach GaV) zu orientieren.

Die Anfahrt mit PKW zum EO1 erfolgt Gber eine zweispurige Rampenanlage mit 12 % Gefalle Gber
ca. 60 m Lange (h = 7,00 m). Radien und Breiten werden so bemessen, dass eine tagliche Nutzung
auch fir ungelbte Fahrer bequem mdglich ist. Die Rampenanlage sollte aus Griinden der Sicher-
heit und der Energieersparnis (ohne Heizschleifen) vollstandig Gberdacht sein. Die Zufahrtkontrolle
erfolgt durch eine standardmafige Schrankenzone, die auch die Aufstellung méglicher zukiinftiger

Kamera- oder Sensorsysteme ermdglicht.
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2.3.5 Variante 1: Vorteile / Nachteile / Kennwerte

Folgende ergeben sich aus der Planung:

Vorteile:
e wirtschaftliche Konstruktion (weitgehend durchlaufendes Stitzensystem)
e Schaffung einer kombinierten Mittelzone fir Rampen und Treppen
e Personenrampen und Treppen innenliegend / unbewittert
¢ Bildung eines Zentrums ,Treppe / Rampe / Aufzug / Steg*“
e erweiterbar nach Osten oder durch Aufstockung
Nachteile:
e externe PKW-Rampe siidlich als separates Bauwerk mit Uberdachung
¢ Anordnung Treppenhauser aulRerhalb Fassade, mit Abstand zu Bus-Borden
e Nutzungszone fir Nebenrdume sldlich auRRerhalb des Baukdrpers
e GroRes Vordach Ost erforderlich zur Uberdachung des ZOB
Kennwerte:
o Effizienzfaktor € / m? BGF: 1.000 €
o Effizienzfaktor € / Stellplatz: 31.700 €
o Effizienzfaktor m? / pro Stellplatz: 32 m?
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2.4 Bauzeit

Die Bauzeitenplanung wird im Zuge der Entwurfsplanung durchgefiihrt und ist nicht Teil dieser

Vorplanung.

2.5 Baukosten

Im Zuge der Vorplanung wurde eine Kostenschatzung durchgefihrt. Die Gesamtkosten betragen
demnach fur den Hochbau des Parkhauses (von OKFB 0,00 bis Dach, ohne Verkehrsanlagen)
ca. 8,6 Mio € netto.

Die Baukosten fir die Verkehrsanlage betragen ca. 10,6 Mio. € netto (Betonbauweise) bzw.
ca. 10,8 Mio. € netto (CreaPhalt).

Die Baukosten flir die gesamte Malinahme betragen somit ca. 19,1 Mio. € netto (Betonbauweise)
bzw. ca. 19,3 Mio. € netto (CreaPhalt).
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3 Verkehrsanlage Variante 2 - AuBensteig

3.1 Allgemein

Die zweite Variante (siehe Anlage 2.3.1 - Lageplan) sieht die Anordnung von aufden liegenden
Bussteigen vor. Die Busse durchfahren hier zwei parallellaufende Busspuren an dessen Ende sie
in jeweils einem Kreisverkehr wenden. Es befinden sich je 4 Haltpunkte auf der rechten Seite der
beiden parallellaufenden Busspuren. Die Haltepunkte sind leicht schrag angeordnet, um ein bes-
seres Ein- und Ausfahren der Omnibusse bei geringerem Platzverbrauch zu erméglichen. Die Ein-
und Ausstiegsflachen an den Bussteigen sind ausreichend dimensioniert, um das dortige Warten

der Fahrgaste zu ermdglichen.

Die Einfahrt der Busse und Taxis in den Kreisverkehr von 0Ostlicher Seite, dicht hinter der Abfahrt
der L 3017 moglich. Eine weitere mdgliche Einfahrt in den Kreisverkehr befindet sich auf der stid-
westlichen Seite, von der VerbindungsstralRe der L 3028 und L 3017 ausgehend. Die Ausfahrt aus
der Verkehrsanlage befindet sich bei der sliid-westlichen Einfahrt. Die Busse haben hier die Mog-
lichkeit nach Westen in Richtung L 3028 oder nach Osten in Richtung L 3017 abzubiegen.

Auf der Aulienseite der Kreisverkehre befinden sich je drei Halteplatze fur Taxis, welche parallel

zur Fahrbahn angeordnet sind.

Auf der linken Seite der parallellaufenden Busstreifen befindet sich je ein Wartestreifen fir Busse.

Mit einer Lange von ca. 50 m bestehen hier Wartemdglichkeiten fiir je zwei Busse.

Das Parkhaus Uberspannt die parallellaufenden Busspuren, die Halteplatze sowie die Bus-Warte-
platze und schitzt diese so vor Witterung. Die FuRgangerwege Uber die Busspuren, welche sich
vor dem dstlichen Kreisverkehr befinden, werden durch am Parkhaus befestigte Uberdachungen

vor Witterungen geschtzt.

Die Zufahrt ins Parkhaus erfolgt Gber eine auf der Slidseite angeordnete Zu- und Abfahrtsrampe,

welche von der neu geplanten Verbindungsstraflie der L 3017 und evtl. L 3028 aus erreicht wird.

Die Kiss and Ride Parkplatze befinden sich stdlich, zwischen Parkhaus und der neu geplanten
VerbindungsstralRe. Die Parkplatze sind parallel zur Fahrbahn angeordnet und bieten Platz fur ins-
gesamt 13 PKW.
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3.2 Wegebeziehungen

3.2.1 FuBRganger

FuRganger, die mit dem Bus am ZOB ankommen und diesen als Umsteigepunkt in den Zugverkehr
nutzen moéchten, haben unterschiedliche Moglichkeiten, zu den Bahnsteigen zu gelangen. Hierbei
muss unterschieden werden, ob die Fahrgaste an den nérdlichen oder sldlichen Haltepunkten
ankommen: von den nérdlichen Haltepunkten fuhrt der kiirzeste Weg zu den Bahnsteigen in Rich-
tung Nord-Osten iber den Geh- und Radweg zum Zugang an der Eisenbahnulberfihrung tber die
L 3017. Hier werden die Bahnsteige Uber Treppen und Aufziige angeschlossen. Ebenso wird die
westlich gelegene Einmindung zur Personenunterflihrung erreicht. Diese flihrt tGber eine Fuligan-

ger-Rampenanlage zum nérdlichen Bahnsteig in Fahrtrichtung Wiesbaden.

Von den sudlichen Haltepunkten muss die Busfahrbahn zunachst zweimal Gberquert werden. Da-

nach ist der Weg zu den Bahnsteigen identisch zu den nérdlichen Haltepunkten.

3.2.2 Autoverkehr
Verkehrsteilnehmer, welche mit dem Auto ankommen, erreichen den Bahnsteig in Richtung Frank-

furt Gber den Steg zwischen der ersten Etage des Parkhauses und dem Bahnsteig.

Den Bahnsteig in Richtung Wiesbaden erreicht man tber den Ausgang des Parkhauses, welcher
Uber die Treppe oder die barrierefreie Rampe auf die sudlich gelegenen Bussteige flhrt. Von hier
fuhrt der FuBweg zuerst in dstlicher Richtung bis zum Ful3géngeriberweg Uber die Busstreifen.
Von dort aus fuhrt der Weg Uber den Fuf3- und Radweg in nord-6stlicher Richtung zu den Zugangen
neben der Eisenbahnuberflihrung tber die L 3017. Ebenso wird der Bahnsteig durch die westliche

Personenunterflihrung erreicht.

Reisende, welche die Kiss and Ride Parkplatze nutzen, gelangen direkt zu den sudlichen Busstei-
gen. Die nordlichen Bussteige erreichen sie tUber einen FulRgangeriberweg Uber die Busstreifen.
Zum Erreichen der Bahnsteige mussen ebenfalls die FuRgangeriberwege Uber die Busstreifen
genutzt werden. Von hier fuhrt der kiirzeste Weg zu den Bahnsteigen in Richtung Nord-Osten Gber
den Geh- und Radweg zum Zugang an der Eisenbahnuberfihrung tber die L 3017. Hier werden
die Bahnsteige Uber Treppen und Aufziige angeschlossen. Ebenso wird die westlich gelegene Ein-
mindung zur Personenunterfiihrung erreicht. Diese fihrt ber eine FuRganger-Rampenanlage

zum noérdlichen Bahnsteig in Fahrtrichtung Wiesbaden.
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3.2.3 Radverkehr

Radfahrer, welche die Bike and Ride Stellplatze oder die Fahrradboxen nutzen, kénnen diese so-
wohl von dem Fahrradweg aus Nord- als auch aus Sud- und Westrichtung direkt erreichen. Nach
dem Abstellen des Fahrrads konnen die Bahnsteige uber die nérdlich gelegenen Zugange am Geh-

und Radweg neben der L 3017 erreicht werden.

Aulerdem kdnnen die Bahnsteige Uber die barrierefreien Rampen bei den ndrdlichen Bussteigen
(fir den Bahnsteig in Richtung Frankfurt) oder nérdlich der Personenunterfihrung (fir den Bahn-

steig in Richtung Wiesbaden) direkt angefahren werden.

3.3 Parkhaus

3.3.1 Randbedingungen /| Zwangspunkte

Fir die Vorplanung dieser Variante gelten die unter 2.3.1 beschriebenen Bedingungen analog.

3.3.2 Vorstufen zu Variante 2
Auf Basis der unter 2.3 genannten Rahmenbedingungen wurden auch fur Variante 2 zahlreiche
Skizzen zunachst nur auf ihre grundsatzliche Machbarkeit geprift. Die Untersuchung (Auswahl von

Skizzen) ergab folgendes Ergebnis:

VAR P2a - mit Mittelrampen 110 m x 39 m / Rampe Sid innen:

o Treppe / Aufzug / barrierefreie Rampe / Bruckensteg bilden ein Zentrum an der
Nordseite

e Rampe Sud: die Abfahrt kdnnte im Gebaude integriert werden

e Nachteil: getrennte Ausfahrt / Einfahrt liegen zu nah an den Knoten der Verkehrs-

anbindung
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Fazit: die Variante wird nicht verfolgt

VAR P2b - mit Mittelrampen 110 m x 39 m / Rampe Sud extern:

E ¥ S

f"\_/‘
—J

o Treppe / Aufzug / barrierefreie Rampe / Brlickensteg bilden ein Zentrum an der
Nordseite
e Rampe Sid: Auffahrt mit Dach vor dem Gebaude ist externes Bauwerk

e Ausfahrt / Einfahrt haben Abstand vom Knoten der Verkehrsanbindung

Fazit: die Variante kann weiter konkretisiert werden

VAR P2c - schmal, mit Mittelrampen 120 m x 33 m / Schragparker:
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Treppe / Aufzug / barrierefreie Rampe muss aufden vor Parkhaus liegen (Abstand

zu Bussteigen)

e Rampe Sid: Auffahrt mit Dach vor dem Gebaude ist externes Bauwerk

Ausfahrt / Einfahrt haben Abstand vom Knoten der Verkehrsanbindung

Fazit: die Variante kann weiter konkretisiert werden

VAR P2e - Split-Version

T RS T
Tl | W W
|‘1ix¥ H\ \' I |h % FAY H ;‘Lt\l
}a T Yy e |
_: 5 i A F"JV - e &
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sehr gebrauchlicher Standard-Typ mit 2 Halbgeschossen (split-Level)

[ ]
Treppen Ost + West auf der Warte-Busspur -> nicht machbar

Fazit: die Variante wird nicht verfolgt

VAR P2e - Split-Version -lang

AT RS T T T T T
Lt ALY

o

FHT ™ ‘{-;T.LW X nﬂ‘ | '
U L] [LTLETTL WY
— t_.—) ____J’
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sehr gebrauchlicher Standard-Typ mit 2 Halbgeschossen (split-Level)
In der Lang-Version werden 4 Treppenhauser erforderlich -> unwirtschaftlich

Treppen Ost + West auf der Warte-Busspur -> nicht machbar

Fazit: die Variante wird nicht verfolgt

Stand: 28.09.2022
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3.3.3 Ausgewabhlte Variante
Nach Prifung der 0.g. Skizzen ergibt sich als wirtschaftlichste Losung die Variante P2c. Diese wird

in der Planung weiter konkretisiert.

3.3.4 Beschreibung Parkhaus Variante 2

Gewahlt wurde die Variante P2c. Auch bei dieser Variante ergibt sich Uber dem Bus-Wartestreifen
eine Mittelzone fur die Anordnung der innenliegenden PKW -Verbindungsrampen. Allerdings ist
der Stutzenabstand hier nur 14 m anstelle 16,5 m in Variante 1. Nordlich und sidlich kénnen die
Parkzonen mit dem in der Breite reduzierten Achssystem 14 m flr Schragparker angeordnet wer-
den. Dadurch kann die Breite des Gebaudes insgesamt von 39 m auf 33 m reduziert werden. Die
verbleibende Restbreite wird flr die Personenrampe (130 m Lange) und die grof3ziigige Treppen-
anlage mit Aufzug genutzt und bildet in Richtung Norden zum Briuckensteg das Zentrum dieses
Bereichs. Auch hier kann wieder mit den gewahlten Achsabstanden (5 m, 14 m) auf die Stitzen-

stellungen im ZOB wirtschaftlich aufgebaut werden.

Die Parkierung erfolgt stitzenfrei (Uber 14 m) und erlaubt alle erforderlichen Parkplatzbreiten. Die
Hohe der ersten Parkebene ergibt sich aus der Gleislage und der Bahnsteighdhe. Die Differenz zu

Ebene 0 (ZOB) wurde anhand vorliegender Planungsangaben mit 7 m angenommen.

Pro Etage werden ca. 137 Stellplatze erreicht, somit auf 2 Ebenen ca. 274 Stellplatze. Allerdings
wurde die Lange des Gebaudes auf 130 m geplant, um insgesamt eine vergleichbare Anzahl Stell-
platze wie in Variante 1 zu erreichen. Die Erweiterung ist durch eine Aufstockung bis zu 400 PKW
machbar. Die Schragstellung (50°) wird allgemein als nutzerfreundlich angesehen, allerdings ist

die Wirtschaftlichkeit etwas verringert gegentber Variante 1 (Senkrecht-Parker).

Notwendige Treppenrdume ergeben sich aus der GaV (Distanz min. 50 m von jedem Ort) und
werden an der Sudseite angeordnet. In diesem Bereich werden auch weitere Nutzflachen (Tech-

nikraum / Leitstand / Trafo / Lager / Service / WC / sonstige) vorgesehen.

Die Verbindungsrampen haben moderate Steigung und sind mittels Schleppkurven Uberpruft wor-
den. Generell wird angestrebt, die Radien, Breiten und Bewegungsflachen auskémmlich zu gestal-

ten und nicht zwingend am Minimum (nach GaV) zu orientieren.

Die Anfahrt mit PKW zum EO1 erfolgt Gber eine zweispurige Rampenanlage mit 12 % Gefalle GUber
ca. 60 m Lange (h=7,00 m). Radien und Breiten werden so bemessen, dass eine tagliche Nutzung
auch fir ungelbte Fahrer bequem mdglich ist. Die Rampenanlage sollte aus Griinden der Sicher-
heit und der Energieersparnis (ohne Heizschleifen) vollstandig Gberdacht sein. Die Zufahrtkontrolle
erfolgt durch eine standardmafige Schrankenzone, die auch die Aufstellung mdglicher zukinftiger

Kamera- oder Sensorsysteme ermoglicht.
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3.3.5 Variante 2: Vorteile / Nachteile / Kennwerte

Folgende ergeben sich aus der Planung:

Vorteile:

wirtschaftliche Konstruktion (weitgehend vertikal durchlaufendes Stlutzensystem)
durch Anordnung Schragparker schmaleres Gebaude

Schaffung einer kombinierten Mittelzone fur PKW-Rampen

Bildung eines Zentrums ,Treppe / Rampe / Aufzug / Steg*

erweiterbar durch Aufstockung

nur kleines Vordach Ost erforderlich
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Nachteile:

o etwas geminderte Effizienz (Schragparker): Faktor: 34 m?/ Stellplatz

e Sonderldsungen in der Konstruktion Uber EOO wegen der Bus-Wartespur: zusatzli-
che Unterziige wegen fehlender Stlitzen

e Restflachen in Mittelzone in EO1 und E02 ggf. nicht nutzbar

e Personenrampen und Treppen noérdlich auRenliegend, daher bewittert

e Fassadenbegrinung auf der Nordseite nur zum Teil méglich

e externe PKW-Rampe siidlich als separates Bauwerk mit Uberdachung

e Lage Treppenhauser aulierhalb Fassade (Abstand zu Bus-Borden)

¢ Nutzungszone fiur Nebenraume sudlich liegt auerhalb des Baukérpers

Kennwerte:
o Effizienzfaktor € / m? BGF: 1.000 €
o Effizienzfaktor € / Stellplatz: 34.000 €
o Effizienzfaktor m? / pro Stellplatz: 35 m?
3.4 Bauzeit

Die Baustelleneinrichtungsplanung wird in der kommenden Leistungsphase durchgefiihrt und ist

nicht Teil dieser Vorplanung.

3.5 Baukosten

Im Zuge der Vorplanung wurde eine Kostenschatzung durchgefihrt. Die Gesamtkosten betragen
demnach fur den Hochbau des Parkhauses (von OKFB 0,00 bis Dach, ohne Verkehrsanlagen) ca.
ca. 9,3 Mio. € netto

Die Baukosten fir die Verkehrsanlage betragen ca. 11,1 Mio. € netto (Betonbauweise) bzw.
ca. 11,3 Mio. € netto (CreaPhalt).

Die Baukosten flir die gesamte Malinahme betragen somit ca. 20,4 Mio. € netto (Betonbauweise)
bzw. ca. 20,6 Mio. € netto (CreaPhalt).
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4 Angaben zur vorliegenden Planung

41 Kostenschatzung Varianten 1 + 2

Zum Zeitpunkt der Bearbeitung der Vorplanung (Lph 2) wurden noch keine Fachplaner von Seiten

des AG hinzugezogen bzw. beauftragt. Dies betrifft:

e Vermessung

e Bodengutachten

e Brandschutzgutachten

e Technische Anlagen (Elektro / PV-Anlage / Sanitar)

Somit wurden von VI in Abstimmung mit dem AG in der Vorplanung Festlegungen und Annahmen

getroffen. Fur die Kostenschatzung wurde u.a. folgendes angesetzt:

e Gebaude fur 270 PKW (ohne Erweiterung / Aufstockung)

¢ Hauptkonstruktion Stahlbau mit Betondecken

¢ Brandschutzanforderung: tragende Wande und Decken feuerhemmend (F30-A) gem. GaV
§ 7, Absatz 2, Satz 1

e Uberdachung als leichtes Metalldach, ohne PV-Anlage

e Fassadenbegrinung an Nordseite Variante 1, Dachbegrinung Variante 2

e Fassadenverkleidung an 3 Seiten Sid West Ost, EO1+E02

e Einhausung Rampe Sid (keine Beheizung der Fahrbahn nétig)

e Vordach Ost zur Uberdachung der Bussteige

e Pavillon auf Vorplatz Ost

¢ Kunden-WCs, Leitstand, Aufenthaltsraum Busfahrer und sonstige

4.2 Rahmenbedingungen / Wirtschaftlichkeit

Aufgrund der in diesem Projekt speziellen Rahmenbedingungen (Parkhaus Gber ZOB / integrierte
barrierefreie Rampe / Anschluss an Bahnsteighdhe) sind die Baukosten (€ pro Stellplatz) deutlich
héher als bei Standard-Parkhausern. Es ergeben sich in den Etagen lokale Restflachen, langere
Rampen, langere Rettungswege und dadurch ein zusatzliches Treppenhaus. Nach Einbindung der

0.g. Fachplaner ergibt sich voraussichtlich ein Optimierungspotential.

Mit Fortsetzung und Konkretisierung der Planung werden auch die Anforderungen zusammen mit

dem AG festgelegt.
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4.3 Hinweise zu den Planungen V1 + V2

Uberdachung Parkhaus, folgende Varianten sind moglich:

Verzicht auf Metalldach -> offenes Parkdeck bewittert -> Fassadenbegriinung Nordseite ca.
1300 m? bei Variante 1; Bei Variante 2 nicht mdglich

Metalldach mit oder ohne aufgesetzter PV-Anlage

Betondach, fertig fir Aufstockung, Abdichtung und aufgesetzte PV-Anlage. Bei der Erwei-

terung muss diese abgebaut und auf dem spateren Metalldach neu errichtet werden

Ansatz VI: leichtes Metalldach jedoch ohne PV-Anlage, mit Begriinung Nordfassade Variante
1 (Forderung GaV)

Fassadenkonstruktion:

Die Fassadenkonstruktion ist nicht zwingend erforderlich, jedoch ist eine Fassadenbegri-
nung durch GaV gefordert (s. oben). Diese ist bei der Variante 1 an der gesamten Nordfas-
sade mit Spalier-Konstruktion denkbar.

Hinweis zu Entfall der Fassadenkonstruktion: eine Verringerung der Flache der Fassaden-
konstruktion auf wesentliche Hauptfassaden ist moglich. Es ist jedoch zu betrachten, dass
der Wegfall der Fassade in Hinblick auf die Au3enwirkung, Annahme durch Nutzer, Einpra-
gung und Image eine Beeintrachtigung bedeutet. Dieser Aspekt sollte durch den AG be-

rucksichtigt werden.

Fassadenbegriinung (Forderung nach GaV):

Eine Begriinung der Ostfassade ist aufgrund der Buseinfahrt nicht méglich und PV-Anlagen
auf der Westfassade (nicht effizient) nicht sinnvoll.
Eine Begrunung der Nordfassade (Variante 1) ist méglich, ebenso PV-Anlagen auf der Sud-

fassade und auf der Dachflache der PKW-Rampe.

Gelande: Begrenzung nach Siiden:

Eine Erweiterung nach Suden ist im Bedarfsfall méglich; allerdings wird angestrebt, den
Flachenverbrauch gering zu halten.

In Fachbeitrdgen zu Parkhdusern wird generell eine zweite Ausfahrt (Uber 2 getrennte
Schranken) empfohlen. Dies hatte eine Erweiterung der erforderlichen Flache von 5-10 m
nach Suden zur Folge. Ggf. kann dies - nach Festlegung durch den AG - in den weiteren

Planungsphasen berucksichtigt werden.
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Pavillon:

Ein Pavillon soll auf dem Vorplatz Ost aufgestellt werden
Nutzung: Kiosk, Café, Imbiss, Stehtische

Die Entwasserung ist zu klaren, sofern diese erforderlich wird
Uberdachte Fahrradstellplatze sind geplant

Die Kosten sind gering zu halten

4.4 Ausstehende Klarungen durch Fachplaner

Die unter 4.1 genannten und bereits unter ,1. Allgemeines® angedeuteten Fachplanerleistungen

sind nicht im Leistungsumfang von VI enthalten. Diese mussen noch vom AG beauftragt werden.

Folgende Punkte sind u.a. zu klaren:

Fachplaner Brandschutz:

Die Nutzung ZOB im EG weicht von "Parkhaus" ab. Es ist zu klaren, ob das Gebaude zwin-
gend der Brandschutzklasse F30 entsprechen muss. In diesem Fall ist eine F30-Beschich-
tung des Stahlbaus oder ein Betonbau nétig. Ein Betonbau kann allerdings eine Verande-
rung der Konstruktion und hohere Kosten bedeuten.

Wenn mdglich, Reduzierung der Nutzflachen im Inneren des Parkhauses

Optimierung: Anordnung Treppenhauser auf Mittelinsel, idealerweise nur 2 Treppenhauser

Fachplaner Elektro:

PV-Anlage Dach: verfugbar: ca. 2.600 m?

alternativ: PV-Anlage an Fassade Sid denkbar: ca. 800 m?

Begrunung (Dach oder Fassade) ist nach GaV gefordert: 20 % von NNF = ca. 1.300 m?
Eine PV-Anlage kann die nach GaV geforderte Begriinung ersetzen. Es ergeben sich lang-
fristig interessante Energiegewinne. Dies ist zu planen und folgende Wechselwirkungen zu
ermitteln: Einspeisevergltung / Betrieb, Anzahl von E-Ladestellen / Gleichzeitigkeitsfaktor

/ Ladepreis / Einsatz von E-Speicher / Anstieg e-Mobility in der Zukunft

Klarung Fachplaner Sanitar:

Die Nutzraume haben Schmutzwasser. Der Anschluss an Stra3enkanal ist zu klaren.
Alternativ sind Sammelbehalter zu planen. Hierfur sind Wartungskosten zu ermitteln.

Der Anschluss des Pavillons an die Entwasserung auf Vorplatz dem Vorplatz ist zu klaren
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Vermessung Gelandehdhen / Bodengutachter:

¢ Die Gelandehoéhen haben einen direkten Einfluss auf die Lange der au’eren Rampen. Fix-
punkte: Bahnsteigtreppen / Personenunterfiihrung und Bahnsteighdhe / FuRgangersteg,
h=7m.

e Die Hohenbezige zwischen Parkhaus, Gelande und Bahnsteig sind nach der Vermessung
erneut zu prufen. Diese Gelandehdhen konnen Einfluss auf Bodenmassen (Auftrag / Ab-
trag) haben.

e Sondierung des Bodens: Plateauausbildung kann erforderlich werden -> eventuelle Mehr-

kosten
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5 Variantenentscheidung

5.1 Bewertungskriterien und Punktesystem

Um eine eindeutige Vorzugsvariante zu bestimmen, werden die Varianten jeweils nach funf gleich
gewichteten Wertungskriterien bewertet. Die Bewertung erfolgt nach einem Punktesystem, sodass
die Varianten je Kriterium mit 0, 1 oder 2 Punkten bewertet werden. Je besser eine Variante in
einem Kriterium abschneidet, desto héher fallt die Punktebewertung in diesem aus. Die Variante,

welche in Summe die meisten Punkte erreicht, wird abschlie3end als Vorzugsvariante festgelegt.
Die Bewertungskriterien lauten:

o Wirtschaftlichkeit

e Flachenbedarf

e Verkehrssicherheit

o Umsteigebeziehungen

o Verkehrsbeziehungen des Bus-/ Autoverkehrs

5.2 Variantenbewertung
Wirtschaftlichkeit

In Betrachtung der Wirtschaftlichkeit schneidet Variante 1 im Vergleich besser ab. Die Baukosten
der Variante 1 kdnnen mit ca. 19,14 Mio. € in der Variante mit Betonfahrbahn und ca. 19,32 Mio. €
in der Variante mit CreaPhalt niedriger geschatzt werden als die der Variante 2 mit ca. 20,41 Mio. €

in der Variante mit Betonfahrbahn und ca. 20,63 Mio. € in der Variante mit CreaPhalt.

Wahrend die Stellplatzzahlen nahezu gleich sind (270/274), ist die Flache BGF pro Stellplatz bei
Variante 1 mit 32 m? deutlich geringer als bei Variante 2 mit 35 m?. Ebenso sind die Baukosten pro
1 Stellplatz bei Variante 1 mit 31.700 € deutlich geringer als bei Variante 2 mit 34.000 €.

Bei Variante 2 ergeben sich lange Mittelzonen, fur die im Parkhaus aufgrund der GaV kaum Ver-
wendung gefunden werden kann. Diese sind doppelt so grol wie bei Variante 1. Zusatzlich ver-
bleiben bei der Anordnung der Schragparker zahlreiche Restflachen, welche die Stellplatzzahl ins-
gesamt verringern. Wegen der Lange Uber 130 m verringert sich allerdings die Gréf3e des Daches

fur die Bussteige bei Variante 2 erheblich gegenuber Variante 1.

Da beide Varianten Uber gleichwertige Anzahlen an PKW-Stellplatzen, sowie Bushaltestellen ver-

fugen wird die wirtschaftlichere Variante 1 mit 2 Punkten und Variante 2 mit 0 Punkten bewertet.
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Flachenbedarf

Der Flachenbedarf der Variante 1 betragt ca. 22.220 m2. Hiervon entfallen ca. 16.640 m? auf ver-
siegelte Flache und ca. 5.580 m? auf Griinflache. Etwa 1.985 m? werden fir den Umbau der L 3017

bendtigt, wovon ca. 930 m? im Bestand bereits versiegelt sind.

Der Flachenbedarf der Variante 2 betragt ca. 24.070 m2. Hiervon entfallen ca. 17.680 m? auf ver-
siegelte Flache und ca. 6.390 m? auf Grunflache. Etwa 2.080 m? werden fir den Umbau der L 3017

bendtigt, wovon ca. 930 m? im Bestand bereits versiegelt sind.

Da Variante 1 im Vergleich zu Variante 2 sowohl weniger Gesamtflache als auch versiegelte be-

notigt, wird Variante 1 mit 2 Punkten und Variante 2 mit O Punkten bewertet.
Verkehrssicherheit
In Betrachtung der Verkehrssicherheit schneidet Variante 1 besser ab.

Bei Variante 1 kann der Bahnsteig mit Fahrtrichtung Frankfurt ohne Uberquerung der Busfahrbahn
Uber das Parkhaus erreicht werden. Zum Erreichen des Bahnsteigs Richtung Wiesbaden missen

alle Busfahrgaste, sowie Nutzer des Parkhauses die Busfahrbahn einmal Gberqueren.

In Variante 2 erreichen die von den Bussteigen 1-4 an- oder abreisenden Busfahrgaste das Park-
haus ohne zusétzliche Uberquerung der Busfahrbahn. Die Bahnsteige kdnnen ebenfalls ohne
Uberquerung der Busfahrbahn (iber das Parkhaus, die Treppe oder die barrierefreie Rampe er-
reicht werden. Fahrgaste, welche von den Bussteigen 5-8 an- oder abreisen mussen zum Errei-

chen der Bahnsteige oder des Parkhauses die Busspur zweimal Uberqueren.

Durch die zentrale Mittelinsel bietet Variante 1 gleiche Verkehrssicherheit fur alle Verkehrsteilneh-
mer, mit Ausnahme umsteigender Fahrgaste, welche den Bahnsteig Richtung Wiesbaden errei-
chen wollen. In Variante 2 ist die Verkehrssicherheit der Fahrgaste welche von den Bussteigen 1-
4 an- oder abreisen im Vergleich zu Variante 1 besser. Die Verkehrssicherheit der Fahrgaste wel-
che von den Bussteigen 5-8 an- oder abreisen fallt jedoch schlechter aus, sodass insgesamt mit
mehr Fullgangerverkehr im Bereich der Busfahrbahnen zu rechnen ist. Aus diesem Grund wird

Variante 1 mit 2 Punkten und Variante 2 mit 1 Punkt bewertet.
Umsteigebeziehungen

Auch in Betrachtung der Umsteigebeziehungen schneidet Variante 1 im Vergleich zu Variante 2
besser ab. Durch die zentrale Mittelinsel in Variante 1 kdnnen alle Umstiege zwischen den Busli-
nien von hier erfolgen. In Variante 2 werden Umstiege zwischen den Bussen an den Bussteigen

1-4 und 5-8 durch die Entzerrung der Bussteige erschwert. Weiterhin sind Umstiege von den
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Bussteigen 5-8 in den Bahnverkehr nicht ohne lange Wege und Uberqueren der Busfahrspuren

maglich.

Aus diesen Grunden wird Variante 1 mit 2 Punkten und Variante 2 mit 1 Punkt bewertet.
Verkehrsbeziehungen des Bus-/ und Autoverkehrs

In Betrachtung der Verkehrsbeziehungen kénnen die Varianten gleichwertig gesehen werden.

Sowohl in Variante 1 als auch in Variante 2 kénnen je 4 Bussteige erreicht werden, ohne dass eine
vollstdndige Umfahrung der Busschleife notwendig ist. Variante 1 bietet hier jedoch den Vorteil,
dass die Bussteige 5-8 mit kurzeren Fahrtwegen als die vergleichbaren Bussteige 1-4 der Vari-

ante 2 befahren werden konnen.

In Betrachtung der Verkehrsbeziehungen der Autofahrer im Parkhaus kénnen die Varianten na-
hezu gleichwertig gesehen werden. Lediglich die FuBwegfluhrung ist bei der Variante 2 wegen der
langeren Wege und der groReren Mittelzonen etwas ungunstiger als bei Variante 1 Dafur ist das
Einparken auf Schragparkern (gegenuber Senkrechtparkern) komfortabler fir die Nutzer und ist

als Vorteil anzusehen.
Aus den genannten Grinden werden beide Varianten mit je einem Punkt bewertet.

Es ergibt sich folgende Punkteverteilung:

Bewertungskriterium Variante 1 - Mittelinsel Variante 2 - AuBensteig
Wirtschaftlichkeit 2 0
Flachenbedarf 2 0
Verkehrssicherheit 2 1
Umsteigebeziehungen 2 1

Verkehrsbeziehungen des

Bus-/ und Autoverkehrs 1 1

Summe 9 3
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5.3 Vorzugsvariante

Variante 1 schneidet mit Ausnahme der Verkehrsbeziehungen in allen Kategorien besser ab als
Variante 2. Grund hierfir sind die glinstigeren Baukosten, der geringere Flachenbedarf sowie die

durch die Inselform geschaffene Zentralitat.

Dies spiegelt sich auch in der Punktebewertung wider. Hier erreicht Variante 1 insgesamt 9 Punkte

und Variante 2 insgesamt 3 Punkte.

Somit wird Variante 1 als Vorzugsvariante vorgeschlagen.
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Wichtige Normen und Abkilirzungen
DB AG Kabelmerkblatt der DB
DIN EN 805 Anforderungen an Wasserversorgungssysteme und de-
ren Bauteile auBerhalb von Gebauden

DVWG-Arbeitsblatt GW 9 Beurteilung der Korrosionsbelastungen von Erduiber-

deckten Rohrleitungen und Behaltern aus unlegierten
und niedrig legierten Eisenwerkstoffen in Boden

DVWG-Arbeitsblatt GW 304 Rohrvortrieb und verwandte Verfahren
DVWG-Arbeitsblatt GW 312 Statische Berechnung von Vortriebsrohren
DVWG-Arbeitsblatt W 400 Technische Regeln Wasserverteilungsanlagen (TRWV)
EU Eisenbahniiberfiihrung

FGU FuBgangeriiberweg

GOK Gelandeoberkante

LPH Leistungsphase

NHN Normalhdhe Null

OKFB Oberkante FertigfuBboden

P+R Park + Ride

RAS-Ew Richtlinie fir die Anlage von Stral3en - Entwasserung

RMS Richtlinie fur die Markierung von Stral3en

RW Regenwasser

RStO 12 Richtlinien fur die Standarisierung des Oberbaus fur Verkehrsflachen (2012)
uGOK unterhalb Gelandeoberkante
Vi Véssing Ingenieurgesellschaft mbH
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