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FGU
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Fz

HSB

Hst oder H
HVZ

v
LGVFG
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LSA

LSW
LUBW
LWL

MIV

ov
OPNV
PBefG
RASt
RHEDA CITY
rnv

RP

Anschlussstelle

Abwasserzweckverband

Bundesautobahn

Bundes-Immissionsschutzgesetz

Beirat von Menschen mit Behinderungen
Bundesnaturschutzgesetz

Blindenleitsystem

StraBenbahn-Bau- und Betriebsordnung

Bike- und Ride (Fahrradparkplatz flir den Umstieg an der Haltestelle)
Dynamische Fahrgastinformation
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Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
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Forschungsgesellschaft flir StraBen- und Verkehrswesen e. V.
Fahrausweisautomat

Fahrgastunterstand

FuBganger (signalisiert)

FuBgangeriberweg (nicht signalisiert)

Fahrzeug

Heidelberger StraBen- und Bergbahn GmbH

Haltestelle

Hauptverkehrszeit

Individualverkehr
Landesgemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz

LandstraBe

Lichtsignalanlage

Larmschutzwand

Landesanstalt flir Umwelt Baden-Wiirttemberg
Lichtwellenleiter (Kabel)

Motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Verkehr

Offentlicher Personennahverkehr

Personen Beférderungsgesetz

Richtlinien flir die Anlage von Stadtstraen

Festes Fahrbahnsystem fiir Gleisanlagen
Rhein-Neckar-Verkehr GmbH

Regierungsprasidium
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SEV
SEBA
SO
Straba
SWH
VCDB
VRN
VTU

Rollstuhliiberfahrsteig

Schienenersatzverkehr

SEBA - Stadtentwicklungs- und Bauausschuss
Schienenoberkante

StraBenbahn (Kurzform)

Stadtwerke Heidelberg

VerkehrsConsult Dresden-Berlin GmbH (Planungsbiiro)
Verkehrsverbund Rhein-Neckar

Verkehrstechnische Untersuchung
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ALLGEMEINES

1.1 Aufgabenstellung

Die verkehrliche Situation im Stadtgebiet von Heidelberg - einem Hauptzentrum im Kerngebiet der
Metropolregion Rhein-Neckar - erfordert einen stetigen Ausbau bzw. eine stetige Modernisierung
des bestehenden StraBen- und Stadtbahnnetzes zur Sicherung der Mobilitat durch Steigerung der
Leistungsfahigkeit des OPNV und Verbesserung der Betriebssicherheit.

In dieser Hinsicht weist die heutige Situation im Stadtteil Handschuhsheim mit der seit den 1960er
Jahren fast unveranderten Dossenheimer LandstraBe einen erheblichen Nachholbedarf auf.

Die Dossenheimer LandstraBe (B3) ist die einzige HauptverkehrsstraBe, die Heidelberg mit den
nérdlich angrenzenden Kommunen verbindet. Sie hat eine wichtige Verbindungsfunktion flr
Einpendler aus dem Norden und dient als Autobahnzubringer in Richtung Norden.

GemdB Angaben der Stadt Heidelberg ist die Dossenheimer LandstraBe derzeit mit rund 23.000
Kfz/24h belastet. Flir das Jahr 2035 werden keine Verdnderungen im MIV-Aufkommen entlang
dieser Achse prognostiziert. Damit befindet sich dieser Abschnitt an der Belastungsgrenze. Um einen
flissigen Verkehr zu gewadhrleisten ist eine Uberdrtliche Steuerung (z.B. ,Pfértnerfunktionen™)
erforderlich.

In diesem Antrag wird das Projekt ,Barrierefreier Ausbau der Haltestellen "BiethsstraBe" und
"BurgstraBe" mit Ausbau und Umgestaltung der Dossenheimer LandstraBe™ behandelt. Darin
enthalten ist die Modernisierung der Lichtsignalanlagen zur Bevorrechtigung und Beschleunigung
des OPNV. Fir die verkehrlichen und stadtebaulichen Verbesserungen wurde in diesem
Zusammenhang mit der Stadt Heidelberg ein Gesamtkonzept entwickelt, deren Ergebnisse in die
technische Planung eingeflossen sind.

Ziel dieser MaBnahmen ist es, die Leistungsfihigkeit des OPNV zu verbessern und den Umstieg auf
die StraBenbahn attraktiv zu machen. Barrierefreie Haltestellen sorgen fiir mehr Komfort und
Sicherheit fiir die Fahrgéste. Dies dient als Grundlage fir den Umstieg auf den OPNV und somit zur
Verringerung des Autoverkehrs. Darliber hinaus ist es ein wichtiger Beitrag zur umweltfreundlichen
Mobilitat in Heidelberg und zur Entlastung des StraBenverkehrs.

Dazu beabsichtigt die Rhein-Neckar-Verkehr GmbH (rnv), Anfang 2023 mit der Erneuerung der
Gleise und dem barrierefreien Ausbau der Haltestellen in der Dossenheimer LandstraBe zwischen
dem Hans-Thoma-Platz und der Kehranlage BurgstraBe zu beginnen und dadurch die Sicherheit und
Betriebsstabilitdét zu erhdhen. Die Belange der Menschen mit Behinderungen (gem.
Behindertengleichstellungsgesetz) sind hierbei beriicksichtigt.

1.2 Vorhabenbeschreibung

Dieses Projekt beinhaltet die Verbesserung der OPNV-Situation in der Dossenheimer LandstraBe
zwischen Hans-Thoma-Platz und Fritz-Frey-StraBe und erreicht mit den nachfolgenden MaBnahmen
die in 1.1 definierten Ziele:

o Erneuerung der Gleisanlagen,
o Barrierefreier Ausbau der Haltestellen Bieths- und BurgstraBe,
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o Erneuerung der Lichtssignalanlagen zur Beschleunigung des OPNV durch die
Bevorrechtigung der StraBenbahn mittels einer ,Dynamische StraBenraumfreigabe®
(StraBenbahn als Pulkflihrer) und Einrichtung von Linksabbiegespuren fiir den IV (Burg-
und MihlingstraBe),

o Erhoéhung der Sicherheit im Bereich des straBenbiindigen Bahnkoérpers durch Einrichtung
separater Abbiegespuren zur Reduzierung von Konflikten zwischen StraBenbahn und 1V,

o Ausbau der Kehranlage BurgstraBe fir flexiblere Betriebsablaufe.

1.3 Betriebskonzept

Im Planungsbereich verkehren die stadtische StraBenbahnlinie 23 und 24 sowie die Uber die
Stadtgrenze hinaus verlaufende Linie 5. Alle drei StraBenbahnlinien fahren in der Hauptverkehrszeit
(HVZ) jeweils im 10-Minuten-Takt. In der HVZ verkehrt die Linie 24 weiter bis nach Schriesheim.

Aufgrund der hohen Verkehrsdichte und bedingt durch sich bildenden Rickstau an den
Lichtsignalanlagen kommt es bei der StraBenbahn regelmaBig zu Verzégerungen. Diese Situation
wird insbesondere durch die vorgesehene Dynamische StraBenraumfreigabe (Straba als Pulkflihrer)
und die Reduzierung von Rickstausituationen durch Verstetigung des Verkehrsflusses im
Planungsbereich, sowie die Einrichtung von Linksabbiegespuren fiir den IV erreicht.

Die Haltestelle ,BiethsstraBe™ wird in Richtung Norden lageoptimiert neu errichtet mit je ca. 400 m
Abstand zu den benachbarten Haltestellen Hans-Thoma- Platz und BurgstraBe.

Nordlich der Haltestelle BurgstraBe und der Einmindung Fritz-Frey-StraBe befindet sich eine
Kehranlage fiir Wendefahrten der StraBenbahnen. Nach dem Abzweig zur Kehranlage endet der
BOStrab-Bereich. Die nérdlich davon befindlichen Gleisanlagen werden nach ESBO betrieben.

1.4 Offentlichkeitsbeteiligung

Die Planung ist in Anlehnung an die ,Leitlinien fir mitgestaltende Blrgerbeteiligung® der Stadt
Heidelberg durch ein Birgerbeteiligungsverfahren begleitet worden. Zahlreiche Aspekte, die in den
Biirgerbeteiligungsveranstaltungen (19.03.2019 und 04.06.2019) seitens der Offentlichkeit
vorgebracht wurden, konnten in die Planung integriert werden. Dies betrifft insbesondere die
Forderung nach Barrierefreiheit und Verbesserung der Querungsmdglichkeiten, Entflechtung von
FuB- und Radverkehr sowie die OPNV-Bevorrechtigung und die Radwegefithrung im Bereich der
Haltestelle BiethsstraBe.

Parallel zu dem Birgerbeteiligungsprozess fanden Informations- und Abstimmungstermine mit
Behorden, Verbanden und Fachdmtern statt, wie:

Termin mit Polizei, Feuerwehr und Abfallentsorgung am 16.11.2019,
Stellungnahme von AG-Rad vom 08.04.2019,

Termin mit dem Beirat von Menschen mit Behinderungen (BmB) am 10.04.2019,
Termin mit den Fachamtern der Stadt Heidelberg am 11.04.2019 sowie
Scoping-Termin am 02.03.2020 mit dem RP.

O O O O O

Die Ergebnisse dieser Termine flossen in den Planungsprozess bei der Abwagung von
Planungsvarianten fiir den Vorentwurf ein.

Im Anschluss an die Blrgerbeteiligungsveranstaltungen wurden Einzelgesprache mit betroffenen
Gewerbetreibenden geflihrt, da sich deren Betroffenheiten anders darstellen als bei Privatpersonen.
Dieses Vorgehen wird im weiteren Planungsprozess bis zur Bauausfiihrung fortgefihrt.

7/49



Barrierefreier Ausbau der Haltestellen "Biethsstrasse" und "Burgstrasse" mit Ausbau und Umgestaltung der Dossenheimer Landstrasse - Deckblatt

BESTEHENDE SITUATION

2.1 Aligemein

Im MaBnahmengebiet befinden sich die StraBenbahnhaltestellen ,BiethsstraBe™ und ,BurgstraBe”.
Die Haltestelle "BiethsstraBe" liegt rund 230 m noérdlich der Haltestelle ,Hans-Thoma-Platz", der
Abstand zwischen ,BiethsstraBe" und ,BurgstraBe" betragt rund 550 m.

Nordlich der Haltestelle "BurgstraBe" und in Seitenlage der ESBO-Gleistrasse befindet sich die
Kehranlage BurgstraBe.
2.2 Haltestelle BiethsstrafBe

Die Haltestelle ,,BiethsstraBe" ist als Dynamische Haltestelle mit Zeitinseln ohne Fahrbahnanhebung
ausgebildet.

Der Ein- und Ausstieg erfolgt von der StraBe mit einem Hdéhenunterschied von ca. 30 cm.

Sie ist nicht barrierefrei und bietet auBer einem FAA keine Haltestellenausstattung und keinen
Fahrgastkomfort.

Abbildung 1: Haltestelle BiethsstraBBe in Bestand (Foto 2019)

2.3 Haltestelle BurgstraBe

Die Haltestelle BurgstraBe befindet sich in Mittellage im Bereich des Knotens mit der Fritz-Frey-
StraBe. Die Uber FGU erreichbare Haltestelle liegt teilweise in einem Bogenbereich von = 265 m
bzw. im Ubergangsbogenbereich. Diese verfiigt (iber zwei Warteinseln mit einer Héhe von etwa
10 cm Uber SO. Aus Platzgriinden sind die knapp 2 m schmalen Warteinseln weder durch Geldnder
noch durch einen Spritzschutz von den Fahrstreifen des Individualverkehrs abgegrenzt. Weiterhin
konnte kein Blindenleitsystem (BLS) und keine Standardausstattung installiert werden. Die
Haltestelle ist nicht barrierefrei und bietet kaum Fahrgastkomfort.
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Abbildung 2: Haltestelle BurgstraBe im Bestand (Foto 2019)

Der Busverkehr (z.B. SEV) halt an den bestehenden Fahrbahnrandern.

2.4 Kehranlage

Nordlich der Haltestelle BurgstraBe wechseln die Gleise von der Mittellage in eine &stliche
Seitenlage. Hier befinden sich der Beginn des Gleisbereiches nach ESBO und die Einfahrt in die
Kehranlage nach BOStrab, die mit ihren zwei Stumpfgleisen und Gleiskonstruktionen zum Wenden
der StraBenbahnen dient. Am Ende der Kehranlage befindet sich ein kleines WC-Gebaude. (siehe
folgende Abbildung, mittig im Bild).

Abbildung 3: Blick auf die Kehranlage BurgstraBe, (rechte Seite auf dem Foto)

2.5 Gleisanlagen

Die StraBenbahngleise, insbesondere das westliche Gleis, befinden sich in einem schlechten
Zustand. Bei der StraBenbahn kommt es aufgrund der hohen Verkehrsdichte und bedingt durch
Rickstausituationen an den Lichtsignalanlagen sowie durch Konflikte zwischen geparkten
Fahrzeugen, dem MIV und den Bahnen regelmdBig zu Behinderungen und Fahrzeitverlusten.

2.6 StraBenraum

Der bestehende StraBenquerschnitt wird den heutigen Anforderungen an eine StadtstraBe mit den
dazugehdérenden verkehrlichen Funktionen und deren stadtebaulichen Einbindung nicht mehr
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gerecht. In diesem etwa 850 m langen Abschnitt der Dossenheimer LandstraBe wird der
Autoverkehr mit einer zuldassigen HoOchstgeschwindigkeit von 50 km/h (ber je eine
Richtungsfahrbahn gefiihrt. Dabei entsteht ein erhebliches Konfliktpotential OPNV / IV durch den
unbefriedigenden und nicht mehr zeitgemaBen stadtebaulichen Zustand des Abschnitts wie:

Freies Parken am StraBenrand, teilweise unter Mitbenutzung der Gehwege

Zu schmale FuBgangersteige

Kein separates Radangebot

Ausweichen des MIV auf Gleistrasse bei geringem Abstand zu ruhendem Verkehr und
Radverkehr

o Zu wenige gesicherte Querungsmaoglichkeiten fir FuBganger (derzeit 3)

o O O O

Dies fiihrt zu Behinderung der Verkehrsstréme des OPNVs und IV.

Weiterhin flihrt das Fehlen von Linksabbiegerstreifen bei vielen einmiindenden StraBen in diesem
Abschnitt zu haufigen Riickstausituationen fiir den MIV und OPNV, da sich der Linksabbieger bei
einem Wartevorgang, um die Vorfahrt des Gegenverkehrs zu gewdhrleisten, in der Regel auf das
Gleis stellt. Dies betrifft insbesondere die BurgstraBe.

Abbildung 4: Dossenheimer LandstraBBe in Hohe BurgstraBBe mit Linksabbieger (Foto 2019)

Derzeit sind nur separate Linksabbieger fiir die Mlhling- und KriegsstraBe vorhanden. Dabei
befindet sich der Linksabieger in die KriegsstraBe im Bereich der Gleise, sodass es zu Behinderung
des StraBenbahnbetriebes wie oben erwahnt kommt.

Abbildung 5: Linksabbieger Miihling- und KriegsstraBBe im Bestand (Foto 2018)

In dem Bereich befinden sich viele Hauszufahrten sowie Zufahrten zu Gewerbebetrieben.

Die Gesamtbreite des Verkehrsraums betrdgt in der Regel etwa 20 m. Zwischen Hans-Thoma-Platz
und MihlingstraBe befindet sich ein Engstellenbereich von etwa 16 m StraBenraumbreite.
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Abbildung 6: Dossenheimer LandstraBBe im Bestand (Foto 2018)
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PLANUNGSZIELE

3.1 Grundsatzliche Planungsziele

Ubergeordnetes Ziel der vorgesehenen MaBnahme ist es, die Sicherheit und Leistungsfahigkeit des
Verkehrs im Planungsbereich zu erhéhen sowie die barrierefreie Zuganglichkeit zu den Haltestellen
zu ermdglichen. Dazu gehért neben der straBenbiindigen Filhrung der StraBenbahn mit den beiden
Haltestellen der Ausbau der Kehranlage zur Gewahrleistung eines flexiblen und leistungsfahigen
StraBenbahnbetriebes. Die UmbaumaBnahme soll die Leichtigkeit und Sicherheit fir den OPNV und
1V erhéhen.

Da es sich um eine Verbesserung einer bestehenden StraBenbahnstrecke handelt, wurde ein
bestandsnaher Umbau geplant.

3.2 2ZweckmaiBigkeit der BaumaBnahme

Zweck der BaumaBnahme ist es, diesen verkehrlich stark belasteten StraBenabschnitt in Heidelberg
mit den beiden Haltestellen fiir alle Beteiligten verkehrssicher, stauunanfélliger und dem heutigen
Standard nach kundenfreundlicher auszubauen. Dies betrifft insbesondere den barrierefreien
Ausbau der StraBenbahnhaltestellen kombiniert mit den Bussteigen fir den Schienenersatzverkehr
(SEV). Durch die Kombination mit der notwendigen Grunderneuerung der Gleisanlagen sollen die
Baukosten und die Belastung der Anwohner durch die BaumaBnahmen minimiert werden.

Durch die Veranderung der Altersstruktur der Bevédlkerung wird mit einer Steigerung der
Fahrgastzahlen von mobilitdtseingeschrankten Menschen gerechnet. Daher werden die Haltestellen
fir die Andienung von bis zu 60 m langen StraBenbahnen in Einfach- und Doppeltraktion ausgebaut.

In der Haltestelle BurgstraBe wird eine barrierefreie Nutzldnge von 60 m erreicht.

Durch die Lageoptimierung und Neupositionierung der Haltestelle BiethsstraBe wird bedingt durch
die Grundstlickszufahrten eine barrierefreie Nutzldange von 40 m erreicht.

Weiterhin soll die Einrichtung von zwei separaten Linksabbiegespuren fir den MIV die
Rickstausituationen vermindern und der Verkehrsfluss fiir den OV und MIV verbessert werden.

3.3 Notwendigkeit der BaumaBnahme

Die MaBnahme ist notwendig, um die Sicherheit und Leistungsfahigkeit in diesem StraBenabschnitt
mit den beiden Haltestellen zu verbessern. Die Belange des Gesetzes zur Gleichstellung behinderter
Menschen (Behindertengleichstellungsgesetz) sind hierbei durch den barrierefreien Ausbau und
Zugang zu den Bahnen und Bussen berticksichtigt. Das Fehlen von Bahnsteigen im heutigen
Zustand erschwert den Zugang zu den StraBenbahnen und Bussen erheblich bzw. macht ihn
teilweise unmdglich. Im Zuge dieser MaBnahme wird die vorhandene Kehranlage BurgstraBe
erweitert, um die betriebliche Flexibilitdt fir Wendefahrten 4x 40m-StraBenbahnen zu erhéhen.

Die straBenblindigen und eingepflasterten Gleise in Mittellage der Dossenheimer LandstraBe sind in
einem stark sanierungsbediirftigen Zustand. Dadurch kommt es zu einem erhdhten
Instandhaltungsaufwand und somit temporar zu Behinderungen in der Verkehrsflihrung. Bereiche
mit dauerhaften Langsamfahrstellen mussten bereits eingerichtet werden. Weiterhin leidet dadurch
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der Fahrkomfort fiir den OV und damit auch dem MIV. Der mangelhafte Zustand der Schienen und
StraBenoberflachen (Gleispflaster) erzeugt eine erhéhte Emission an Larm und Erschitterung.

Durch die hohe Verkehrsdichte mit den unterschiedlichen Nutzungen (Durchgangs- und
Anliegerverkehr, Parken, Rad- und FuBgdngerverkehr) kommt es zu einer hdufigen Behinderung
der Verkehrsstrome und zur Erh6hung der Unfallgefahr. Dies wird durch das Fehlen von definierten
Verkehrsanlagen fir den Radverkehr und das Parken sowie den fehlenden Linksabbiegern bei den
starkeren Relationen wie Burg- und MuhlingstraBe erhéht. Dies fiihrt zu Fahrzeitverlusten und zur
Minderung der Betriebsstabilitit beim OV.
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ANTRAGVARIANTE

4.1 Haltestellen
Die Haltestellen "BiethsstraBe" und "BurgstraBe" werden barrierefrei ausgebaut.

Die Haltestelle BiethsstraBe erhdlt zwei Kapbahnsteige (Nutzldnge je Bahnsteig = 60 m, Breite
Wartebereich = 2,50). Davon sind mindestens 40 m der Bahnsteigkantenldnge mit einer Héhe von
30 cm Uber SO vorgesehen. Um eine bessere Zugdnglichkeit und ErschlieBungswirkung zu erzielen,
wird die Haltestelle "BiethsstraBe" in Richtung Norden etwa mittig zwischen die benachbarten
Haltestellen verlegt und mit schrag gegenliberliegenden Kapbahnsteigen versehen. Fir die
Errichtung der Bahnsteige in der geforderten Dimension und unter Berilicksichtigung der
bestehenden Hauszufahrten muss die Einmiindung der Alexander-Colin-StraBe in die Dossenheimer
LandstraBe entfallen. Bei der Johann-Fischer-StraBe ist nur noch die Ausfahrt in Richtung Norden
maoglich. Der neue signalisierte FuBgdngeriberweg im Haltestellenbereich verbessert die
Zuganglichkeit zur Haltestelle und die Querungsmaglichkeit der Dossenheimer LandstraBe.

Bei der Haltestelle BurgstraBe erfolgt der barrierefreie Ausbau durch die Errichtung von zwei
Seitenbahnsteigen (Nutzldnge je Bahnsteig = 60 m, Breite = 2,50). Stdlich der Haltestelle ist fir
das stadtauswartsfiihrende Gleis ein 60 m langer Bereich mit einem gesonderten Gleisbereich vor
dem Bahnsteig vorgesehen. Dieser dient als Warteposition flir eine auffahrende StraBenbahn bei
Fahrgastwechsel oder bevorstehender Einfahrt einer vorausfahrenden Bahn in die Kehranlage und
ermdglicht somit einen stérungsfreien StraBenbahnbetrieb. Bei der Haltestelle BurgstraBe werden
die beiden Bussteige flir den SEV ebenfalls barrierefrei errichtet (Nutzlange = 20 m).

Der Bahnverkehr wird wie heute straBenbiindig und gemeinsam mit dem MIV auf einer Fahrspur je
Richtung gefiihrt. An der Lichtsignalanlage Fritz-Frey-StraBe (K179) von Norden kommend und an
der Lichtsignalanlage Hans-Thoma-Platz (K174) von Siiden kommend erhalten die Bahnen jeweils
Bevorrechtigung vor dem IV bei der Einfahrt in die Dossenheimer LandstraBe. Der Streckenabschnitt
wird nach dem Prinzip der "Dynamischen StraBenraumfreigabe" jeweils dynamisch fiir die Bahnen
freigegeben, so dass diese als Pulkfiihrer in den Abschnitt einfahren.

Im Bereich der Einmindungen MihlingstraBe und BurgstraBe erhalt der IV jeweils separate
Linksabbiegespuren, so dass die Bahnen am IV vorbeifahren kénnen.

Mit der Neuordnung des Verkehrsraumes durch definierten Parkraum mit Ladezonen und eine neue
Radverkehrsanlage werden den aktuellen Bedirfnissen und Anforderungen an eine leistungsfahige
StadtstraBe Rechnung getragen. Dies flihrt zur Verbesserung der Verkehrsstréme, zur Verringerung
von Unfallgefahren und zur Reduktion von Emissionen bei Larm und Erschitterung mit der
Erneuerung von Gleisen und Oberflachen.

Ein héherer Fahrkomfort fir OV und IV wird durch die Modernisierung und die Verkniipfung der
Lichtsignalanlagen erreicht. Es ist eine dynamische StraBenraumfreigabe mit der StraBenbahn als
Pulkfithrer vorgesehen. Dies fiihrt zur Verbesserung der Betriebsstabilitat beim OV.

Die Kehranlage wird zur Verbesserung der betrieblichen Flexibilitat und zur Aufnahme der ldngeren
Fahrzeuge um 30 m verldngert.
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Aus gestalterischen Griinden und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt und des Mikroklimas
werden auf der Westseite Baumpflanzungen angeordnet, die gleichzeitig als 0kologische
AusgleichsmaBnahmen dienen, siehe auch Kapitel 9.2.

Der Radverkehr erhalt auf der Fahrbahn des MIV ein separates Angebot (Schutzstreifen). Im Bereich
der Kapbahnsteige (Haltestelle BiethsstraBe) verlduft die Radwegflihrung hinter dem Wartebereich.
Ab dem sidlichen Zugang zur Haltestelle BurgstraBe ist die Radwegflihrung stadtauswarts wie heute
als separater Radweg ausgebildet.

Gesicherte FuBgangerquerungen sind bei den Knoten Hans-Thoma-Platz und Fritz-Frey-StraBBe
sowie FU MihlingstraBe zwischen den versetzten Kapbahnsteigen (Haltestelle BiethsstraBe) und
sudlich der Haltestelle BurgstraBe geplant. Weiterhin befindet sich eine Querungshilfe siidlich der
Einmindung BurgstraBe.

Die StraBe mit den straBenblindigen Gleisanlagen wird entsprechend der Neuordnung des
Verkehrsraumes und Einrichtung der Kapbahnsteige bei der Haltestelle BiethsstraBe in neuer Lage
hergestellt.

Alle MaBnahmen flihren dazu, dass die Antragsvariante die bestmdgliche Leistungsfahigkeit des
StraBenbahnbetriebes in diesem Abschnitt sowie eine hohe Flexibilitdt und Stabilitéat im Rahmen der
Betriebsabldufe gewdhrleistet. Weiterhin wird eine deutliche Verbesserung der Sicherheit, eine
Erhéhung des Komforts der OPNV-Anlagen sowie eine deutliche Reduzierung der Konfliktpunkte
zwischen den Verkehrstrdagern erreicht. Aus diesen Griinden reicht die rnv die Losung als
Antragsvariante ein.

Bus

Busse verkehren nicht im Regelbetrieb in diesem Abschnitt. Flir den Stérungsfall oder bei
BaumaBnahmen im StraBenbahnverkehr sind fiir den SEV durch Busse nachfolgend beschriebene
Anlagen vorgesehen.

Haltestelle BiethsstraBe
Der Bus kann die neuen Kapbahnsteige konfliktfrei anfahren.

Haltestelle BurgstraBe

Auf der Ost- und Westseite in Hohe der StraBenbahnhaltestelle sind barrierefreie Bussteige flir einen
innerstadtischen Schienenersatzverkehr der Linien 23 und 24 sowie flr Uberdrtliche Verkehre der
Linie 5 angeordnet.

StraBenbahn

Haltestelle BiethsstraBe

Die Haltestelle in neuer Lage hat eine héhere ErschlieBungswirkung und gleiche Abstdnde zu den
benachbarten Haltestellen. Durch den Bau von Kapbahnsteigen werden die Zugénglichkeit
erleichtert und die Ein- und Ausstiegsprozesse beschleunigt. Die vorgesehenen Bahnsteigldngen
von 60 m, davon 40 m barrierefrei, ermdéglichen zukiinftig das Bedienen der StraBenbahnfahrzeuge
an dieser Haltestelle. Die Einschrankungen der Barrierefreiheit auf den letzten 20 m Bahnsteiglange
resultieren daraus, dass in diesem Bereich jeweils vorhandene Grundstlickszufahrten bestehen, die
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auch kinftig aufrechterhalten werden miussen. Diese Bereiche der Bahnsteige sind zur
Uberfahrbarkeit abgesenkt.

Die bisherige Lichtzeichenanlage der Zeitinsel entfallt, daflir wird eine Lichtsignalanlage zwischen
den Bahnsteigen als neue gesicherte FuBgdangerquerung Uber die Dossenheimer LandstraBe neu
errichtet.

Haltestelle BurgstraBe

Durch den Ausbau mit Errichtung von barrierefreien Bahnsteiganlagen wird die Zuganglichkeit
erleichtert und die Ein- und Ausstiegsprozesse beschleunigt. Die vorgesehenen Bahnsteiglangen
von 60 m ermdglichen auch zukiinftig das Bedienen dieser Haltestelle ohne Einschrankungen durch
alle StraBenbahnfahrzeuge. Sidlich der Haltestelle ist flr die stadtauswartsfahrenden
StraBenbahnen ein 60 m langer Bereich mit einem besonderen Bahnkdrper vorgesehen. Dieser
dient als Warteposition fiir eine nachriickende StraBenbahn und ermdglicht einen stérungsfreien
StraBenbahnbetrieb unabhdngig vom 1V.

Kehranlage BurgstraBe

Durch den Ausbau mit Erweiterung der Kehranlage wird diese fir einen flexibleren Betrieb
ertlichtigt. Sonder- / Einsatzfahrzeuge sowie havarierte Fahrzeuge kdénnen unabhdngig vom
Regelbetrieb in der Kehranlage abgestellt werden, so dass damit die neuen betrieblichen
Anforderungen erflillt werden.

Gleisanlage in der Dossenheimer LandstraBe (Strecke)

Durch die Gleisaufweitungen im Bereich der Linksabbieger wird die betriebliche Stabilitat und der
Fahrkomfort erh6ht. Mit dem Prinzip der dynamischen StraBenraumfreigabe wird die StraBenbahn
als Pulkflihrer bevorrechtigt und beschleunigt. Diese Lésung entstand unter Berlcksichtigung der
verkehrstechnischen Untersuchung (VTU), wie in Kapitel 8 beschrieben.

MIV

Signalisierung als Pfértner-Funktion MIV

Die StraBenbahn wird als Pulkflihrer in den straBenbilindigen Bereich eingefédelt. Um dies zu
ermdglichen, wird der MIV mittels Signalisierung solange zurlickgehalten, bis die StraBenbahn in
diesem Bereich eingefahren ist. Konkret erfolgt dies am Knoten Dossenheimer LandstraBe / Fritz-
Frey-StraBe flir den von Norden einfahrenden Verkehr und am Knoten Dossenheimer LandstraBe /
Hans-Thoma-Platz fiir den von Siiden einfahrenden Verkehr. Diese Lésung entstand unter
Beriicksichtigung der VTU, wie in Kapitel 8 beschrieben.

Separate Linksabbiegerspur fiir MihlingstraBe und Burgstrae

Zur Verringerung der Behinderung der StraBenbahn als ,Pulkflihrer® und des durchgehenden MIV
wird eine separate Linksabbiegerspur von der Dossenheimer LandstraBe in die MihlingstraBe und
die BurgstraBe vorgesehen. Diese Lésung entstand unter Berlicksichtigung der VTU, wie in Kapitel
8 beschrieben.
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Radverkehr

Zur besseren Fuhrung des IV und Erhéhung der Sicherheit der Radfahrenden wird eine
Doppelmarkierung vorgesehen. Diese MaBnahme dient einer Verflissigung und Beschleunigung
des Gesamtverkehrs und zur Einhaltung des Sicherheitsabstandes gegeniiber dem Radverkehr.

4.2 FolgemaBnahmen

Durch den barrierefreien Ausbau der Haltestellen und den zuséatzlichen MaBnahmen zur
Verbesserung des Verkehrsflusses sind FolgemaBnahmen bei den verknlpften bzw. anliegenden
Anlagen notwendig, die folgend beschrieben werden.

4.2.1 Auswirkungen auf den MIV

Grundsatzlich bleibt fur den MIV im Bereich der Dossenheimer LandstraBe die Situation mit einem
Fahrstreifen je Fahrtrichtung weiter erhalten.

Bei drei einmindenden StraBen ergeben sich Veranderungen gegeniber dem Bestand. Durch die
Errichtung der Kapbahnsteige bei der Haltestelle BiethsstraBe (siehe Kap. 4.1) besteht fir den IV
in der Alexander-Colin-StraBe keine Verbindung zur Dossenheimer LandstraBe mehr und in der
Johann-Fischer-StraBe ist nur noch die Ausfahrt in die Dossenheimer StraBe mdglich. Weiterhin
wird der Linksabbieger in die KriegsstraBe entfallen, um den Konflikt mit dem OPNV (siehe Kap.
2.6) zu beseitigen. Durch die unmittelbare Nahe zu dem stark belasteten Knoten am Hans-Thoma-
Platz ist zukiinftig ein Linksabbiegen aus der Dossenheimer LandstraBe nicht mehr maglich.

Durch die Abhdngigkeiten und Zwdnge mit den anderen Verkehrstragern betragt die gesamte
Fahrbahnbreite sidlich der BurgstraBe mindestens 7,60 m. Dies ist maBgebend durch den
festgelegten Abstand der StraBenbahn zum Schutzstreifen (Rad) von 2,40 m von der Gleisachse
bedingt. Eine Ausnahme ist der Haltestellenbereich BiethsstraBe mit IV-Spuren, die durch den
Bereich der Kapbahnsteige mit einer Mindestdurchgangsbreite von 6,50 m geflihrt werden.

Der Bereich des StraBenknotens Fritz-Frey-StraBe mit der eingebetteten Haltestelle BurgstraBe
muss wegen der Verbreiterung der Bahnsteige umgebaut werden. Die Verschiebung der
Fahrbahnfldchen erfolgt Uberwiegend in Richtung Ostseite. Dies erfolgt in Anlehnung an die
bestehende Situation. Auf der Ostseite (Fahrtrichtung Nord) erfolgt in Hohe ,Zum Steinberg" eine
Verbreiterung auf zwei Fahrstreifen mit einer Verziehungsldnge von 20 m. Die Aufstelllange fir
einen Riickstau von der BurgstraBe bis zum signalisierten FuBg&ngeriiberweg (FU) in Héhe
Haltestelle BurgstraBe betrdagt 80 m. Diese Lésung entstand unter Berlicksichtigung der VTU, wie
in Kapitel 8 beschrieben.

An der Westseite (Fahrtrichtung Siid) werden die von Norden kommenden zwei Fahrstreifen ca.
30 m nach der Einmiindung Fritz-Frey-StraBe auf einen Fahrstreifen verjingt.

Fir die Anordnung eines separaten Linksabbiegers in die BurgstraBe und MihlingstraBe werden die
StraBenbahngleise mit den durchgehenden Fahrstreifen aufgeweitet und verschwenkt.

Durch die nérdliche Verschiebung des FuBgangeriiberweges im Bereich der MihlingstraBe erfolgt
eine Aufstellung von 2-3 einbiegenden Fahrzeugen wahrend der Rotphase.
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4.2.2 Radverkehr

Durch die Neuordnung des Verkehrsraumes wird im gesamten Umbaubereich ein neues
Radverkehrsangebot geschaffen. Dies ist nicht ursachlich die Folge der OPNV-MaBnahme, aber
entspricht den Zielen des Bundes, des Landes Baden-Wirttemberg sowie der Stadt Heidelberg
gemaB Verkehrsentwicklungsplan 2035 (Gemeinderatsbeschluss vom 08.05.2020). Der Radverkehr
wird zukUnftig mittels eines Radschutzstreifens je Richtung auf der Fahrbahn geflihrt. Punktuelle
Ausnahmen bilden dabei eine tempordre Ladezone im westlichen Engstellenbereich, die Bereiche
der Kapbahnsteige der Haltestelle BiethsstraBe und Bereiche 0Ostlich und westlich der Haltestelle
BurgstraBe. Durch die Anlage des Radschutzstreifens werden die unterschiedlichen Verkehrstrager
besser voneinander getrennt und dadurch die Sicherheit erhdht. Mithilfe des Radschutzstreifens
wird mit einem konstanten Abstand ein sicheres Uberholen von Radfahrenden durch die
StraBenbahn gewahrleistet.

0.50

West 2.45 3.80 3.80

3,25m [ 3,25m

. ooO'SEi 25
001

T

Abbildung 7: Prinzipquerschnitt StraBenraumaufteilung mit Doppelmarkierung

Im Engstellenbereich zwischen MihlingstraBe und Hans-Thomas-Platz wird die Radwegfihrung in
stadteinwartiger Richtung in Héhe der Haus-Nr. 51 - 45 flr einen Ladezonenbereich aufgehoben.
Eine ausgewiesene Ladezone am westlichen StraBenrandbereich soll auBerhalb der
Hauptverkehrszeiten gewerblich notwendige Ladetatigkeiten zu definierten Zeiten (,temporar®)
ermoglichen. Ein LKW belegt hierzu einen Teil des Gehweges und einen Teil des StraBenbereiches.
Bei Nicht-Belegung der Ladezone kann der Radfahrende seine Fahrt am rechten StraBenrandbereich
fortsetzen. Bei Belegung der Ladezone kann sich der Radfahrende in den flieBenden Verkehr
einfadeln und den Bereich zwischen LKW und Gleisbereich passieren. Flr diesen StraBenabschnitt
wird aufgrund der Ladezone flir beide Fahrtrichtungen eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
30 km/h angeordnet.

Im Bereich der Kapbahnsteige (Haltestelle BiethsstraBe) wird die Radwegdfiihrung hinter dem
Wartebereich als Richtungsradweg geflihrt.

Im westlichen Bereich der Haltestelle BurgstraBe wird im Verflechtungsbereich des IV der
Radschutzstreifen zu einem gemeinsamen Geh- und Radwegbereich geflihrt, um einen Konflikt
durch das Uberfahren des Radschutzstreifens durch den IV zu verhindern.

Im 6stlichen Zugangsbereich zur Haltestelle BurgstraBe wird aufgrund der Herstellung einer
Spundwand zur Bauwerkssicherung der Larmschutzwand ein gemeinsamer Geh- und
Radwegbereich zur Sicherstellung der Mindestbreite hergestellt
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Noérdlich des 6stlichen Zuganges zur Haltestelle BurgstraBe wird der Schutzstreifen analog zu der
bestehenden Situation als Radweg weitergefiihrt.

Zusatzlich zu den durchgehenden Radverkehren wird querender Radverkehr in den folgenden
Bereichen vorhanden sein:

o BurgstraBe (Querungshilfe),
o Alexander-Colin-StraBe - Johann-Fischer-StraBe (Haltestelle BiethsstraB3e),
o Hans-Thoma-Platz (LSA).

Dazu werden Radwegfurten angelegt.

4.2.3 FuBgdnger

Ein grundsatzliches Ziel ist es, die FuBganger konfliktarm zu den anderen Verkehrsteilnehmern und
damit die Fahrgaste sicher zu und von den Haltestellen zu flihren. Deswegen war ein wesentlicher
Teil dieser Planung, ausreichend breite Gehwege von mdglichst durchgehend = 2,5 m Breite
anbieten zu kénnen. Dies entspricht den aktuellen Richtlinien fiir StadtstraBen (RASt). Durch die
Neuordnung des Verkehrsraumes mit der Anordnung von zusatzlichen Funktionsflachen (z.B.
Radschutzstreifen, Langsparkern mit Baumpflanzungen) erfolgt eine Trennung der Verkehre und
damit eine Reduzierung der Konflikte flir den FuBgdnger. Mit Einhaltung der notwendigen
Sicherheitsabstande werden im Bereich BurgstraBe bis MihlingstraBe Gehwegbreiten zwischen 2,00
m und 2,45 m erreicht.

Auf der Ostseite zwischen MiihlingstraBe und FriedensstraBe wird die Gehwegbreite gegeniiber dem
Bestand von etwa 1,5 m auf = 2,00 m verbreitert.

Auf der Westseite zwischen MihlingstraBe und Hans-Thoma-Platz wird bei Ladetatigkeit die
Gehwegbreite  punktuell eingeschrankt. Die Ladezeiten sollen in Abhdngigkeit der
Hauptverkehrszeiten zeitlich beschrankt werden. AuBerhalb dieser Ladezeiten stehen die jeweiligen
Flachenteile der "tempordren Ladezone" dem FuBgehenden und dem Radfahrenden zur Verfligung.

In den anderen Bereichen wird die Gehwegbreite mindestens 2,00 m betragen.

In dem Umbauabschnitt werden in regelmaBigen Abstanden gesicherte Querungen bzw.
Querungshilfen insbesondere im Bereich der Haltestellen fiir FuBganger angeordnet (siehe folgende
Abbildung).

Querungen fiir FuRgéanger

Haltestelle Burgstrafe Haltes eﬁ;aé

Abbildung 8: Ubersicht Querungen in der Dossenheimer LandstraBe

Neben den heute schon vorhandenen LSA-Querungen im Bereich Fritz-Frey-StraBe, MlhlingstraBe,
Haltestelle BurgstraBe und Hans-Thoma-Platz, die entsprechend dem Umbau angepasst bzw. leicht
verschoben werden, sind zusatzliche gesicherte Querungen bzw. Querungshilfen vorgesehen.
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So wird im Zuge des Umbaus der Haltestelle BiethsstraBe eine signalisierte Querung zwischen
Alexander-Colin-StraBe und Johann-Fischer-StraBe (ber die Dossenheimer LandstraBe fir
FuBganger und Radfahrer geschaffen, die auch als Bahnsteigzugang genutzt wird.

4.2.4 Ruhender Verkehr

Im Zuge des Ausbaus mit Umgestaltung der Dossenheimer LandstraBe zwischen Fritz-Frey-StraBe
und Hans-Thoma-Platz erfolgt eine Neuaufteilung des StraBenquerschnittes mit Festlegung von
Flachen fir alle Verkehrsarten. Dies bedeutet eine Veranderung der Situation fiir das Parken und
fir die Belieferung der Gewerbebetriebe mit gréBeren Be- und Entladevorgangen. Durch die
Definition der regelkonformen Parkflichen werden die Behinderungen des durchgehenden OV- und
IV-Verkehrs sowie umgekehrt verringert. Auf der anderen Seite erhéht sich durch den Wegfall von
derzeit nicht ausgewiesenen jedoch in der Praxis ungeregelten Parkmdglichkeiten entlang der
Dossenheimer LandstraBe der Parkdruck in dem Abschnitt.

Im nérdlichen Bereich zwischen Fritz-Frey-StraBe und BurgstraBe kénnen kiinftig keine Parkflachen
angeordnet werden. Dies ist durch den Knotenpunktbereich Fritz-Frey-StraBe, bei dem sich heute
schon keine Parkpldtze befinden, und durch den geplanten Linksabbieger der BurgstraBe bedingt.

Im mittleren Bereich zwischen Burg- und MihlingstraBe werden Parkflachen und Liefer- bzw.
Ladezonen baulich definiert und ausgewiesen. Dazu sind abschnittsweise Langsparkstreifen auf
einer Gesamtlange von 258 m angeordnet. Dies erfolgte unter Berlicksichtigung der &rtlichen
Zwangspunkte, wie einmiindende StraBen und Hauszufahrten, Bahnsteigbereiche sowie geplanter
Baumstandorte.

Der stidliche Bereich zwischen MihlingstraBe und Hans-Thoma-Platz stellt einen Engstellenbereich
mit einer Querschnittsbreite von ca. 16 m zwischen der Bebauung da, so dass bei der geplanten
Anordnung von Schutzstreifen flir Radfahrer keine Parkflachen ausgewiesen werden kdénnen. Das
Be- und Entladen im Engstellenbereich entfdllt kann zeitlich nur eingeschrankt erfolgen. In
Abstimmung mit den Gewerbebetrieben soll hierfiir Ersatz durch neue Ladezonen im Bereich des
Hans-Thoma-Platz und der MiihlingstraBe geschaffen werden.

Es ergibt sich nach Realisierung der geplanten UmbaumaBnahmen in der Dossenheimer LandstraBe
folgende Bilanz flr Parkplatze!:

Tabelle 1: Ubersicht Parkplatzbilanz Dossenheimer LandstraBe

StraBBe Anzahl offentlicher Stellpliatze
Bestand Nach Umbau *
Dossenheimer LandstraBe 70%x* 37

* Bauzeitlich Entfall weiterer Stellplatze maoglich;
** Im Bestand sind keine ausgewiesenen Parkplatze vorhanden. Durch ungeregeltes Parken kénnen sich jedoch bis zu 70
Stellplatze ergeben.

! Basislange 5,5 m pro Parker (Kfz)
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Grundsatzlich gibt es keinen gesetzlichen Anspruch auf Parken im 6ffentlichen Raum. Mit dem
Umbau der Dossenheimer LandstraBe stehen zukiinftig 37 ausgewiesene Stellplatze fiir den
ruhenden Verkehr zur Verfligung, die geregeltes Parken ermdglichen.

4.2.5 SeitenstraBBen

Im Planungsabschnitt der Dossenheimer LandstraBe befinden sich mehrere einmiindende StraB3en.
Einen Uberblick der MaBnahmen bei den einmiindenden StraBen gibt folgende Tabelle:

Tabelle 2: Ubersicht MaBnahmen bei einmiindenden StraBen

Einmiindende StraBe Schleppkurve MaBnahme

KriegsstraBe o 3-achsiges Miillfz. Aufplasterung Einmiindung; Wegfall Linksabbieger

FriedensstraBBe 3-achsiges Miillfz. Aufplasterung Einmindung

BiethsstraBe 3-achsiges Miillfz. Aufplasterung Einmindung

Johann-Fischer-StraBe 3-achsiges Miillfz. Umgestaltung + Aufplasterung Einmiindung, And. Verkehrsfiihrung
BurgstraBe 3-achsiges Miillfz. Geringe Anpassungen

Fritz-Frey-StraBe Lastzug Geringe Anpassungen

Alexander-Colin-StraBe entfallt Wegfall der Einmiindung; And. Verkehrsfiihrung

MihlingstraBBe Lastzug Aufplasterung Einmindung

Wesentliche Anderungen ergeben sich bei der Johann-Fischer-StraBe. Der Einmiindungsbereich in
die Dossenheimer StraBe wird zur EinbahnstraBe, so dass nur noch eine Ausfahrt méglich ist
(Radverkehr in Gegenrichtung wird erlaubt).

Die Alexander-Colin-StraBe muss aufgrund der neuen Lage bedingt durch den westlichen
Kapbahnsteig BiethsstraBe fiir den MIV geschlossen werden. Die StraBe wird zur Sackgasse und ist
Uber die Hans-Thoma-StraBe weiterhin erreichbar. Der Endbereich wird mit einem Wendebereich
fir PKW ausgestattet. Radfahrer kénnen diesen Bereich weiterhin befahren. Die Alexander-Colin-
StraBe einschlieBlich des Einmiindungsbereiches der Hans-Thoma-StraBe wird entsprechend der
Vorgaben der Feuerwehr und der Millentsorgung ordnungsrechtlich (Beschilderung und
Markierung) umgestaltet, dass eine 4-m-breite Fahrbahn zur Durchfahrt gewahrleistet wird. Dies
wird durch Parkverbot an einer StraBenseite erreicht. Weitere bauliche MaBnahmen werden in dem
Bereich nicht vorgesehen.

4.2.6 Bestehende Lirmschutzwand 6stlich des Knotens Fritz-Frey-Strafe

Durch den Um- und Ausbau im Bereich des StraBenknotens Fritz-Frey-StraBe mit der eingebetteten
Haltestelle BurgstraBe und deren AusbaumaBnahmen (Seitenbahnsteige) kommt es zur
Verschiebung der Fahrbahnflachen mit dem bestehenden Geh- und Radweg in Richtung Ostseite.
Daflir sind SicherungsmaBnahmen, Geldndeanpassungen der bestehenden Larmschutzwand
erforderlich, auch um weiterhin die Anordnung des FuBgdngeriberweges fiir den sidlichen Bereich
der Haltestelle BurgstraBe zu gewahrleisten.

Zur Sicherung der bestehenden Larmschutzwand und zur Abfangung des sich ergebenen
Gelandesprunges wird dazu eine Spundwand vor die bestehende Larmschutzwand gebaut. Die
erforderliche Breite zur Installation dieser betragt zwischen dem Gehweg und der Vorderkante LSW
ca. 75 cm. Das Mittelteil der Larmschutzwand wird in Langsachse gespiegelt und soll in der
zurlickversetzten Lage wieder neu aufgebaut werden.
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4.2.7 Ladezonen
Die Planung bericksichtigt Flachen fiir Be- und Entladevorgdnge.

Im Engstellenbereich zwischen MihlingstraBe und Hans-Thoma-Platz ist kiinftig das Halten am
StraBenrand durch die neue StraBenraumaufteilung nieht—mehs nur in Hohe einer "tempordren”
Ladezone vor Hs-Nr. 45 - 47 zeitlich begrenzt méglich. Die Ladezone im Engstellenbereich hat keine
Auswirkungen auf die Belange der Umwelt oder Versorgungsleitungen. Sie wird durch
Beschilderung, Pflasterbelage und/oder Markierungen gekennzeichnet. Fir die dortigen
Gewerbebetriebe werden zudem Ladezonen in der MihlingstraBe und am Hans-Thoma-Platz
eingerichtet. Dies wurde mit der Stadt Heidelberg und dem Gewerbe vorabgestimmt. Die Stadt
Heidelberg wird im Zuge dieser MaBnahme die Beschilderung und die Verkehrsfiihrung der parallel
verlaufenden Hans-Thoma-StraBe prifen, um eine Blockumfahrung der Bebauung mit 3-achsigen
LKW sowie eine regelkonforme Nutzung der neuen Ladezonen zu ermdglichen.

Die Ladezone im Engstellenbereich in Héhe der Dossenheimer LandstraBe Nr. 45 - 47 soll in
Abhadngigkeit der Tagesganglinien des Verkehrs und auBerhalb der Hauptverkehrszeiten gewerblich
notwendige Ladetatigkeiten zu definierten Zeiten ermdglichen. Diese "tempordre Ladezone" steht
nur wenige Stunden pro Tag zur Verfligung. Ein LKW belegt dabei einen Teil des Gehweges und
einen Teil des StraBenbereiches. Hierzu wird das durchgangige Radangebot unterbrochen. Bei
Nicht-Belegung der Ladezone kann der Radfahrende seine Fahrt am rechten StraBenrandbereich
fortsetzen. Bei Belegung der Ladezone kann sich der Radfahrende in den flieBenden Verkehr
einfadeln und den Bereich zwischen LKW und Gleisbereich passieren. Fir den StraBenabschnitt
zwischen MduhlingstraBe und Hans-Thoma-Platz ist flir beide Fahrtrichtungen eine zuldssige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h vorgesehen.
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5. VARIANTENBETRACHTUNG

Aufbauend auf den o.g. Planungszielen sind in Bezug auf einen bestandsnahen Umbau der
bestehenden StraBenbahnanlage mdégliche Varianten in Bezug auf Lage und Ausbildung der beiden
Haltestellen, der Filhrung des Radverkehrs sowie die Einrichtung von Linksabbieger untersucht
worden.

5.1 Varianten Haltestellen

5.1.1 Rdumliche Varianten

Haltestelle BurgstraBe

Die Lage der Haltestelle BurgstraBe ist durch die Integration in den Knoten Fritz-Frey-StraBe und
der Anbindung an die Kehranlage BurgstraBe festgelegt, sodass eine wesentliche Verschiebung
nicht sinnvoll ist.

Haltestelle BiethsstraBe

Im Unterschied zur Haltestelle BurgstraBe sind fiir diese Haltestelle keine Bahnsteiganlagen im
Bestand vorhanden. Deswegen wurde die Lage der Haltestelle durch die Anordnung der
Bahnsteige bestimmt. Diese erfolgten gemaB folgenden Kriterien zur Gewahrleistung der
Barrierefreiheit:

e Anordnung von 60 m langen Bahnsteiganlagen, davon mindestens 40 m mit einer
durchgangigen Bahnsteigkantenhdhe von 30 cm (ohne Absenkungen wegen
Hauszufahrten)

e Lage mdglichst in einer Geraden
e Breite des Wartebereiches mindestens 2,50 m
e Gute VerkehrserschlieBung

Eine Anordnung von Seitenbahnsteigen an den heutigen Haltepositionen ist wegen Hauszufahrten
nicht moglich (siehe folgende Grafik).
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Abbildung 9: Haltestelle BiethsstraBe mit Haltepositionen im Bestand

Die heutige Haltestelle liegt nur etwa 230 m von der Haltestelle Hans-Thoma-Platz entfernt. Die
nordliche Haltestelle BurgstraBe befindet sich etwa 550 m entfernt. Zur besseren ErschlieBung des
homogen bebauten Quartiers durch die Haltestelle wurde unter Respektierung der oben
genannten Punkte und Rahmenbedingungen eine Anordnung der Bahnsteige mit einer nérdlichen
Verschiebung anvisiert. Dies entspricht den von der rnv angestrebten und in Deutschland Ublichen
Haltestellenabstande (innerstadtisch) von 300 m bis 400 m.

Als Ergebnis des Abwdgungsprozesses mit Beriicksichtigung der o.g. Auswirkungen wurden die
raumliche Lage der Haltestellen fiir die Antragsvariante festgelegt.

5.1.2 Technische Varianten

5.1.2.1 Haltestelle mit Mittelbahnsteig

Haltestelle BurgstraBe

Alternativ zur der vorgesehenen Seitenbahnsteigen ist bei dieser Haltestelle eine bautechnische
Ausfiihrung mit Mittelbahnsteigen vertieft betrachtet worden.

Die Ausbildung der Haltestelle BurgstraBe mit einem Mittelbahnsteig wiirde bezogen auf den
Bestand eine wesentliche Anderung der bestehenden Gleislagen bedeuten (siehe folgenden
Lageplanausschnitt).
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Abbildung 10: Lageplanausschnitt Haltestelle BurgstraBe mit Mittelbahnsteig

Die Platzersparnis im Querschnitt betragt bei einer Bahnsteigbreite von 4,5 m etwa 1 m gegeniiber
der Ausfiihrungsvariante mit Seitenbahnsteigen. Dem gegenliber sind die Gleise und die Weichen
zu der Kehranlage umfangreich umzubauen. Die geforderte Anordnung von Weichen auBerhalb des
IV-Bereiches fithrt zu einer Anderung der Kehranlage mit Verlust von Aufstelllangen fiir die
StraBenbahnfahrzeuge.

Als Ergebnis eines Abwagungsprozesses unter Berlicksichtigung der o0.g. Auswirkungen wurde sich

fir die Ausfilhrung mit Seitenbahnsteigen entschieden.

Haltestelle BiethsstraBe

Durch die Ausbildung der Haltestelle BiethsstraBe mit einem Mittelbahnsteig kodnnte eine
vollstdndige SchlieBung der Einmiindung Alexander-Colin-StraBe vermieden werden. Allerdings
waren die Ein-/Ausfahrten im Bahnsteigbereich nur in eine Fahrtrichtung mdglich. Die Gleise
muissten entsprechend verschwenkt werden und fiihren somit zu einer Verschlechterung der
Gleistrassierung in Richtung Norden (S-Bogen). Die Querschnittsbreite entspricht in etwa der
Ausfiihrungsvariante mit Seitenbahnsteigen (siehe folgenden Querschnitt).

Gleisachse Gleisachse

Gehweg Radstreifen Fahrbahn| Bahnsteig Fahrbahn Radstreifen Gehweg
235 185 366 4.00 366 185 235
1

b Haltestelle
BlethsstraRe’
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Abbildung 11: Querschnitt Haltestelle BiethsstraBe mit Mittelbahnsteig
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Der Bahnsteig wirde sich dadurch aber mittig in einer starkbefahrenen StraBe (B3) befinden. Ein
zur Bahnsteigkante riickwartiger gesicherter oder beruhigter Bereich ware nicht vorhanden. Dieser
gefahrliche Zustand wird von der rnv als Betreiber abgelehnt.

Weiterhin wiirde der gesamte Platzbedarf fiir den Mittelbahnsteig inklusive Anschwenkbereich
gréBer werden und zu einem zusétzlichen Verlust von Parkpldtzen und mdéglichen Baumstandorten
fihren. Der Fahrkomfort wiirde sich durch die notwendigen zusatzlichen Gleisverschwenkungen
verschlechtern.

Als Ergebnis eines Abwagungsprozesses wurde sich fir die Ausfihrung mit Seitenbahnsteigen
anstatt eines Mittelbahnsteigs entschieden. Der Hauptgrund daflir bestand darin, dass bei einem
Mittelbahnsteig im straBenblindigen Bereich eine erhdhte Unfallgefahr durch eine fehlende
riickseitige Absperrung zur stark befahrenen StraBe besteht.

5.1.3 Radwegfiihrung an den Haltestellen

Haltestelle BurgstraBe

Durch die Insellage der Haltestelle in Mitten des StraBenknoten der Dossenheimer LandstraBe mit
Fritz-Frey-StraBe findet die Radwegflihrung auBerhalb der Haltestelle statt. Der sidliche
gesicherte Haltestellenzugang, der auch zur FuBgdngerquerung der Dossenheimer LandstraBe
dient, kann durch die Radfahrer entsprechend mitgenutzt werden.

Haltestelle BiethsstraBe

Durch die vorgesehene Kapbahnsteige an der Haltestelle BiethsstraBe ist auch die Radwegflihrung
festzulegen. Ausgehend von den geltenden Richtlinien ERA bzw. EAO und den Erfahrungen in
Heidelberg wurden in Bezug auf die Radwegfiihrung zwei Umbauvarianten mit Kapbahnsteigen
untersucht, die sich wie folgt unterscheiden:

o Radweg vorn (Fiihrung zwischen Gleis und Wartebereich)

o Radweg hinten (Fiihrung hinter dem Wartebereich)

Flr die endgiltige Festlegung fand ein langerer Abwagungsprozess statt, mit Abstimmungs- und
Diskussionsgesprachen mit den Behérden (z.B. der Polizei), mit beiden o0.g. Birger-
informationsveranstaltungen. Mit Gemeinderatsbeschluss vom 17.10.2019 wurde der
Vorhabenstrager mit der Fortsetzung der Planung beauftragt.

Es wurde die Radwegfiihrung hinter dem Wartebereich auf den zukiinftigen Kapbahnsteigen
gewahlt. Ausschlaggebend dafiir war neben den o.g. Vorteilen, dass diese Anordnung in Heidelberg
schon gebaut sowie bekannt und praktiziert wird. Das betrifft z.B. die naheliegende Haltestelle
BriickenstraBe. Weiterhin wird beflirchtet, dass der durchgehende Radverkehrsfluss durch das
notwendige Halten vor den Bahnsteigen bei jeder Bedienung der Haltestelle massiv gestért wird.

Als Ergebnis des Abwagungsprozesses unter Berlicksichtigung der o.g. Auswirkungen wird die
Radwegflihrung hinter dem Wartebereich bei den Kapbahnsteigen vorgesehen.

5.2 Zusatzliche Linksabbieger

Derzeit sind in dem Abschnitt Fritz-Frey-StraBe bis Hans-Thoma-Platz keine Linksabbiegespuren
vorhanden. Die Linksabbieger stellen sich mittig der StraBe in Warteposition auf, wenn sie den
Gegenverkehr passieren lassen miissen. Damit wird der nachfolgende Verkehr, insbesondere die
auf dem StraBenbiindigem Gleiskérper verkehrenden StraBenbahnen, beeintrachtigt.
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Lediglich fir die KriegsstraBe gibt es einen markierten Linksabbiegerbereich, der sich ebenfalls im
Bereich des straBenbilindigen Gleises befindet und nicht den aktuellen Richtlinien entspricht.

Bezugnehmend auf die o.g. Planungsziele erfolgte eine vertiefte Betrachtung zu separaten
Linksabbiegerspuren fiir die Burg- und MihlingstraBe. Zusatzlich wurde noch eine separate
Linksabbiegespur fiir Radfahrer in die Fritz-Frey-StraBe untersucht, um die Radverkehrsfiihrung in
Richtung Norden zu beschleunigen.

5.2.1 Radwedfiihrung zwischen Haltestelle BurgstraBe und Kehranlage

Unter Bericksichtigung der Rickmeldung aus der 1. Blirgerinformationsveranstaltung wurde eine
Radwegflihrung mit separatem Abbiegestreifen im Knoten Fritz-Frey-StraBe untersucht. Die
Voraussetzungen dafiir sind gemaB ERA:

o Uberqueren nur eines Fahrstreifens
o Zeitlich versetztes Auftreten von Auto- und Radverkehr
o Uberwiegend gebiindeltes Auftreten von Auto- und Radverkehr.

Da diese Voraussetzungen an der beschriebenen Situation nur teilweise gegeben sind (kein
versetztes Auftreten von Autoverkehr und Radverkehr) und diese gefdhrliche Situation Gber eine
Léange von 120 m besteht, wurde die Anordnung eines Linksabbiegestreifens fiir Radfahrer in die
Fritz-Frey-StraBe in der Planung nicht weiterverfolgt.

Als Ergebnis des Abwagungsprozesses wurde unter Berilicksichtigung der o.g. Griinde das heutige
Angebot mit dem Ausbau des geplanten Radweges auf eine Breite von 2,0 m verbessert.

5.2.2 Ohne Linksabbieger BurgstraBBe und MiihlingstraBBe

Es wurde eine Detailuntersuchung zum Verzicht der vorgesehenen Linksabbiegespuren in die
Muhling- und BurgstraBe durchgefiihrt. Damit kénnte auf zusatzliche Gleisverziehungen verzichtet
werden und Flachen im Seitenraum flir Gehweg, Parken oder Baumstandorte gewonnen werden.

Die Situation im StraBenraum ohne Linksabbieger wiirde im Wesentlichen der heutigen Situation
entsprechen und sich geméaB der durchgefihrten VTU2 unglnstig auf den Verkehrsablauf der
Dossenheimer LandstraBe (Reduzierung der Reisegeschwindigkeiten) vor allem in der
Spatspitzenstunde, mit der h6heren Verkehrsbelastung auswirken. Dies fiihrt im Einzelnen zu:

Rickstauerscheinungen des IV der wiederum die StraBenbahn behindert
einer Minderung der Leistungsfahigkeit in den Knotenpunkten

einer Reduzierung der Reisegeschwindigkeiten und zu

hoheren Verkehrsbelastungen und Wartezeiten.

O O O O

2 Verkehrssimulation Heidelberg - Dossenheimer LandstraBe / Detailuntersuchung zum Verzicht der Linksabbiegespuren in die MihlingstraBe und
BurgstraBe (VCDB, 22.02.2019)
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Abbildung 12: Lageplanausschnitt ohne Linksabbieger BurgstraBe

Eine zusatzliche Rolle spielte die notwendige Querungshilfe fir FuBgdnger bei der Einmiindung
BurgstraBe, die im ,Schatten™ der notwendigen Gleisaufweitung fiir einen Linksabbiegestreifen
eingerichtet wird. Ohne diese waren nur eine Querungshilfe bzw. gesicherte Querungen ca. 120 m
nérdlich bzw. 200 m sldlich der BurgstraBe madglich.

Als Ergebnis der o0.g. Detailuntersuchung wird fiir die Antragsvariante ein Linksabbiegerstreifen fir
die Einfahrt in die Burg- und MuhlingstraBBe vorgesehen.
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TECHNISCHE GESTALTUNG DER MABNAHME

6.1 Allgemeines

Die MaBnahme basiert auf die im Kapitel 3 genannten Planungsziele und Vorgaben und umfasst im
Wesentlichen:

Barrierefreier Ausbau der Haltestelle BurgstraBe mit 2 Seitenbahnsteigen
Neubau von barrierefreien Kapbahnsteigen fiir die Haltestelle BiethsstraBe
Neubau/Ausbau von 2 Bussteigen fiir den SEV
Optimierung der Lage der Gleisanlagen mit Gleisaufweitungen fiir 2 Linksabbieger im
Zuge der Gleiserneuerung zwischen der Kehranlage und dem Hans-Thoma-Platz auf einer
Lange von etwa 875 m, inkl. Anpassung der Oberleitungsanlage auf die neue Gleislage.
Erweiterung der Kehranlage BurgstraBe durch Verldngerung der Gleise um ca. 30 m
Umgestaltung der Dossenheimer LandstraBe im gesamten Abschnitt mit Neuordnung und
Festlegung des StraBenquerschnittes zur Verbesserung des Verkehrsflusses mit den
Schwerpunkten:
o Separates Radverkehrsangebot (derzeit nicht vorhanden)
o Gehwegbreiten in Bezug auf das notwendige Flachenangebot fiir FuBganger
optimieren mit Umbau LSW
Ruhender Verkehr
Aufwertung des StraBenraums durch Baumpflanzungen
Erneuerung der Fahrbahn zur Verbesserung der Nutzungsqualitat und zur
Verringerung der Larmemissionen (z.B. Rollgerdusche)

O O O O

6.2 Gleisanlagen Strecke

Die Gleisanlagen der Strecke schlieBen im Norden an die ESBO-Strecke in Richtung Dossenheim
und der Kehranlage an. Im Stliden erfolgt der Anschluss an den Hans-Thoma-Platz.

Die Linienfilhrung der Gleisanlagen in Lage und Hoéhe erfolgt gemaB den gangigen Richtlinien und
Parametern fiir eine durchgehende Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h. Wegen dem Uberwiegend
vorgesehenen straBenblindigen Bahnkdrper ist keine Gleisliberhéhung angeordnet. Die Radien sind
in dem Streckenabschnitt mindestens 300 m. Eine Ausnahme bildet der Anschluss an den Bestand
am Hans-Thoma-Platz mit Radien von ca. 65 m und der Abzweig zu der Kehranlage BurgstraBe. Die
Hoéhenlage der straBenbiindigen Gleisanlagen wird wesentlich durch die StraBenlage bestimmt. In
dem Planungsbereich sind keine gréBeren Steigungen bzw. Gefdlle vorhanden. Die Langsneigung
der Gleise betragt wegen der erforderlichen StraBenentwdsserung meist etwa 5 %o und Uibersteigt
nicht 10 %eo.

Die Gleisanlagen sollen komplett ersetzt werden. Sie dndern sich gegenliber dem Bestand in den
Bereichen BurgstraBe, Haltestelle BiethsstraBe und MihlingstraBe wesentlich. In den anderen
Bereichen, wie auch m Bereich der Haltestelle BurgstraBe, kommt es nur zu geringfligigen
Abweichungen von der Ist-Lage zur Verbesserung der durchgehenden Gleistrassierung.

Die StraBenbahntrasse wird (berwiegend als straBenblindiger Bahnkdrper ausgefiihrt. Eine
Ausnahme bildet der Bereich von der Haltestelle BurgstraBe und sidlich davon ein ca. 45 m langer
Abschnitt des stadtauswarts flihrenden Gleises. Dieser soll ein Raumen des StraBenraumes durch
eine StraBenbahn ermdglichen, um einen Riickstau des IV zu verhindern bzw. einer Bahn die
Einfahrt in die Haltestelle bei sich riickstauendem IV an der Kreuzung K179 ermdglichen. Zusatzlich
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dazu grenzt ein Gber 15 m langer Gleisabschnitt mit einer Aufpflasterung der Fahrbahn an, der von
den ostlichen Grundstiicksanliegern (Uberfahren werden koénnte. Dieser ist flr den
Durchgangsverkehr gesperrt und dient zur Querung fur die Zufahrten der &stlichen Anlieger
zwischen BurgstraBe und Zum Steinberg. In diesem Abschnitt auf einer Lange von 60 m (45 m+
15 m) kann eine StraBenbahn (Fahrzeuge der Linie 5 in Doppeltraktion) den StraBenraum in
nérdlicher Richtung rdumen.

Sudlich der Haltestelle BurgstraBe bis zum Hans-Thoma-Platz wird die Trasse als straBenblindiger
Bahnkdérper mit einer Asphalteindeckung ausgefiihrt. Die Entwdsserung erfolgt Uber die
StraBenentwdsserung bzw. die Entwdsserung der Rillenschiene.

Der Gleisoberbau auf der Strecke ist durchgangig als feste Fahrbahn mit Rillenschienen vorgesehen.
Die nach Norden weiterfiihrenden Strecke ist mit Schottergleis und Vignolschienen ausgestattet.

6.3 Haltestellen

Die beiden im Planungsraum befindlichen Haltestellen werden barrierefrei ausgebaut. Aktuell in der
Planung befindliche Anderungen bei dem Fahrzeugpark und dem Betrieb werden durch die
Bahnsteigldangen von 60 m berilcksichtigt. Die Bahnsteige erhalten eine moderne Méblierung und
Ausstattung (FGU, DFI) und an der Rickseite einen Spritzschutz. Die Haltestellen mit ihren
Zugangen werden mit einem Blindenleitsystem ausgestattet.

6.3.1 Haltestelle BurgstraBe

Der Um- und Ausbau bei der Haltestelle BurgstraBe beinhaltet im Wesentlichen:

o Verbreiterung der Bahnsteige auf 3,0 m (inkl. 0,5 m Sicherheitsstreifen zur angrenzenden
StraBe)
Anhebung der Bahnsteigkantenhéhe auf 30 cm Uber Schienenoberkante
Zugangsrampen mit einer Neigung < 6% (an beiden Bahnsteigenden)

Die Gleislage bleibt in diesem Bereich wegen der Zwdnge durch die Weichen fir die nérdlich
gelegene Kehranlagenzufahrt im Wesentlichen erhalten. Im Sidbereich erfolgen geringfligige
Trassierungsverbesserungen (z.B. VergréBerung des Bogens auf R = 300 m). Fir Nachtbus- und
Schienenersatzverkehre sind analog zur bestehenden Situation separate Bussteige mit besonderem
Busbordsteinen (z.B. ,Kasseler Bord™) auf der Ost- und Westseite angeordnet.

Der Zugang zur Haltestelle erfolgt Uber LSA-gesicherte StraBenquerungen, von der Westseite
nérdlich und sidlich und von der Ostseite nur sidlich der Haltestelle. Fir das Wenden von
Gelenkbussen zuriick in Richtung Innenstadt (Sud) ist fiir die notwendige Schleppkurve ein
aufgepflasteter Bereich am Nordkopf der Haltestelle berlicksichtigt, der Giberfahren werden kann.
Die bestehende B+R-Anlage bleibt erhalten und soll noch erganzt werden.

6.3.2 Haltestelle BiethsstraBle

Der Um- und Ausbau bei der Haltestelle BiethsstraBe beinhaltet im Wesentlichen:

o 2 Kapbahnsteigen (Lédnge von 60 m, davon 40m barrierefrei / Breite von 2,5 m) 3
o Zugangsrampen mit einer Neigung < 6%
MIV-Flhrung durch die Haltestelle

3 Davon barrierefreie Bahnsteigkantenhdhe von 30 cm auf einer Lange von 40 m
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Die Bahnsteigkantenhdhe betréagt i.d.R. 30 cm . SO. Die Bahnsteigenden miissen wegen der
Gewdhrleistung von Hauszufahrten abgesenkt (ca. 15 m stadteinwdrts / 20 m stadtauswarts)
werden. Damit wird ein barrierefreier Zugang mit einem durchgehend héhengleichen Ein- und
Ausstieg auf einer Ldnge von = 40 m gewahrleistet.

Die beiden Richtungsbahnsteiganfange liegen ca. 41 m auseinander entfernt, so dass die Ausfahrt
aus der Johann-Fischer-StraBe und aus dem Haus Dossenheimer LandstraBe Nr. 81
(Gewerbebetrieb) gewadhrleistet werden kann.

Der Richtungsbahnsteig stadtauswarts (Ostseite) befindet komplett am geraden Gleis. Der
Richtungsbahnsteig stadteinwarts (Westseite) liegt auf einer Lange von 40 m am geraden Gleis,
das Bahnsteigende im Bereich des Ubergangsbogen bzw. eines Bogens mit R = 300 m.

Der Zugang zur Haltestelle erfolgt Giber eine LSA-gesicherte StraBenquerung fur FuBgdnger- und
Radfahrer mittig zwischen den versetzten Bahnsteigen. Der fuBlaufige Zugang zu dem auf der
gleichen Seite liegenden Bahnsteig kann auf der gesamten Bahnsteigldnge durch das Queren des
Radweges erfolgen. Fur die Oberflachen der unterschiedlichen Funktionsbereiche Wartebereich,
Sicherheitsstreifen, Radweg und Gehweg sind verschiedene Beldge vorgesehen, um Konflikte zu
verhindern.

Wie in Kapitel 4 erlautert muss fir die Anordnung des Bahnsteigs stadteinwarts auf der Westseite
die Einmiindung zur Alexander-Colin-StraBe komplett geschlossen werden. Bei der Johann-Fischer-
StraBe ist nur noch die Ausfahrt mdglich.

6.4 Kehranlage BurgstraBBe

Um eine erhdhte Kapazitat zu erreichen und auch die zuklinftig ldngeren Fahrzeuge beriicksichtigen
zu kénnen, werden die zwei Stumpfgleise um ca. 30 m in Richtung Norden verlangert. Dieser
Bereich ist frei von Bebauung, aber teilweise stark bewachsen.

Der Gleisoberbau auf der Strecke und der Kehranlage ist durchgdngig als feste Fahrbahn mit
Rillenschienen vorgesehen. Die Teilflachen zwischen den Gleisen werden versiegelt ausgestaltet,
damit die Kehranlage fiir den Betrieb und Unterhalt jederzeit erreichbar ist. Die vorgesehene
Asphalteindeckung erleichtert auch die Nutzung der Flache flir Wartungsfahrzeuge z.B. zur
Schienenreinigung. Die Gleise und Weichen werden in der Lage optimiert. Im Zuge dieser
MaBnahme erfolgt ein Neubau der Ver- u. Entsorgungsleitungen (inkl. Gleisentwdsserung) und ein
Neubau des Betriebsgebdudes.

6.5 Querschnittsgestaltung

Der Oberbau der einzelnen Verkehrsflaichen wurde gemaB der o.g. Richtlinien und der
Richtzeichnungen des Tiefbauamtes vorgesehen. Der Gleisoberbau wird entsprechend der
“Oberbau-Richtlinien des VDV fir Bahnen im Geltungsbereich der Verordnung Uber den Bau und
Betrieb der StraBenbahnen™ und den Vorgaben der rnv ausgebildet.

Die detaillierte Querschnittsaufteilung sowie der Oberbau / Aufbau sind in den beiliegenden
Regelquerschnitten dargestelit.
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6.6 Baugrund Erdarbeiten

Im Zuge der Planung wurden Baugrunderkundungen durchgefiihrt. Grundwasser wurde bei den
Untersuchungen nicht angetroffen.

Unterhalb der Oberflachenbefestigung wurden Auffillungen angetroffen. Diese Aufflillungen werden
in der Regel von Schluffen und Tonen in meist steifer Konsistenz unterlagert. Hierbei handelt es
sich um im GroBraum Heidelberg oberflachennah anstehende Lehm- und Schlickablagerungen. In
den Lehmablagerungen sowie den feinkornhaltigen Auffiillungen werden die Anforderungen an die
Tragféhigkeit des Planums fir die Gleisanlagen nicht erreicht werden. Daher ist geplant, im Bereich
des zukiinftigen Planums einen Teilbodenaustausch in einer Machtigkeit von 0,3 m ab Oberkante
Planum durchzufiihren. Auch im Bereich des geplanten StraBenkdrpers und im Gehwegbereich wird
teilweise ein Bodenaustausch erforderlich sein. Der noétige Bodenaustausch wurde bei der
Querschnittsdimensionierung berlicksichtigt.

Das Baugrundgutachten ist den Antragsunterlagen in Unterlage 11 beigefiigt.

6.7 Entwaéasserung

Analog zum Bestand werden samtliche Verkehrsflachen (ber eine geschlossene Entwdsserung
entwdssert. Dies wird durch die Anordnung von StraBenabldaufen und Schienenentwdsserungskasten
gewdhrleistet. Diese werden mittels Anschlussleitungen an die Kanalsammelleitungen
angeschlossen.

Der Bereich der UmbaumaBnahme befindet sich teilweise im Gefahrenbereich von
Starkregenereignissen. Deswegen werden im Zuge der Erneuerung und Umgestaltung der
Verkehrsflachen die Entwdsserungsanlagen entsprechend den aktuellen Vorgaben der Stadt
Heidelberg dimensioniert.

6.8 Begriinung

Im Zuge der Neuordnung sind 12 Baumstandorte auf der Westseite der Dossenheimer LandstraB3e
zwischen BurgstraBe und MihlingstraBe zwischen den Langsparkbereichen vorgesehen. Diese
werden als 6kologische AusgleichsmaBnahme angerechnet. Auf eine 2. Baumreihe auf der Ostseite
wurde aus Kosten- und Bauzeitgriinden verzichtet. Als weitere StraBenaufwertung sind Pflanzk(ibel
bzw. Griinbeete an geeigneten Stellen méglich (nicht Bestandteil dieser MaBnahme).

Zudem sind 5 Neupflanzungen im Bereich der Erweiterung der Kehranlage geplant.

Weitere Angaben zu landschaftspflegerischen MaBnahmen sind im Kapitel 9.2 bzw. Unterlage 9
aufgefthrt.

6.9 Fahrleitungsanlage

Die bestehende Fahrleitungsanlage in Form einer ca. 1 km nachgespannten Einfachfahrleitung an
Masten und Wandankern wird dem Grunde nach beibehalten und in ihrer Lage dem neuen Spurplan
angepasst.

In Hohe der neuen Haltestelle BiethsstraBe werden 4 neue Maste aufgestellt, an denen die festen
Abfangungen fir einen Fahrleitungsfestpunkt montiert werden. Damit kann die vorhandene und
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bereits vorbereitete Einfachfahrleitung in beide Richtungen ca. 500 m gewichtsnachgespannt
abgefangen werden.

Im Zuge des barrierefreien Ausbaus der Haltestelle BurgstraBe kénnen zahlreiche
Fahrleitungsmaste in heutiger StraBenrandlage und aufgrund ihrer Uberalterung nicht weiter
genutzt werden. Diese werden in neuer Lage ersetzt und wieder mit der stadtischen
StraBenbeleuchtung kombiniert.

Wenn mdglich, werden Fahrleitungsmaste auch mit Signalanlagen kombiniert.

Die Kehranlage BurgstraBe ist mit Einfachfahrleitung an Auslegern befestigt. Diese Anlage wird in
gleicher Bauform um ca. 30 m erweitert.

6.10 Signalisierung

Aufgrund der umfangreichen Anderungen der Verkehrsabhingigkeiten (Dynamische
StraBenraumfreigabe) miissen entsprechende Anderungen an den Signalanlagen vorgenommen
werden. Dies betrifft im Wesentlichen die Knotenpunkte:

o K 174 Hans-Thoma-Platz Nord
K 175 Dossenheimer LandstraBe / MihlingstraBe
K 179 Dossenheimer LandstraBe / Fritz-Frey-StraBe:

Die ,Provisorische Zeitinsel® bei der bestehenden Haltestelle BiethsstraBe entfdllt aufgrund der
baulichen Ausfiihrung der Haltestelle mit Kapbahnsteigen.

6.11 Beleuchtung

Die bestehende StraBenbeleuchtung wird auf den Umbau der Verkehrs- und Fahrleitungsanlagen
angepasst. Oberleitungsmaste werden zur Aufhdngung der Beleuchtung mitgenutzt bzw. wenn
mdglich mit den Standorten fiir die Beleuchtungsmaste kombiniert.

6.12 Technische Ausriistung

Im Zuge des Neubaus missen noch weitere technische Ausriistungsanlagenteile der Gleisanlagen
und Bahnsteige erstellt und umgebaut werden. Im Wesentlichen sind zu nennen:
Haltestellenbeleuchtung, Fahrausweisautomat, Dynamische Fahrgastinformation, Schaltschranke
zur Haltestellenversorgung (Kommunikation, Strom), Weichensteuerung und -heizung.

6.13 Ver- und Entsorgungsleitungen im Planungsgebiet

Im Bereich der geplanten MaBnahme in der Dossenheimer LandstraBe befinden sich umfangreiche
Ver- und Entsorgungsleitungen im o&ffentlichen Verkehrsraum, deren Lage sich meist an den
vorhandenen Verkehrswegen orientiert.

Folgende Leitungen sind im MaBnahmenraum vorhanden:

Stromleitungen (Stadtwerke Heidelberg)
Versorgungsleitungen Wasser (Stadtwerke Heidelberg)
Gasversorgungsleitungen (Stadtwerke Heidelberg)
Abwasserkanal (Abwasserzweckverband Heidelberg)
Telekommunikationsanlagen (Deutsche Telekom / untiymedia)
LWL-Leitungen (rnv)

O O O O O O
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Fir den geplanten Ausbau mit der Umgestaltung des Verkehrsraumes sind MaBnahmen im Bereich
der unterirdischen Leitungen erforderlich. Diese sind im Wesentlichen:

o Anpassung der Leitungstrassen mit teilweiser Verlegung auf die neue Gleis- und
StraBenlage. Planung von notwendigen Leitungsverlegungen erfolgt durch die
Leitungstrager.

o Im Zuge der Gleissanierung ist eine Erneuerung des darunterliegenden Abwasserkanals
geplant. Diese MaBnahme wird separat von dem Abwasserzweckverband (AZV) geplant.

o Die Stadtwerke Heidelberg (SWH) haben im Gehwegbereich West und teilweise Ost
Erneuerungsbedarf fiir Stromleitungen. Ebenso in etwas geringerem MaBe flir
Wasserversorgung.

Diese MaBnahmen sind nicht Bestandteil dieser Planung. Es erfolgt aber eine Abstimmung zwischen
den verschiedenen Planungen. Dabei werden auf der Ostseite die Lage der Leitungen soweit wie
moglich beibehalten. Auf der Westseite ist durch die Anordnung vom Baumpflanzungen eine
Neuordnung der Leitungstrassen erforderlich, die im Vorfeld der Planungen mit den Leitungstragern
abgestimmt worden sind.

Im Zuge der MaBnahme soll von Siden kommend bis in Hohe Haus Nr. 93 in der Dossenheimer
LandstraBBe ein Mischwasserkanal durch den AZV erneuert werden.

Einen Uberblick tiber die Situation zeigt folgender Querschnitt.

Schutzstreifen  Parken
(Rad) (Baum) Gehweg

Haus
Nr. 100

Grundstiicksgrenze
Grundstiicksgrenze

~oommonte @

B {2usbildung mit Zen Anschiag naglicn] —!

Betarpfiaster
gen. Vorgabe TBA

Abbildung 13: Querschnitt mit Leitungen in H6he Haus-Nr. 99/100 (Planung)

Ein Bestandsleitungsplan ist den Unterlagen in Unterlage 3 beigefligt.
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MABNAHMEN FUR BLINDE UND SEHBEHINDERTE SOWIE
MOBILITATSEINGESCHRANKTE PERSONEN

Ein Ziel der vorliegenden Planung ist die Berilicksichtigung der Belange von Personen, die in ihrer
Mobilitat eingeschrankt sind. Alle von den Fahrgdsten nutzbaren Anlagen der StraBenbahnwerden
daher barrierefrei gestaltet (siehe Kapitel 4), wobei diese Barrierefreiheit nicht nur den aus
gesundheitlichen Grinden in ihrer Mobilitdt eingeschrankten Personen dient, sondern z.B. auch
Personen mit Kinderwagen oder schwerem Gepdck. Die entsprechenden MaBnahmen ermdglichen
somit allen Fahrgésten eine bequemere, schnellere und sichere Nutzung des OPNV. So sind in der
vorliegenden Planung Bordsteinabsenkungen an allen Randern der FuBgadangerquerungen
vorgesehen sowie zur Orientierung die Verlegung von Rippen- und Noppenplatten (taktiles
Bodenleitsystem) gemaB DIN 32984 ,Bodenindikatoren im 6ffentlichen Raum™ geplant. Die geplante
Wegeflihrung erfolgt hierbei geradlinig und rechtwinklig. Alle begehbaren Oberflachen werden mit
griffigen, rutschsicheren Beldgen ausgestattet. Die farbliche Oberflachengestaltung werden so
ausgebildet und durch Begleitstreifen erganzt, dass ein ausreichender Kontrast zwischen
Oberfldchenbelag und Leitstreifen entsteht.

Die Bahnsteige werden auf eine Hohe von 30 cm (iber Schienenoberkante gebaut, damit das
barrierefreie Ein- und Aussteigen in die StraBenbahn gewahrleistet ist. Der Zugang zu den
Bahnsteigen erfolgt iber Rampen mit max. 6% Neigung.

Als weitere MaBnahme ist die Signalisierung der FuBgangerquerungen vorgesehen, die zusatzlich
mit akustischem Freigabesignal ausgestattet werden.

Im Zuge der Vorentwurfsplanung wurden Abstimmungsgesprache mit dem BMB gefiihrt. Soweit es
maoglich war, wurden die Anregungen zur Planung zu MaBnahmen flr blinde und sehbehinderte
sowie mobilitatseingeschréankte Personen beriicksichtigt und in die Planung aufgenommen.
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VERKEHRSTECHNISCHE UNTERSUCHUNG

8.1 Verkehrsgutachten

Als Ergebnis der VTU und der dynamischen Leistungsféhigkeitsanalyse (Unterlage 12) wird die
Antragsvariante zur Umgestaltung der Dossenheimer LandstraBe unter Zugrundelegung der
Verkehrsmengen des Ist-Zustandes sowohl flr die Frih- als auch flir die Spatspitze als
leistungsfahig eingestuft.

Auf der Grundlage der derzeitigen Verkehrsmengen kann fiir die Antragsvariante der Umgestaltung
der ,Verkehrsanlage Dossenheimer LandstraBe™ eine hohe Verkehrsqualitdt an den LSA-
Knotenpunkten sowohl fiir den MIV als auch fiir den OV ausgewiesen werden, welche auf dem
StraBenzug einen stabilen Verkehrsfluss erméglichen. Dazu gehért, dass kurzzeitige Uberstauungen
an einzelnen LSA in der Lastrichtung sehr schnell wieder abgebaut werden konnten. Dank der
priorisierten Berlicksichtigung in den LSA-Steuerungen wird der OPNV-Betrieb hiervon nur gering
beeintrachtigt.

Maximale FuBgangerwartezeiten unterschreiten hingegen punktuell die Grenzwerte der niedrigsten
Qualitatsstufe. In diesem Zusammenhang kann jedoch auf Verbesserungspotenzial durch eine
Ausbalancierung der Freigabezeiten in den folgenden Bearbeitungsphasen und somit eine addquate
Beriicksichtigung innerhalb der verkehrsabhé@ngigen Steuerungen verwiesen werden.

Optimierungspotenzial kann fiir die Koordinierungsstrecke Berliner StraBe ausgewiesen werden.
Dies trifft vor allem auf die landwartige Relation in Richtung Handschuhsheim zu, wo die
Koordinierung der Lichtsignalanlagen sowohl an der LSA Berliner StraBe / Furtwdngler StraBe als
auch an der LSA Berliner StraBe / ZeppelinstraBe gebrochen wird.

Insbesondere in der Spatspitze ist dies problematisch, was in diesem Zeitbereich auch zur
Unwirksamkeit der Koordinierung fihrt. Die Anordnung einer "temporaren Ladezone" im
Engstellenbereich der sidlichen Dossenheimer LandstraBe wird hingegen als geringe
Beeintrachtigung der Gesamtverkehrsabwicklung eingestuft.

AbschlieBend sei auf den unmittelbaren Zusammenhang der Verkehrsabwicklungen in der
Dossenheimer LandstraBe und der Berliner StraBe hingewiesen. Wesentliche Veranderungen der
Verkehrsorganisation (bspw. der Koordinierungsgestaltung) haben unmittelbare Auswirkungen auf
die Eintreffenskonstellationen der Fahrzeuge am anderen StraBenzug.

Unverzichtbar ist bei allen planerischen Uberlegungen die Beibehaltung der Dosierfunktion des
Knotenpunktes Dossenheimer LandstraBe / Fritz-Frey-StraBe fir den stadteinwarts fahrenden
Verkehr und damit die Erhaltung der Freiheitsgrade zum einen fiir die Verkehrsanlagenplanung und
zum anderen flr die qualitatsgerechte Verkehrsabwicklung im Untersuchungsgebiet.

8.2 Detailuntersuchung zum Verzicht auf Linksabbiegespuren

Um auf eine jeweilige Gleisaufweitung verzichten zu kénnen, missten die Linksabbiegespuren in
die BurgstraBe und in die MihlingstraBe auf den Gleisen angeordnet werden. Folglich wiirde sich
der linksabbiegende MIV bis zur ndchsten Liicke im Gegenverkehr auf den Gleisen befinden und im
unginstigen Fall vor der StraBenbahn stehen und warten. Das Linksabbiegen wiirde an diesen
Stellen nicht untersagt werden.
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Als Ergebnis der Detailuntersuchung in Bezug auf die Reisegeschwindigkeit kann festgestellt
werden, dass der Entfall der separaten Linksabbiegespuren in die MihlingstraBe und in die
BurgstraBe sich unglinstig auf den Verkehrsablauf der Dossenheimer LandstraBe (Reduzierung der
Reisegeschwindigkeiten) vor allem in der Spatspitzenstunde mit der héheren Verkehrsbelastung
auswirkt, wobei der OV trotz Geschwindigkeitsverlust weiterhin in einer sehr guten Verkehrsqualitét
bedient werden kann.

Der Wegfall der Linksabbiegespur in die BurgstraBe ist aus verkehrstechnischer Sicht als weniger
problematisch zu sehen als der Wegfall der Linksabbiegespur in die MiihlingstraBe.

Als Ergebnis der Detailuntersuchung in Bezug auf die Knotenpunkte kann festgestellt werden, dass
alle im Untersuchungsgebiet befindlichen Knotenpunkte weiterhin leistungsfahig sind. Der Entfall
der Linksabbiegespur in die BurgstraBe fiihrt zu zeitweisen Riickstauerscheinung bis zum
Knotenpunkt Dossenheimer LandstraBe / Fritz-Frey-StraBe und somit zur Erhéhung der Wartezeiten
in den Zufahrten Dossenheimer LandstraBe Nord und Fritz-Frey-StraBe.

Die Einordnung der Linksabbieger in die MihlingstraBe auf den Gleisen wirkt sich einerseits auf die
Leistungsfahigkeit der MihlingstraBe sowie andererseits aufgrund der Nahe zum Knotenpunkt Hans-
Thoma-Platz auf dessen Leistungsfahigkeit vermindernd aus.

Aus allen verkehrstechnischen Variantenuntersuchungen, Ergebnissen und Abwagungen folgernd
wird sowohl ein Linksabbieger in die BurgstraBe als auch ein Linksabbieger in die MihlingstraB3e
angeordnet.
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BELANGE DER UMWELT

9.1 Umweltvertraglichkeitspriifung

GemadB § 15 Abs. 2 UVPG hat der Vorhabentrager der zustandigen Behdrde geeignete Unterlagen
zu den Merkmalen des Vorhabens, einschlieBlich seiner GréBe oder Leistung, und des Standorts
sowie zu den moglichen Umweltauswirkungen vorzulegen.

Das Scoping (scope = Reichweite, Umfang) fungiert als Vorbereitung fiir die durchzuflihrende
Umweltvertraglichkeitsprifung. Es dient dazu, den erforderlichen Untersuchungsrahmen (Inhalt,
Umfang und Detailtiefe der Angaben des UVP-Berichts) abzugrenzen und den Gegenstand und die
Methodik der Umweltvertraglichkeitsprifung zu bestimmen und zu konkretisieren.

Am 03.02.2020 wurden die zustandigen Behérden mit einem Scopingpapier friihzeitig am Verfahren
beteiligt. Am 02.03.2020 fand ein Scopingtermin statt.

Generell ist flir den Bau einer Bahnstrecke fir StraBenbahnen im Sinne des PBefG
(Personenbeférderungsgesetzes), einschlieBlich der zugehérigen Betriebsanlagen, gemai Nr. 14.11
(Spalte 2) der Anlage 1 zum Gesetz Uiber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) eine allgemeine
Vorprifung des Einzelfalls zur Feststellung der UVP-Pflicht durchzufiihren (§ 7 Abs. 1 Satz 1 UVPG).
Einer solchen Vorpriifung bediirfen auch entsprechende Anderungsvorhaben (§ 9 Abs. 3 UVPG).

Die UVP-Vorprifung entfdllt hier, da der Vorhabentrdger die Durchfilhrung einer
Umweltvertraglichkeitsprifung nach § 7 Abs. 3 UVPG beantragt hat und die zusténdige Behdérde
das Entfallen der Vorpriifung als zweckmaBig erachtet hat.

Mit dem UVPG werden die unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen eines Vorhabens oder eines
Plans oder Programms auf die Umwelt im Rahmen von Umweltpriifungen
(Umweltvertraglichkeitspriifungen und Strategische Umweltpriifungen) frithzeitig und umfassend
ermittelt, beschrieben und bewertet. Die UVP ist ein unselbsténdiger Teil verwaltungsbehdrdlicher
Verfahren, die der Entscheidung Uber die Zulassigkeit von Vorhaben dienen.

Im Bericht zu den voraussichtlichen Umweltauswirkungen des Vorhabens (UVP-Bericht) wird die
Umwelt im Einwirkungsbereich des Vorhabens anhand der Schutzglter nach § 2 UVPG beschrieben.
AnschlieBend werden die zu erwartenden erheblichen Umweltauswirkungen des Vorhabens
betrachtet und MaBnahmen aufgezeigt, um erhebliche nachteilige Auswirkungen auf die Umwelt zu
vermindern oder auszugleichen.

Dem UVP-Bericht (Anlage 9-1) ist auch eine allgemein verstandliche, nichttechnische
Zusammenfassung beigefiigt.

9.2 Landschaftspflegerische Begleitplanung

Die Umsetzung des geplanten Vorhabens ist mit Eingriffen in Natur und Landschaft im Sinne des §
14 Abs. 1 BNatSchG verbunden. Dabei handelt es sich um Veranderungen der Gestalt oder Nutzung
von Grundflachen oder Verdnderungen des mit der belebten Bodenschicht in Verbindung stehenden
Grundwasserspiegels, die die Leistungs- und Funktionsfahigkeit des Naturhaushalts oder das
Landschaftsbild erheblich beeintrachtigen kénnen.

Bei solchen Eingriffen ist der Verursacher entsprechend § 15 Abs. 1 BNatSchG dazu verpflichtet,
vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu unterlassen. Beeintrachtigungen sind
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vermeidbar, wenn zumutbare Alternativen, den mit dem Eingriff verfolgten Zweck am gleichen Ort,
ohne oder mit geringeren Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu erreichen, gegeben sind.
Soweit Beeintrachtigungen nicht vermieden werden kdnnen, ist dies zu begriinden.

Sind die Beeintrachtigungen unvermeidbar, so ist der Verursacher gemdB § 15 Abs. 2 BNatSchG
verpflichtet, diese durch MaBnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen
(AusgleichsmaBnahmen) oder zu ersetzen (ErsatzmaBnahmen). Die Umsetzung der
Eingriffsregelung findet Uber die Eingriffs-Ausgleichs-Bilanzierung auf Basis der
Okokontoverordnung (OKVO, LUBW 2010) statt.

Im Landschaftspflegerischen Begleitplan (Anlage 9-4) werden die Eingriffe, die durch das Vorhaben
entstehen, dargestellt und die Auswirkungen auf den Naturhaushalt und das Landschaftsbild
beschrieben und bewertet. AnschlieBend werden die geplanten MaBnahmen zur Vermeidung, zum
Ausgleich und zum Ersatz der Beeintrachtigungen aufgefiihrt. Anhand von MaBnahmenblattern
werden die Konzepte zur Kompensation der Eingriffe detailliert beschrieben.

9.3 Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag

Um die Auswirkungen des Vorhabens auf die Fauna zu untersuchen, wurde ein
artenschutzrechtlicher Fachbeitrag (Anlage 9-5) erstellt. In diesem sind zudem MaBnahmen
aufgeflihrt um das Auslésen von artenschutzrechtlichen Verbotstatbestédnden nach § 44 BNatSchG
zu vermeiden. Zur Gewadhrleistung der ordnungsgemaBen Durchfihrung der MaBnahmen ist eine
O0kologische Baubegleitung erforderlich. Die dauerhafte Funktion der MaBnahmen ist im Rahmen
einer turnusméBigen Uberpriifung (Monitoring) sicherzustellen.

9.4 Schall- und Schwingungstechnische Untersuchungen
9.4.1 Schalltechnische Untersuchung

Luftschall Verkehr

Die gesetzliche Grundlage der Larmvorsorge beim Bau &ffentlicher StraBen und Schienenwege bildet
das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) in seiner jeweils gliltigen Fassung. GemaB § 41,
Abs. 1 BImSchG ist beim Neubau oder der wesentlichen Anderung von éffentlichen StraBen und
Schienenwegen sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerdausche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik vermeidbar
sind. Auf der Grundlage der Ermachtigung des § 43 BImSchG wurde die 16. Verordnung zur
Durchfiihrung des  Bundes-Immissionsschutzgesetzes  (Verkehrslarmschutzverordnung -
16. BImSchV) erlassen. In der Verordnung werden die wesentliche Anderung definiert,
gebietsabhdngige Immissionsgrenzwerte festgelegt und das Verfahren zur Berechnung der
Beurteilungspegels beschrieben. Im Falle des Neubaus eines Verkehrsweges erfolgt die Beurteilung
der Schallimmissionen anhand der Immissionsgrenzwerte. Bei Uberschreitung der Grenzwerte
entsteht grundsatzlich Anspruch auf Schallschutz. Im Falle des Umbaus eines Verkehrsweges ist zu
priifen ob eine wesentliche Anderung eintritt. Fiihrt eine wesentliche Anderung zur Uberschreitung
der in der 16. BImSchV festgelegten Immissionsgrenzwerte, besteht grundsdtzlich Anspruch auf
Schallschutz.
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Luftschall Schienenverkehr

Der geplante bauliche Eingriff in die Gleisanlagen der StraBenbahn bewirkt eine wesentliche
Anderung, sodass fiir einige Anliegergebdude ein Anspruch auf Schallschutz entsteht. Da keine
Mdoglichkeit der Anordnung von aktiven SchallschutzmaBnahmen besteht, ist passiver Schallschutz
nach der 24.BImSchV, in Form des Einbaus von Schallschutzfenstern, vorzusehen. Die bauliche
Anderung des Schienenweges verursacht keine Anderung des StraBenverlaufs. Insofern tritt kein
erheblicher baulicher Eingriff ein und es besteht keine wesentliche Anderung im Sinne der
16. BImSchV. SchallschutzmaBnahmen ergeben sich aus der Betrachtung des StraBenverkehrs
nicht. Weitere Details sind der Schalltechnischen Untersuchung der I.B.U. GmbH Nr. 2019 007
124/1 vom 06.01.2021 zu entnehmen.

Luftschall Gesamtverkehr

Die 16. BImSchV sieht lediglich eine Beurteilung des neuen Verkehrsweges bzw. des zu
verandernden Verkehrsweges vor. Eine gemeinsame Betrachtung aller Verkehrswege ist nicht
vorgesehen. Die Rechtsprechung sieht eine gemeinsame Betrachtung der Schallimmissionen aller
Verkehrswege im Hinblick auf die Gesundheitsgefédhrdung der Anlieger vor. Als
gesundheitsgefahrdend werden derzeit Beurteilungspegel gréoBer gleich 70 dB(A) am Tag und 60
dB(A) in der Nacht angesehen. Insofern ist zu priifen, inwieweit die aktuelle Planung eine erstmalige
Erreichung oder eine weitere Anhebung dieser Pegel an den Gebduden bewirkt. Werden diese Pegel
erreicht oder weiter angehoben, tritt eine kritische Pegelanhebung ein, die mdéglicherweise zu einem
Anspruch auf Schallschutz fuhrt.

Der geplante bauliche Eingriff in die Gleisanlage der StraBenbahn bewirkt an einigen Gebauden eine
kritische Pegelanhebung. Es handelt sich hierbei um Gebdude, fiir die ein grundsatzlicher Anspruch
auf Schallschutz aus der Betrachtung Schienenverkehr nach der 16. BImSchV besteht.

Weitere Details sind der Schalltechnischen Untersuchung der I.B.U. GmbH Nr. 2019 007 124/1 vom
29.03.2021 zu entnehmen.

9.4.2 Schwingungstechnische Untersuchung

Fir die Beurteilung der von Schienenverkehrswegen ausgehenden Erschitterungs- sowie
Koérperschallimmissionen existiert kein rechtlich verbindliches Regelwerk. Hinsichtlich der
Erschitterungsimmissionen erfolgt die Beurteilung Ublicherweise anhand der Regelungen der DIN
4150. Weiterhin ist es Ublich, bei bestehenden Schienenverkehrswegen eine durch die Planung
bedingte Zunahme der Erschitterungsimmissionen kleiner 25 % als zuldssig anzusehen.

Der geplante bauliche Eingriff in die Gleisanlage bewirkt keine Zunahme der
Erschitterungsimmissionen um groBer gleich 25 %. Insofern sind keine MaBnahmen zur Minderung
der Erschitterungsemissionen der Gleisanlage erforderlich.

Hinsichtlich der Ko&rperschallimmissionen existiert auch in technischen Regelwerken kein
Beurteilungskriterium. Fir die Beurteilung werden ersatzweise die in der VDI Richtlinie 2719 in Form
des mittleren Maximalpegels aufgelisteten zuldssigen Innenraumpegel herangezogen. Weiterhin
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wird eine Zunahme der innerhalb des Gebaudes aus der Kdérperschallliibertragung entstehenden
Innenraumpegel (Sekundarluftschall) kleiner 3 dB(A) als zuldssig angesehen.

Der geplante bauliche Eingriff in die Gleisanlage bewirkt eine Zunahme des Sekundarluftschallpegels
gréBer 3 dB(A) bei gleichzeitiger Uberschreitung des fiir Schlafrdume als zuldssig angesehenen
Innenraumpegels. Insofern sind MaBnahmen zur Minderung der Kérperschallemissionen der
Gleisanlage erforderlich. Durch Einbau einer elastischen Schienenlagerung wird diese Zunahme der
Kdérperschallimmissionen vermieden.

Weitere Details sind der Schwingungstechnischen Untersuchung der I.B.U. GmbH Nr. 2019 007
124/6 vom 06.01.2021 zu entnehmen.

9.4.3 Schalltechnische Untersuchung - Baularm

Die von Baustellen ausgehenden Schallimmissionen werden nach der Allgemeinen
Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldarm - Gerduschimmissionen- (AVV Bauldrm)
beurteilt. Die AVV Bauldrm enthé&lt Immissionsrichtwerte, bei deren Uberschreitung MaBnahmen zur
Minderung der Schallimmissionen erforderlich werden.

Die zur Realisierung der Planung erforderlichen Bautatigkeiten erzeugen voraussichtlich in der
benachbarten Bebauung Schallimmissionen, die die Immissionsrichtwerte der AVV Baularm teils
deutlich Uberschreiten. Diese Richtwertiiberschreitungen sind im Hinblick auf die im o6ffentlichen
Interesse durchzufiihrenden Bautatigkeiten unvermeidbar. Zu bertlicksichtigen ist, dass die
gewerkespezifischen EinzelmaBnahmen der GesamtbaumaBnahme gebiindelt, in einem kurzen
Zeitraum und Uberwiegend tagsiber durchgefiihrt werden. Zudem sind Gerduschvorbelastungen
aus dem Gesamtverkehr zur Tagzeit an den relevanten Gebduden vorhanden, die oberhalb der
Immissionsrichtwerte der AVV Bauldarm liegen.

Zur Minimierung von Uberschreitungen und damit von potenziellen Betroffenheiten wahrend des
Baubetriebs sind nachfolgende MaBnahmen zu berticksichtigen:
e Verwendung von gerduscharmen Baumaschinen und Bauverfahren, die den

einschlagigen Vorschriften des Larm- und Immissionsschutzes entsprechen;

e Verpflichtung der bauausfiihrenden Firma, ausschlieBlich Bauverfahren und
Baugerate einzusetzen, die hinsichtlich ihrer Schall- und Erschiitterungsemissionen
dem Stand der Technik entsprechen (siehe 32. BImSchV).

¢ Verpflichtung der bauausfilhrenden Firma, die Baustellen so zu planen, einzurichten
und zu betreiben, dass Gerdusche weitestgehend verhindert werden, die nach dem
Stand der Technik vermeidbar sind

¢ Verpflichtung der bauausfiihrenden Firma, soweit mdglich, einzusetzende Baugerate
mit Schalldampfern auszustatten.

e Verpflichtung der bauausfilhrenden Firma, soweit mdglich, Abschirmungen oder
Umhausungen an stationar eingesetzten Geraten, wie beispielsweise Kompressoren,

vorzusehen
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¢ Umfassende Information der Betroffenen Uber die BaumaBnahmen, die Bauverfahren,

die Dauer und die zu erwartenden Larmeinwirkungen aus dem Baubetrieb;
e Benennung einer Ansprechstelle, an die sich die Betroffenen wenden kénnen;
¢ Aufklarung Uber die Unvermeidbarkeit der Larmeinwirkungen;

e Zusatzliche baubetriebliche MaBnahmen zur Minderung und Begrenzung der
Beldstigungen im Einzelfall (Pausen, Ruhezeiten, Betriebsweise usw.);

¢ Umfangreiche Instruktion der Arbeiter und insbesondere der Maschinenfiihrer auf der
Baustelle hinsichtlich der immissionsschutzrechtlichen Konfliktbewdaltigung.

Falls alle Mdéglichkeiten ausgeschépft sind und dennoch keine weitere Emissionsminderung
mehr maglich ist, kann auf Abschnitt 5.2.2 der AVV Bauldrm verwiesen werden. Damit kann
,Von der Stilllegung der Baumaschine trotz Uberschreitung der Immissionsrichtwerte
abgesehen werden, wenn die Bauarbeiten

1. [...]
2. im offentlichen Interesse

dringend erforderlich sind und die Bauarbeiten ohne die Uberschreitung der Immissionsrichtwerte
nicht oder nicht rechtzeitig durchgefihrt werden kénnen." Da alle Minderungsmdéglichkeiten
ausgeschopft sind und die Durchflihrung der BaumaBnahme de facto im 6ffentlichen Interesse liegt,
sind die Richtwertliiberschreitungen hinnehmbar.

Weitere Details sind der Schalltechnischen Untersuchung der I.B.U. GmbH Nr. 2019 007 124/3 vom
06.04.2021 zu entnehmen.

9.4.4 Schalltechnische Untersuchung - Umleitungsstrecke

Luftschall Verkehr

Die durchzuflihrenden Bautadtigkeiten erfordern eine halbseitige Sperrung der Dossenheimer
LandstraBe. In diesem Zusammenhang werden Umleitungsverkehre durch ein angrenzendes
Wohngebiet gefiihrt. Dies flihrt zu einer Anhebung der Schallimmissionen des StraBenverkehrs in
diesen Bereichen. Entsprechend der Rechtsprechung sind diese Umleitungsverkehre nicht nach der
16. BImSchV zu beurteilen. Es ist lediglich zu prifen, ob die gesundheitsgefahrdenden Pegel von
70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht erreicht bzw. (berschritten werden. Die Uberpriifung
zeigt, dass das Auftreten gesundheitsgefahrdender Beurteilungspegel nicht zu erwarten ist. Insofern
besteht kein Anspruch auf Schallschutz fir die im Bereich der Umleitungsverkehre liegenden
Gebdude.

Weitere Details sind der Schalltechnischen Untersuchung der I.B.U. GmbH Nr. 2019 007 124/5 vom
07.04.2021 zu entnehmen.
9.5 Elektromagnetische Vertraglichkeit

Die gesamte Strecke besteht bereits heute und wird mit 750 V Gleichstrom elektrisch betrieben.
Soweit MaBnahmen an der Oberleitung vorgesehen sind (vgl. Kapitel 6.9) handelt es sich lediglich
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um Anpassungen der Fahrdrahtlagen an die verdnderten Gleislagen. Insofern ist eine Veranderung
hinsichtlich der elektromagnetischen Vertraglichkeit auszuschlieBen.

9.6 Sonstige Immissionen

Unter die Kategorie der sonstigen Immissionen fallen insbesondere Staub und Schmutz wahrend
des Baus der geplanten MaBnahmen. Durch geeignete MaBnahmen z. B. die Reinigung der StraBen
oder die Bindung des Staubs durch Wasser werden diese Beeintrachtigungen auf ein Minimum
reduziert.
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10.

GRUNDERWERB

In Teilbereichen der MaBnahme sind Eingriffe in das Eigentum Dritter unvermeidbar. Die
Inanspruchnahme von Grundstiicken kann dauerhafter oder voribergehender Natur sein. Der
GroBteil der fir die Umsetzung der MaBnahme erforderlichen Flachen ist bereits heute im Eigentum
der Stadt Heidelberg. Es handelt sich um 6&ffentliche Verkehrsflachen, welche gemaB dem
StraBenbenutzungsvertrag vom 08.12.2006 von der Stadt Heidelberg der HSB zur Nutzung
Uberlassen werden.

Auf der Ostseite nordlich der Haltestelle BurgstraBe ist durch die notwendige Verbreiterung der
Bahnsteige und die damit verbundene Verschiebung der Fahrspuren ein Grunderwerb von 96 m?2
erforderlich, der flir das Vorhaben durch die Stadt Heidelberg erworben wird.

Fir die Erweiterung der Kehranlage ist Grunderwerb von zwei Grundstliicken von 227 m2 und
214 m?2 erforderlich.

Flr das Vorhaben erwirbt die HSB 441 m?2 Grundstiicksflache.

FUr Baustelleneinrichtungs- und Baunebenflachen ist eine addierte Gesamtflache von 4392 m?2
voribergehend in Anspruch zu nehmen. Diese bauzeitlich benétigen Einzel- und Kleinstflachen
verbleiben jeweils im Eigentum der Betroffenen.

Die betroffenen Flachen sind in Unterlage 7 aufgelistet und in den Grunderwerbsplanen dargestellt.
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11.

DURCHFUHRUNG DER BAUMABNAHME

Entsprechend dem derzeitigen Planungsstand wird mit einer Gesamtbauzeit von 24 Monaten
ausgegangen. Mit der Realisierung soll Anfang 2023 begonnen werden.

11.1 Bauphasen

Die Durchfiihrung der MaBnahme ist in vier bergeordnete Hauptbauphasen vorgesehen. Je nach
baulichen Erfordernissen kénnen Unterbauabschnitte gebildet werden. Die Hauptbauphasen
erfolgen zeitlich nacheinander, wie folgt:
o Bauphase 1
o Herstellung der Haltestelle. BiethsstraBe West
o Gleistrasse West (Hans-Thoma-Platz bis Hs.-Nr. 93)
o Bauphase 2
o Herstellung der Haltestelle. BiethsstraBe Ost
o Gleistrasse Ost (Hans-Thoma-Platz bis Hs.-Nr. 93)
o Bauphase 3
o Herstellung der Haltestelle. BurgstraBe Ost
o Gleistrasse Ost (Hs.-Nr. 93 bis Kehranlage)
o Gleistrasse Kehranlage (Teil 1)
o Bauphase 4
o Herstellung der Haltestelle. BurgstraBe West
o Gleistrasse West (Hs.-Nr. 93 bis Kehranlage)
o Gleistrasse Kehranlage (Teil 2)

Die neue Haltestelle BiethsstraBe wird wahrend der weiteren Bauphasen bereits im Regelbetrieb
genutzt.

Bautatigkeiten zur Nachtzeit sind in der Regel nicht vorgesehen. Eine Ausnahme davon bilden die
betriebsbedingten Sperrzeiten des StraBenbahnverkehrs flir den Ein- und Ausbau der Bauweichen
zur Einrichtung der eingleisigen Streckenabschnitte. Hierliber werden die betroffenen Anwohner
rechtzeitig informiert.

Bei den Um- und AusbaumaBnahmen sind im StraBenraum mit stark larmbeldstigenden Tatigkeiten,
wie z. B. das AufmeiBeln des StraBenbelags, unvermeidlich. Es ist der verpflichtende Einsatz
emissionsarmer Maschinen und Gerdate nach dem Stand der Technik vorgesehen. Daruber hinaus
kann eine Eingriffsminderung fiir die Anwohner auch durch organisatorische MaBnahmen, wie z. B.
die generelle Beschrankung der Bautdtigkeit auf den Zeitraum zwischen 7:00 Uhr und 20:00 Uhr,
erfolgen. Eine Abweichung von dieser MinderungsmaBnahme in begriindeten Einzelfdllen ist dabei
maglich.

11.2 Verkehrsfiihrung

Wé&hrend der BaumaBnahme muss der StraBenbahnbetrieb der Uberlandlinie 5 aufrechterhalten
werden. Die Stadtbahnlinien 21+23+24 enden an der Haltestelle Hans-Thoma-Platz bzw. werden
Uber das dortige Gleisdreieck umgeleitet.

Zu diesem Zweck werden Bauweichen eingelegt. Der Bahnbetrieb in der Dossenheimer LandstraB3e
wird in den jeweiligen Bauphasen im eingleisigen Zweirichtungsbetrieb nach BOStrab gefahren. Der
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im Norden an die Dossenheimer LandstraBe angrenzende Schienenweg wird nach ESBO betrieben.
Die dort vorhandene Zugsicherungsanlage wird nicht verandert.

Flr den eingleisigen Zweirichtungsbetrieb wahrend der Bauzeit wird eine mobile Fahrsignalanlage
errichtet. Einrichtung, Umbau und Anpassung erfolgt nach den Erfordernissen der jeweiligen
Bauabschnitte.

Der Individualverkehr in Stid-Nord-Richtung wird signalisiert tiber die Gleisanlagen geflihrt.

Der Individualverkehr in Nord-Siid-Richtung wird Uber die parallel verlaufenden SeitenstraBen Fritz-
Frey-StraBe / Im Weiher / TriibnerstraBe / ZeppelinstraBe / MihlingstraBe bzw. Hans-Thoma-StraBe
gefihrt.

Im jeweiligen Baufeld befindliche SeitenstraBen miissen tempordr geschlossen werden.
Umleitungen werden in Abstimmung mit der Stadt Heidelberg eingerichtet. Ausgenommen hiervon
sind die planmaBigen Verkehrsanderungen der SeitenstraBen, wie in Kapitel 4.2 schrieben.

11.3 Bedarfsumleitungsstrecke BAB

Die Dossenheimer LandstraBe (B3) ist Teil der ausgewiesenen und gekennzeichneten
Bedarfsumleitungsstrecken fiir die parallel verlaufende Bundesautobahn (BAB) A5. Bei
Verkehrsstérungen auf der Autobahn kann das alternative StraBennetz in Sid-Nord-Richtung als
U53 von Kreuz Heidelberg Uber die Dossenheimer LandstraBe bis zur Anschlussstelle (AS)
Dossenheim befahren werden. In Nord-Sidd-Richtung erfolgt dies im Bedarfsfall als U96 in
gegenldufiger Fahrtrichtung. Aufgrund der o&rtlichen und geografischen Lage der Dossenheimer
LandstraBe gibt es keine Alternativrouten im StraBennetz. Die uneingeschrankte Verfligbarkeit der
Bedarfsumleitungen kann wahrend der Bauzeit aufgrund der abschnittsweise eingleisigen
StraBenbahnfiihrung im Baufeld nicht hergestellt werden. Die Aufrechterhaltung beider
Fahrtrichtungen mit Schaltmdglichkeiten durch die Polizei bei Komplettausleitungen der
Verkehrsteilnehmer der BAB ist nicht mdglich.

U53 steht wahrend der Bauzeit der Dossenheimer LandstraBe zur Verfiigung. Fiir U96 muss eine
geeignete Ersatzstrecke festgelegt und gekennzeichnet werden.

Im Rahmen eines Gutachtens wurden fiir die Wahl einer geeigneten Ersatzumleitungsstrecke fir
die Bedarfsumleitung U96 flinf Alternativrouten untersucht und bewertet. Aus dem direkten
Vergleich der Routen ergab sich Alternativroute 1 als die Route mit den wenigsten Nachteilen fir
den umzuleitenden Verkehr wund den geringstmdglichen Beeintrachtigungen an der
Umleitungsstrecke und wurde somit als Vorzugsvariante ausgewahlt. Auch in der Betrachtung mit
dem Verkehrsmodell der Stadt Heidelberg stellte sich heraus, dass die Alternativroute 1 die
héchsten Verkehrsmengen aufnimmt.

Mit einem Ortstermin konnte eine umfangreiche Bestandsaufnahme durchgefiihrt werden,
bestehend aus dem Unfallgeschehen, der Leistungsfahigkeit der Lichtsignalanlagen, der Baustellen
und der Beschilderung.
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Fir die etwa zweijahrige Bauzeit wird die Einrichtung einer U96 von AS Dossenheim Uber L531 / B3
in Richtung Schriesheim und Fortflihrung Gber L536 / L597 / L538 / B38a in Richtung Mannheim
mit Wiedereinleitung auf A6/A5 Uber Kreuz Mannheim bzw. Kreuz Heidelberg vorgeschlagen. Dies
wird noch einvernehmlich im Rahmen der Ausfiihrungsplanung abgestimmt.

11.4 Baueinrichtungsflachen

Baueinrichtungsflachen stehen in den jeweiligen Baufeldern selbst und mit der Flache der
Kehranlage BurgstraBe zur Verfligung, die in der Bauzeit betrieblich nicht angefahren wird.

Die Eigentiimer der Grundstlicke Fritz-Frey-Str. 1 + 3 haben dem VHT Grundstiicksflachen fir die
temporadre Nutzung als Baustelleneinrichtungs- / Baunebenflachen angeboten,
Vertragsvorverhandlungen laufen flir eine Anmietung wahrend der Bauzeit.

11.5 Umleitungsverkehr

11.5.1 GroBraumige Umleitung

Die GroBraumige Umleitung in Nord-Sud-Richtung soll wahrend der Bauzeit Uber die
Bundesautobahn A5 mit den Anschlussstellen Dossenheim und Heidelberg-Mitte erfolgen.

Die Fahrtrichtung Stid-Nord kann weiterhin durch die Dossenheimer LandstraBe geflihrt werden.

1 )
; N

Dossenheim

Umleitung MIV  Nord -> Sud:
m) (ber BAB A5

Dossenheimer

LandstralRe
Umleitung MIV  Siid -> Nord:
=) durch Baustelle
"‘ V",’_S' Heldeloerg O
ALTSTADT

BERGHEIM

3
. WESTSTADT #

Eppelheirr

Heidelberg o8

Abbildung 14: Ubersicht GroBriaumige Umleitungsfithrung MIV (Quelle rnv)

Die Verkehrsanordnungen trifft die zustandige Verkehrsbehdérde.
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11.5.2 Kleinraumige Umleitung

Die kleinrdumige Umleitung in Nord-Sid-Richtung soll nach Angaben der Unteren
StraBenverkehrsbehérde wahrend der Bauzeit (ber die StraBen Fritz-Frey-StraBe, Im Weiher,
MihlingstraBe, Hans-Thoma-StraBe, Angelweg und Hans-Thoma-Platz erfolgen.

Die Fahrtrichtung Sid-Nord wird wahrend der BaumaBnahme weiterhin durch die Dossenheimer
LandstraBe gefiuihrt werden.
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* abgestimmt zwischen Stadt Heidelberg, rnv, Polizei, Feuerwehr, Mullabfuhr

Abbildung 15: Ubersicht Kleinrdumige Umleitungsfiihrung MIV (Quelle rnv)
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12. KOSTEN

FUr den barrierefreier Ausbau der Haltestellen "BiethsstraBe" und "BurgstraBe" mit Ausbau und
Umgestaltung der Dossenheimer LandstraBe werden insgesamt Investitionskosten in Héhe von ca.

28,3 Mio. € erwartet.
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