Entwurf eines ,,Burgerkonzepts” fur
die verkehrstechnische Verknupfung von Standorten
der Technischen Universitat Darmstadt (TUD)
und deren verbesserte Anbindung an das OPNV-Netz
(,,TU Link-up®)

Erarbeitet
von der Biirgerinitiative Pro-Lichtwiese

(Planungsgrundlage: Google Maps)

Die Biirgerinitiative regt an, TU Link-up in erster Version
im Wintersemester 2017/18 als Pilot-Projekt durchzufiihren
und hinsichtlich der Bediirfnisse von Hochschulangehérigen

und anderen Nutzern des OPNV auszuwerten




Zum Hintergrund

Vor dem Hintergrund von Planungen der HEAG mobilo (im Zu-
sammenwirken mit der Wissenschaftsstadt Darmstadt und der
Technischen Universitat), den Campus Lichtwiese durch eine
neue Streckenfihrung der StraBenbahnlinie 2 (Lichtwiesenbahn)
zu erschlieBen, hat sich eine Blrgerinitiative Pro-Lichtwiese ge-
bildet, die sich fir den Erhalt des attraktiven Campus, der zugleich
gewachsenes Freizeit-Areal und Naherholungsgebiet ist, einsetzt.
Aus den Diskussionen mit interessierten Blrgern ist dabei ein 15-
Punkte-Papier entstanden, das die wichtigsten Grinde gegen die
Lichtwiesenbahn benennt.! Darunter treten besonders wirtschaft-
liche Aspekte hervor, die jedoch hier nicht weiter thematisiert
werden. Das vorliegende Papier betont die Interessen der TUD.

Die Birgerinitiative halt die Forderung nach einer verkehrsmagi-
gen ErschlieBung von Standorten der TUD und deren Optimierung
far legitim, halt aber an der Ablehnung der geplanten Lichtwie-
senbahn fest. Aus dem Kreisihrer Mitglieder sind daher konstruk-
tive Anregungen fir ein alternatives Verkehrskonzept entstanden,
das weit Uber die Zielsetzung des geplanten Lichtwiesenprojekts
hinausgeht und die verkehrstechnische Verknipfung von Stand-
orten der TUD und deren verbesserte Anbindung an das OPNV-
Netz zum Ziel hat (,TU Link-up®). Das Konzept setzt auf zukunfts-
fahige Elektrobus-Lésungen, die die Umwelt schonen und die
Schadstoffbelastung eines bereits jetzt Uberforderten Stadtklimas
reduzieren helfen. Auch geht es um die Vermeidung von Rivalité-
ten zwischen den besonderen Anforderungen einer Universitat
und der notwendigen Absicherung von Grundlasten im OPNV. Wir
pladieren daher fir einen Paradigmenwechsel von einem Kon-

" Blrgerinitiative Pro-Lichtwiese, Fiinfzehn gute Griinde gegen die
Lichtwiesen-StralBenbahn, Pressemitteilung vom Januar 2017.

zept, das den Wunschen der Universitat durch Erweiterung des
stédtischen Verkehrsnetzes zu begegnen versucht, zu einem Kon-
zept, das die Bedurfnisse fir Studierende und Beschéftigte der
TUD in den Vordergrund stellt, wichtige Knotenpunkte der Uni-
versitat verlasslich und dauerhaft verknupft, flexibel und reaktiv
ist und dabei nahtlos an das Netz des OPNV anschlieBt.

Das Birgerkonzept TU Link-up hat drei Komponenten:

1. TU-Shuttle. Dieser Bus soll die geplante Lichtwiesenbahn
von der Haltestelle Hochschulstadion bis zum Zentrum des
Lichtwiesen-Campus ersetzen und in einer zweiten Phase
den Anschluss an die Odenwaldbahn herstellen.

2. TU-Connect. Dieser Bus stellt eine dauerhafte Verbindung
zwischen den wichtigsten Standorten der TUD (Lichtwiese,
Botanischer Garten, Innenstadt-Campus) her und féhrt oh-
ne Halte — d.h. ohne Aufnahme von Grundlast — zwischen
den Standorten entsprechend dem temporédren Bedarf.
Einzig am Ostbahnhof ist ein Halt vorgesehen, um von Os-
ten anreisende Hochschulangehérige aufzunehmen.

3. TU-Express. Dieser Bus dient der Anbindung des Haupt-
bahnhofs an den Campus Lichtwiese bei Vermeidung der
Innenstadt. Er umfahrt die Stadt an ihrem Sidrand und
nimmt dabei Hochschulangehérige auf, die von Siden her
anreisen und die sonst einen zeitaufwandigen Umweg Uber
die Innenstadt nehmen mussten.

Fir jede dieser Komponenten unterscheiden wir zwei Phasen:
1. Eine kurzfristig mit gadngigen Bussen machbare; und 2. eine mit-
telfristige mit E-Bussen und geédnderter Streckenfiihrung zu reali-
sierende. Die Strecken sind auf der folgenden Seite dargestellt
(gestrichelt; bestehende Linien sind durchgezogen).
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Zu Einzelheiten von ,,TU Link-up*

1. TU-Shuttle

Der TU-Shuttle verbindet die Haltestelle Hochschulstadion im 7,5-Minuten-Takt zun&chst mit einem Zentralpunkt auf dem Lichtwiesen-
Campus. Vorgeschlagen wird eine Haltestelle westlich der Mensa. Dabei nimmt der Bus vom Campus kommend in der Phase 1 eine westli-
che Wendeschleife auf bestehenden StraBen, indem er die Wohnanlage ,fair® im Uhrzeigersinn umféhrt, um dann Gber die Nieder-
Ramstadter-StraBe in den Lichtwiesenweg Richtung Osten einzubiegen. Dort befindet sich in der Phase 1 auch die westliche Haltestelle.

Richtung Osten umfahrt der Shuttle das Gebaude des Fachbereichs Architektur im Siden, nimmt ein Stlick weit die Alarich-Weiss-Stral3e,
um dann nach Norden zur Haltestelle Mensa abzubiegen. Auf dem Rickweg féhrt der Shuttle nérdlich am Architekturgebaude vorbei, um
dem entgegen kommenden Shuttle auszuweichen.

TU-Shuttle: Phase 1 (bei fehlender Anbindung an die Bahn) TU-Shuttle: Phase 2 (komplett mit reversiblen Bussen)
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Diese Variante wird in der Phase 1 mit herkdmmlichen Bussen ausgefiihrt. Zur Realisierung ist lediglich die Herstellung von ca. 500 — 600
Meter StraBBe erforderlich. (In der Pilot-Phase kénnte eine Behelfstrasse verwendet werden.) Es wirde den Campus aufwerten, wenn in
diesem Zusammenhang der sidwestlich der Mensa gelegene Parkplatz genutzt und das Betonfundament eines vor Jahrzehnten abgebauten
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Pavillons westlich der Mensa beseitigt werden kénnten —bei entsprechender landschaftsgartnerischen Neugestaltung des Areals. Diesware
eine —besondersim Vergleich zu den Investitionskosten der Lichtwiesenbahn —relative bescheidene Verwendung von Steuermitteln.

In der Phase 2 werden (mdglicherweise selbststeuernde) Zweirichtungsbusse (reversible Busse) eingesetzt, wie sie dhnlich an Flughafen
verwendet werden (Wien, Hongkong, Abu Dhabi). Dabei wird jetzt auch die Bahnstation Darmstadt TU-Lichtwiese angeschlossen. Reversib-
le Busse erfordern keine Wendeschleifen. Dadurch kann der Shuttle eine neu einzurichtende Haltestelle am stdlichen Roquetteweg (ge-
genutber dem Kiosk) anfahren. Mit den Linien 2 und 9 ankommende Hochschulangehdrige haben hier beim Umsteigen nur wenige Meter zu
berbriicken. Insbesondere wiirde ein unfallgefahrdetes Uberqueren der Nieder-Ramstadter-StraBe durch Passagiere vermieden.

2. TU-Connect

Der TU-Connect verbindet den Campus Lichtwiese und den Botanischen Garten mit den im Stadtzentrum gelegenen Standorten der TUD,
fihrt also weitgehend die Funktion des bisherigen KU-Busses fort. TU-Connect fahrt aber prinzipiell ohne Grundlast, d.h. ohne zeitaufw an-
dige Halte. Der mdgliche Einwand, ein solches pro-domo-Konzept der TUD benachteilige Nicht-Hochschulangehérige, ist zurickzuweisen,
denn die so eintretende Entlastung des K-Busses kommt allen Blrgern und Blrgerinnen zugute —insbesondere im Woogsviertel.

TU-Connect (Variante 1) iiber HeinrichstraRe TU-Connect (Variante 2) iiber Hanauer Strale, Osthahnhaot
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Die Burgerinitiative hat sich mit zwei Streckenfihrungen befasst, wobei die Variante 2 deutliche Vorteile aufweist, da sie die vielbefahrene
HeinrichstraBe vermeidet. Allerdings muss die Streckenflihnrung der Variante 2 Uber die Hanauer StraBe durch geeignete Ampelschaltung
beschleunigt werden. AuBBerdem fehlt noch die geplante Busspur am Ostbahnhof, wo ein Halt vorgesehen ist, um von Osten anreisende
Hochschulangehdérige aufzunehmen. Die Variante 1 kénnte jedoch sofort fiir die Pilot-Phase eingerichtet werden.

TU-Connect kénnte ggf. auch durch einen Umweg tUber Heinheimer -, LauteschlégerstraBe, Kantplatz, MagdalenenstraB3e erweitert werden.

3. TU-Express

Der TU-Express verbindet den Hauptbahnhof als Anlaufpunkt fir auswartige Hochschulangehérige mit dem Campus Lichtwiese bei Umge-
hung des Stadtzentrums. Die Strecke fihrt Gber die Berliner Allee, Hardtring, Ridesheimer StraBe, LandskronstraBe, Klappacher Stral3e
und Béllenfalltorweg. Es gibt nur drei Haltestellen: 1. Sidbahnhof und 2. untere LandskronstraBe; hier sollen von Siden anreisende Hoch-
schulangehdérige aufgenommen werden, um ihnen den Umweg Uber das Stadtzentrum zu ersparen. Und weiter 3. ein Halt am Bdllenfalltor,
um aus dem MUhltal kommende Fahrgaste aufzunehmen, die ansonsten den Umweg tber den Haltepunkt Hochschulstadion nehmen muss-
ten (mit zusatzlichem Umstieg). Die Streckenfiihrung erinnert dabei an die eingestellte Linie R, die probeweise bis zur Lichtwiese fuhr, aber
offenbar von den Studierenden nicht angenommen wurde?.

Der TU-Express kénnte die Fahrzeit vom Hauptbahnhof zur Lichtwiese von 18 Minuten auf 12 Minuten erheblich verkirzen. Er verkehrt
zudem in Gegenrichtung zum Berufsverkehr und ist dadurch weniger staugefahrdet.

Auch zu dem TU-Express gibt es méglicherweise eine weiterfihrende Option, da die DADINA an einer Taktreduzierung bei der Odenwald-
bahn arbeitet. Esist damit zu rechnen, dass der Bahnhof Lichtwiese mdglicherweise demnéachst mit dem Hauptbahnhof passend zum RMV-
Takt Uber Bahntrassen verbunden wird. Dies reduzierte die Fahrzeiten weiter, da am Hauptbahnhof evtl. nur der Bahnsteig gewechselt
werden muss und der Campus Lichtwiese in nur etwa 10 Minuten Fahrzeit erreicht wird. Eine solche S-Bahn wirde zum TU-Express in
Konkurrenz treten —zumindest was die Fahrgaste ab Hauptbahnhof betrifft —oder ihn gar in Phase 2 ersetzen kénnen.

Durch die Taktreduzierung der S-Bahn wird die Benutzung der Bahnstation Darmstadt TU-Lichtwiese in Zukunft stark zunehmen. Somit ist
der Shuttle mit Anschluss an die Bahnstation entsprechend dem Blrgerkonzept (Phase 2) unverzichtbar. Durch die Verbindung der Halte-
stelle Bahnhof Lichtwiese der Odenwaldbahn mit der Haltestelle Hochschulstadion ergibt sich eine optimale ErschlieBung des Campus

2 Als Grinde wurden genannt:
— Die Endhaltestelle war als “Béllenfalltor” angezeigt, nicht als “TUD Lichtwiese”.
— Der R-Buswar kein Expressbus, hatte also viele Haltestellen
— Esgab einen langeren Zwischenhalt am Béllenfalltor. Man war dann zu Fuf3 fast schneller als mit dem wartenden Bus.



Lichtwiese und eine verbesserte Vernetzung mit dem OPNV in Richtung Béllenfalltor und Stadtmitte. Dies kann die Lichtwiesenbahn, die
die Bahnstation TU Lichtwiese unbertcksichtigt 1&sst, nicht leisten.

TU-Express S-Bahn-Anschluss an den Hauptbahnhot
bei Taktreduzierung der Odenwaldbahn
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Zu dem Blrgerkonzept gibt es vorlaufige Berechnungen zur Kapazitat im Hinblick auf Nachfrage (Fahrgastzahlen) und zu den Investitions-
und Betriebskosten jeweilsim Vergleich zur Lichtwiesenbahn. Eswére leicht mdglich, diese Zahlen mittels des Pilot-Projekts zu testen.

Die Biirgerinitiative regt an, TU Link-up in erster Version im WS 2017/18 als Pilot-Projekt durchzufiihren und hinsichtlich der Be-
diirfnisse von Hochschulangehédrigen und anderen Nutzern des OPNV auszuwerten. Die TUD kénnte es i(ibernehmen, Studierende und
Mitarbeiter rechtzeitig tiber TU Link-up zu informieren und auf die Bedeutung des Pilot-Projekts aufmerksam zu machen.

Nachstehend findet sich eine zusammenfassende Ubersicht iiber die Vor- und Nachteile der diskutierten Konzepte.




Konzept Lichtwiesenbahn (erweiterte Linie 2)

Burgerkonzept TU Link-up

Paradigma | Integrierter Teil des stadtischen Verkehrsnetzes: ) Spezifisches Konzept fiir Studierende und Beschéftigte der TUD:
Bedient TUD (Campus Lichtwiese) und die Grundlasten des OPNV | Verbindet flexibel wichtige Knotenpunkte der Universitat (ggf.
gleichzeitig und miteinander verquickt ,on demand”) und schlieBt sie nahtlos an das Netz des OPNV an

Kapazitéit Beide Konzepte sind so ausgelegt, dass die vorgegebenen Beférderungszahlen realisiert werden kdnnen — unbeschadet bleibender
Zweifel daran, ob die Zahlen fur die Kosten-Nutzen-Rechnung vom ZIV korrekt angesetzt wurden. Fragen zur Wirtschaftlichkeit bzw.
zu den Annahmen Uber Passagierzahlen sind hier ausgeklammert. Es geht lediglich um die Wertigkeit der Projekte aus Sicht der TUD.

Vor-und Vorteile: Nachteile: Vorteile: Nachteile:

Nachteile e Vielfaltige Zu- und Abgangs- e Zeitverlustedurch vieleHalte | e Zeitgewinnedurch Verzicht e Umsteigeverluste beim Shuttle

moglichkeiten an sémtlichen bei langeren Fahrtzeiten auf Zwischenhalte beim TU in Phase 1 (die jedoch in Phase
Haltestellen im Stadtgebiet e Rivalitaten mit Grundlasten Connect und Express 2 vernachlassigbar sind)

(gilt aber uneingeschrankt und Spitzenlasten (Anwohner, | e Verzicht auf Rivalitdten mit e Kapazitat muss gegebenenfalls
auch fir TU Link-up, das mit Schiler/ Shiilerinnen)? Grund- und Spitzenlasten ~gestlickelt” bereit gestellt
dem OPNV perfekt vernetzt ist) | o Reduzierung von K-Bussen? (Vermeidung von Gedréangel) bzw.an den Bedarf wahrend

e Hohe Beférderungskapazitat e Schlechtere Anbindunganden | ® Hohere Flexibilitat; Anpassung StoBzeiten angepasst werden

e Kein Umsteigen an der Jahn- Campus Stadtmittes an Bedarf/ Vorlesungsplan e Mdoglicherweise erschwerte
straBe noétig e Mdgliche Gefahrdung von e Keine Interferenzen mit For- Crientierung an Fahrplanen,

e Standardisierung des Fahr- Forschung durch elektro- schungstétigkeiten soweit diese —dem Paradig-
plans (bessere Planbarkeit magnetische Interferenzen e FErhalt des hohen Freizeit- menw echsel entsprechend —
durch die HEAGmobilo) oder Erschiitterungen werts des Campus LW flexibel dem Bedarf folgen

e Fur dieNutzer einpragsamer, | e  Zerschneiden“ des Campus e Anbindung der Odenwaldbahn und dadurch variieren
weil statischer Fahrplan Lichtwiese durch eine ketten- durch den Shuttle (Phase 2) o Dieser ,Nachteil“ kdnnte bei

bewehrte geschitzte Trasse e TUExpresskiirzt Fahrzeiten einem flexiblen, selbstorgani-
e Kein Link zur Odenw aldbahn (von 18 auf 12 Minuten) fiir sierenden, proaktiven ,on-
e Keine Entlastung des Auswaértige und vermeidet demand”-Layout, etwa mit
Zentrums (Luisenplatz) Umwege Uiber Stadtzentrum »~geo-fencing®, nicht nur kom-
e KeineFlexibilitat bzw. Leer- e TULink-up-Linien entlasten pensiert, sondern sogar in ei-
kapazitaten am Bedarf vorbei Luisenplatz und Woogsviertel nen Vorteil gewendet werden
Nota "Insbesondere gibt es Rivalitaten/ Uberlastungen beim RMV-Takt um 7.30 Uhr. Hier verkehren derzeit die Linien 2 und 9 im 15-Minuten-Takt. Sie sind mit

den Schilern und Schilerinnen der Gymnasien LGG, Viktoriaschule und GBS bereits voll ausgelastet. Insbesondere fielen zur StoBzeit zwischen 7.30 und
7.50 Uhr kiinftig drei Busse weg (2xKU- und 1xK-Verstérker). Dafir wiirde nur eine zusétzliche Bahn der Linie 2 eingefihrt (= Nettokapazitatsverlust: 1/2).

2 Derzeit werden die K-Busse in Richtung Lichtwiese ausschlieBlich von Hochschulangehérigen genutzt. In Zukunft miissen sie sich die geringere Kapazitat

der StraBenbahn mit den Schiilern/Schilerinnen und anderen Fahrgéasten teilen.

8 Wegen Wegfalls des KU-Busses. Es beseitigt die Verbindung TUD/ AlexanderstraBe — Schloss. Somit verlangern sich die Fahrzeiten vom Campus Sadtmitte
zur Lichtwiese, da der FuBweg zur Haltestelle Schloss um ca. 3-5 Minuten langer ist als zur Haltestelle AlexanderstraBe.




Zu den Kosten

Bei all dem ist das Birgerkonzept TU Link-up auch noch wesentlich kostenglinstiger als die Lichtwiesenbahn. Ohne in die Subtilitaten einer
Standardisierten Nutzen-Kosten-Berechnung eintreten zu wollen, deren gr6Btes Manko wohl die methodische Unzulénglichkeit fir ein
StraBenbahnprojekt ist und die nur zu unfruchtbaren Debatten Uber strittige Fahrgastzahlen und PKW-Umsteiger fuhrt, zeigt allein der
Vergleich der Kosten zwischen den beiden Projekten eine deutliche Uberlegenheit des Biirgerkonzepts. Auch wenn die folgende Kosten-
schatzung auf unvollstandiger Information aufbaut und sicher im Einzelnen noch der Uberpriifung durch Fachleute wartet, so zeigt schon
allein die GréBenordnung der Betrage die unwirtschaftliche Verschwendung von Steuermitteln fir die Lichtwiesenbahn.

Das Birgerkonzept in voller Realisierung verursacht flr die Stadt ca. €29 Millionen (abzlglich des Landeszuschusses fiir Baukosten) weni-
ger Investitionskosten als die Lichtwiesenbahn; und die Betriebskosten fallen um ca. €830.000 pro Jhr geringer aus (trotz unterstellter
Verwendung von E-Bussen —die freilich ebenfalls gefordert werden kénnen). Wiirde man das Blirgerkonzept in seiner ersten Stufe auf der
Linie TU Connect (TC) mit den Bussen der Linie KU weiter betreiben und nur flr die neue Linie TU Shuttle (TS) in der ersten Phase von der
Haltestelle Hochschulstadion bis zur Mensa einen geforderten E-Bus anschaffen, kdnnten sich die Kosten fiir die Amortisation von ca. 288
T€ auf ca. 600 T€ x 12% =72 T€ reduzieren. Das BUrgerkonzept wiirde somit in der ersten Stufe ca. 75 T€ fir den Betrieb und ca. 75 T€ fir
den E-Bus =150 T€/ Jahr mehr kosten als der derzeitige Betrieb und ca. 1,1 Mio €/ Jahr giinstiger sein alsdie Lichtwiesenbahn.

Sollte die von der DADINA aktuell geplante Taktverdichtung der Odenwaldbahn kommen, die den Hauptbahnhof mit dem Campus Licht-
wiese (bei halbierter Fahrzeit im Verhaltnis zur Lichtwiesenbahn) verbindet, so kénnte der TU Express (TE) ersatzlos gestrichen werden,
was die Kosten weiter reduzierte.

Vergleich: OPNV-ErschlieBung der Standorte TU Darmstadt : Kostenvergleich

Verkehrskonzepte Lichtwiesenbahn Biirgerkonzept TU Link-up Ersparnis
Investitionen Mio. EUR Mio. EUR Mio. EUR
Infrastruktur 18,4 Infrastruktur 1,2
Fahrzeuge =3 x Tram Linie 2 zu €3,5 Mio. 10,5 =2 x geférderter Bus zu €0,6 Mio. fir TS 1,2

=1 x Tram Linie 9 zu €3,5 Mio 3,5 +2xgefdrderter Bus zu €0,6 Mio. fur TC 1,2
Summe 32,4 3,6 28,8
Betriebskosten € /Jahr € /Jahr € /Jahr
Linie 2 héherer Zuschuss 1.269.000
Linie K+KU reduziert -200.000 reduziert -200.000
Linie TC+ TE wie KU und Kverstérkt 200.000
Linie TS 153.120
Summe 1.069.000 153.120
Amortisation der zusitzlich erforderlichen Fahrzeuge (Tram: 25 Jahre; Busse 10 Jahre)
1 x zusatzliche Tram fir Linie 9 zu €3,5Mio 210.000 4 E-Busse geférdert zu ca. € 0,6Mio 288.000
Summe 1.279.000 441.120 837.880 |
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