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Darmstadt: Neue Wege fur Arheilgen

von Thomas Naumann, Wiirzburg

wire: am Eréffnungstag fahrt eine Bahn in Darmstadter Regelzugbildung von
der Haltestelle Messeler StraBe in Richtung Dreieichweg.

Am 6. August 2011 wurde im Darmstadter Stadtteil Arheilgen mit Inbe-
triebnahme der StraBenbahnverldngerung das Projekt ,Neue Wege fiir Ar-
heilgen” vollendet - ein Vorhaben, das man im Sinne der Ingenieurbau-
werke eher als unscheinbar einstufen wiirde, das aber aus Sicht
ganzheitlicher Planung umso beachtlicher erscheint: eine Umgehung
konnte die Frankfurter LandstraBe, Hauptachse des rund 17.000 Einwoh-
ner zdhlenden Stadtteils, ab 2000 vom Durchgangsverkehr entlasten;
anschlieBend sollte sie umgestaltet werden und
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Die Vorortstrecken der Darmstéadter StraBenbahn wurden friiher mit Dampfzii-
gen befahren, nach Arheilgen sogar bis 1922. Das Bild entstand aus Anlass der
Abfahrt des letzten Zuges in Arheilgen.  Aufnahme: Archiv Darmstédter Echo

Von der Ruhe eines beschaulichen Vorortes war mit dem zunehmenden
StraBenverkehr kaum etwas geblieben. In dieser Zeit ging auch an Darm-
stadt die Diskussion um einen Ersatz der StraBenbahn durch ,wendigere
Busse" nicht vorbei; dass sie letztendlich abgewendet werden konnte, darf
heute als Glicksfall angesehen werden. Objektiv waren die Rahmenbe-
dingungen in Arheilgen damals ungiinstig - der lange eingleisige Ab-
schnitt verhinderte eine Taktverdichtung auf unter 15 Minuten und durch

die Mittellage des Gleises in der ab FuchsstraB3e

die Revitalisierung des Stadtteils ermdglichen.

Es gelang in der Folgezeit durch intensiven
Dialog zwischen Verwaltung, Politik und An-
wohnern eine Umbauplanung zu entwerfen,
die allen Anspriichen Rechnung tragen konnte.
Kernstiick war Ausbau und Verldngerung der
StraBenbahn im vorhandenen StraBenraum.
Zugleich sollte in der Ortsmitte auf Fldchen, die
bisher durch die Wendeschleife der StraBen-
bahn belegt waren, ein Stadtteilzentrum mit
verbesserten Einkaufsmdoglichkeiten entwickelt
werden. SchlieBlich sollten die Bedingungen
fiir FuBganger und Radfahrer verbessert wer-
den, um in der Verkehrsmittelwahl Alternativen
zum Pkw bei kurzen Wegen attraktiv zu ma-
chen. Werfen wir zunéchst einen Blick auf die
Situation vor Beginn des Vorhabens.

Schienen reichen bereits seit 1890 bis Ar-
heilgen; sie wurden zundchst von Bachstein,
dann von der Siiddeutschen Eisenbahn-Gesell-
schaft SEG mit meterspurigen DampfstraBen-
bahnziigen befahren. Die Bahn wurde zwar im
Jahr 1912 vom stédtischen Unternehmen HEAG
ibernommen, aber noch bis 1922 mit Dampf
betrieben. Die Elektrifizierung verzégerte sich
noch bis 1926, als schlieBlich die erste StraBen-
bahn der HEAG den selbstdndigen Ort erreich-
te, der erst seit 1937 zu Darmstadt gehort. Die
StraBenbahn war vom Ortseingang bis zur End-
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sehr engen Frankfurter LandstraBBe behinderten
sich alle gegenseitig. Das blieb so, bis im Jahr
2000 die Umgehung dem Stadtteil Linderung
verschaffte - mehr als ein Bypass, der das Uber-
leben ermdglicht, aber keine Gesundung errei-
chen kann, war damit jedoch nicht gewonnen.
Rasch zeigte sich, dass der Durchgangsverkehr
ohne geeignete Verkehrslenkung nun sowohl
die neue Umgehung als auch den Weg durch
Arheilgen nutzte; die Bevdlkerung war ent-
tduscht, war ihr doch mit Planungsbeginn der
Umgehung eine Aufwertung der Frankfurter
LandstraBe versprochen (und 2003 auch poli-
tisch beschlossen) worden. Bedenkt man die
Jahrzehnte wahrenden Qualen durch den
Durchgangsverkehr, so erscheint verstandlich,
dass die Arheilger den Umbau ihrer Haupt-
straBe schnellstmdglich realisiert sehen woll-
ten. Bis es soweit war, mussten sie aber noch elf
Jahre Geduld aufbringen.

Die Interessen von Biirgern, Einzelhandel und
Vereinen schafften sich in der ,Interessenge-
meinschaft Arheilger Biirger" IGAB ein Sprach-
rohr; ihnen ging es darum, nun Raum fiir die
Entwicklung des Handels und urbanen Lebens
im Stadtteil zu schaffen. Die Biirger forderten
eine Neugestaltung ihrer HauptstraBe, die weg-
fiihrte vom allumfassenden Fldchenanspruch
des Autoverkehrs. Ein Umbau des StraBenraums

Kolpingweg L
i

station vor dem ,Ldwen" eingleisig ohne Aus-
weiche verlegt; bis zur Haltestelle FuchsstraBBe
hatte sie einen eigenen Gleiskdrper, danach ver-
lief das Gleis in StraBenmitte. Daran sollte sich
bis zur aktuellen Neuanlage nichts dndern.

stadtverkehr 9/11 (56. Jahrgang)
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Modernisierte (bis Lowenplatz) und neue Tram-
strecke (bis Dreieichweg, rot) in Arheilgen, Buszu-
bringer (blau), tangentiale S-BahnerschlieBung und
UmgehungsstraBe im Westen. ~ Abb.: HEAG mobilo

mit einer Umverteilung der Flachen zugunsten
anderer Anspriiche sollte erfolgen. Uber den
zweiten Schritt, den zweigleisigen Ausbau und
die Verlangerung der StraBenbahn, herrschte
damals dagegen keine Einigkeit. Neben Be-
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Im alten Zustand verlief die Strecke im Ortskern eingleisig in Mittellage der da-
mals stark befahrenen Frankfurter LandstraBe; nahe der Haltestelle Fuchs-

straBe wurde das Gleis in Seitenlage verschwenkt (Bild). Aufnahme: SG

fiirchtungen, die StraBenbahn werde neue Larmbelastungen mit sich brin-
gen und die Zufahrt zu den Grundstiicken einschrinken, hatte sich vor al-
lem das Gefiihl verbreitet, fiir die Finanzierung der StraBenbahn sollten
liber hohe ErschlieBungsumlagen die Anlieger aufkommen.

Seit 2001 war fiir die Zusammenarbeit von Stadtplanung und Biirgern
ein Planungsbeirat geschaffen worden, der Anforderungen an die Neuge-
staltung konkretisierte; Ergebnisse waren die Entwicklung eines attrakti-
ven Stadtteilzentrums am Lowenplatz, Ausbau und Verldngerung der
StraBenbahn im Mischverkehr bis zum Bebauungsrand, mehr Bewe-
gungsraum fiir FuBgadnger und Radfahrer und das Wiederaufleben der
StraBe als Allee. Die Gelenkfunktion, die der Planungsbeirat zwischen Be-
troffenen und Planungsebene einnehmen konnte, sollte sich als ein effi-
zientes Stilick Planungskultur erweisen, in der die Ziele im Auge behalten
und Partikularinteressen in ihre Schranken verwiesen werden konnten.

So konnte verdeutlicht werden, dass die Sorge vor iiberhdhten Anlie-
gerbeitrdgen nicht nur unbegriindet war, vielmehr ohne den StraBen-
bahnbau als Veranlasser der MaBnahme und seine Férdertopfe an eine Fi-
nanzierung der Umbauten des StraBenraums nicht zu denken war - er
hatte auf dem gewiinschten Niveau in der Tat zu Umlagebetrigen gefiihrt,
die den Anwohnern kaum zumutbar gewesen wéren. Auch wire ohne Ver-
langerung der Gleise an eine Neugestaltung der von der Wendeschleife
dominierten Ortsmitte nicht zu denken gewesen. Lage und Ausfiihrung
der Haltestellen und die Anforderungen an die Flichenverteilung im
StraBenraum wurden ebenfalls im Planungsbeirat erarbeitet. Wichtig war
dabei die Berlicksichtigung der Anforderung nach einer verbesserten ver-
kehrlichen Situation fiir die StraBenbahn, denn nur so konnte die Forder-
fahigkeit der MaBnahme erreicht werden.

Die provisorische Schleifenfahrt um das Gasthaus ,Léwen” wurde notwendig,
um die Zeit zwischen dem Abschluss der beiden Bauabschnitte zu iiber-
briicken. Heute ist sie bereits verschwunden, der Platz kann nun als Ortsmitte
neu genutzt und gestaltet werden. Aufnahmen ohne Vermerk: T. Naumann
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Haltestelle FuchsstraBe, nach dem neuen Mischverkehrsprinzip angelegt:
Fahrgastwechsel sicher und barrierefrei am Gehweg, der verbliebene innerort-
liche Autoverkehr ist der StraBenbahn nachgeordnet.

SchlieBlich lag eine Ausfiihrungsplanung vor, die den Nachweis der Be-
schleunigung und der stérungsfreien Abwicklung des StraBenbahnver-
kehrs mittels Lichtsignalsteuerung fiihren konnte. Hessen férdert solche
Vorhaben auch ohne Schaffung eigener Gleiskdrper, und dies ist richtig
und konsequent zu nennen: geférdert werden soll ja nach dem Gesetz die
Verbesserung der Verkehrsbedingungen unter Beachtung der Grundsétze
der Sparsamkeit und der Wirtschaftlichkeit. Ein eigener Gleiskrper ware
(1) nur unter Niederlegen einer ganzen Hiuserzeile, (2) mit entsprechend
erhéhten Investitionen und (3) tGberhaupt nur theoretisch méglich gewe-
sen, denn solche Bedingungen wiren weder durchsetzbar noch wiin-
schenswert. Zu guter Letzt hatten allein die Kosten fiir Aufkauf und Ab-
bruch Dutzender Hauser das Projekt insgesamt unwirtschaftlich gemacht.
Auch die Frage von Grundstiickszufahrten im Haltestellenbereich konnte
geldst werden: barrierefreien Zugang gibt es dort nur im hinteren Bereich,
wo bei Regelzugbildung der Niederflurbeiwagen halt.

Ende 2006 konnte mit dem Bau begonnen werden; damals war vorge-
sehen, Um- und Neubau bis Ende 2008 abzuschlieBen und in Betrieb zu
nehmen. Dann gestaltete sich die Férdermittelausreichung durch das Land
Hessen aber unerwartet zégerlich, so dass beschlossen wurde, zunichst
den ersten Abschnitt bis zum Lowenplatz (wieder) in Betrieb zu nehmen.
Das war nicht ganz einfach, denn die Schleife sollte ja eigentlich gar nicht
mehr in Betrieb genommen werden. Das Geldnde war bereits teilweise an
einen Nachfolgenutzer verduBert, so dass ein Schleifenprovisorium auf-
gebaut werden musste - ca. 2,5 Mio. EUR Zusatzkosten entstanden, und
die Teil-inbetriebnahme verzdgerte sich bis zum 22. Juni 2009. Noch ein-
mal gut zwei Jahre hat es gedauert, bis am 6. August 2011 die Gesamt-
strecke dem Betrieb iibergeben werden konnte.

Ein historischer Zug der HEAG mobilo befahrt am Eréffnungstag den Ubergan
vom 1. zum 2. Bauabschnitt und gibt den Blick frei auf den prachtvollen Bau des
~Lowen” und die bereits aufbliihende urbane Neugestaltung seines Umfeldes
mit AuBengastronomie, jungen Baumen und Fahrradabstellflichen.
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. Ein Ausschnitt der Ausfiihrungsplanung, der die ., Mischverkehrsphilosophie” gut erkennen lésst: rechts Mischverkehrsfldche mit der Haltestelle FuchsstraBe in
Richtung Dreieichweg vor dem Knoten am Gehweg, links Ubergang zum breiteren StraBenprofil mit eigenem Gleiskorper fiir das Richtung Zentrum fiihrende Gleis,
welcher der Bahn unbehindert vom morgendlichen Berufsverkehr (dies ist das einzige verbliebene Staurisiko) . freie Fahrt” sichert. Mehr Platz fiir FuBgénger, Fahr-

radstreifen und die Riickgewinnung der friiheren Allee sind ersichtlich.

Die Streckenfiihrung sieht nun wie folgt aus: stadtauswarts wird die
Bahn am Ortseingang Arheilgen von Seitenlage mit Lichtsignalvorrang in
StraBenmittellage gefiihrt. Im Mischverkehr fiihrt das Gleis liber die Hal-
testellen Im Fiedlersee, FuchsstraBe, Lowenplatz - bisher die Endstation
Hofgasse -, Messeler StraBe und Kolpingweg zur Wendeanlage Dreieich-
weg. Alle Haltepositionen bis zum Kolpingweg befinden sich am Gehweg,
an den entweder das Gleis vor Erreichen der Halteposition angeschwenkt
ist oder der als Kap an das Gleis angenéhert ist. Die Wende Dreieichweg
ist mit Uberholgleis, Tlr-zu-Tlr-Verkniipfung mit dem Busverkehr und
P+R-Platz ausgestattet. Stadteinwérts ergibt sich ein dhnliches Bild bis
zur Haltestelle FuchsstraBe; dort weitet sich das StraBenprofil, und von
hier ab liegt das Gleis auf eigenem Bahnkdrper und vermeidet damit, dass
die Bahnen bei Stau am Knoten Frankfurter LandstraBe-/VirchowstraBe
im Autoverkehr feststecken.

Arheilgen wird nun von den Linien 6, 7 und 8 von 6.30 Uhr bis 9 Uhr
und von 13.30 Uhr bis 18.30 Uhr alle 7,5 Minuten, ansonsten wie bisher
alle 15 Minuten angefahren. Busparallelverkehr wird vermieden, wohl
aber gibt es die Ortsbuslinien A und H, mit denen die Randgebiete Arheil-
gens an die StraBenbahn angebunden werden. Die Buslinien WX und 662
werden am Dreieichweg zur StraBenbahn gebrochen.

Was macht diese MaBnahme nun besonders betrachtenswert? Zum ei-
nen die Planungskultur, die anschaulich zeigt, dass auch in Zeiten der
.Wutbirger" Projekte durchsetzbar sind, wenn die Betroffenen deren Sinn
und Nutzen erkennen; zum zweiten, wie wohl es tut wenn Regelwerke
und Forderrichtlinien ein wenig mehr Bodenhaftung gewinnen und in der
Realitdt 2011 ankommen: es ist sicher unbestritten, dass Mischverkehr bei
hohen Verkehrsbelastungen keine gute Wahl ist - dort miissen eigene
Gleiskorper zum Zuge kommen. Aber eigene Gleiskérper in der wortlich-
sten Bedeutung ,um jeden Preis", unter Niederlegung von Bausubstanz
und bei Verkehrsbelastungen, die im Mischverkehr problemlos zu bewél-
tigen sind? Seit zwei Jahrzehnten verfiigen wir liber die Mdglichkeit, mit
intelligenten Lichtsignalanlagen in solchen Féllen den gleichen Nutzen zu
erreichen, den friiher nur ein eigener Fahrweg, im Extremfall im Tunnel,
bringen konnte. Gliickliches Hessen, wo diese Erkenntnis sich auch in der
Verwaltungspraxis niedergeschlagen hat - eigentlich eine Selbstver-

Dominanz des StraBenverkehrs, liebloser Gesamteindruck, keine Gestaltungs-
qualitdt — das war der Gesamteindruck zu Anfang der 1980er Jahre, als im
Schiilerverkehr z.T. noch Zweiachserziige als Verstarker liefen. Nordlich
Merck verlief das Gleis auf eigenem Bahnkorper in dstlicher Seitenlage.  SG

stadtverkehr 9/11 (56. Jahrgang)

Abbildung: Stadt Darmstadt

Beispiel fiir die Haltestellengestaltung: Kolpingweg im 2. BA — durchgehender
Blindenleitstreifen, aber nur partielle Aufh6hung auf Bodenniveau der Nieder-
flurbeiwagen, um die Grundstiickszufahrten weiter zu garantieren. Viel Platz fiir
FuBgénger, die noch junge Allee und die StraBenbahn als Pulkfiihrer vor dem
Autoverkehr verdeutlichen Leitmotive der Gesamtplanung.

sténdlichkeit, aber etwa im benachbarten Bayern kann man davon bis
heute nur trdumen...

Insofern ist die MaBnahme nicht nur ein wiirdiges Geburtstagsge-
schenk zum Jubildum , 125 Jahre Nahverkehr in Darmstadt”; es ist auch
ein Projekt, mit dem die Beteiligten mustergiiltig umgesetzt haben, wie
zukiinftig geplant und gebaut werden muss, wenn solche Vorhaben zu al-
ler Nutzen finanzierbar und durchsetzbar bleiben sollen. Die besten Wiin-
sche des Verfassers nach Darmstadt gehen demzufolge liber das aktuelle
Jubildum hinaus - wenn MaBnahmen wie die beschriebene das Handeln
der Zukunft bestimmen, braucht einem um die gedeihliche Zukunft der
Darmstadter StraBenbahn nicht bange sein. Mdge das Projekt be-
fruchtend auf die Umsetzung dhnlich gelagerter Pldne wirken, die auch
andernorts in den Schubladen liegen! N
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Fast an gleicher Stelle heute: Die Bahn hat soeben die Haltestelle FuchsstraBBe
verlassen und fahrt nach wenigen Metern in den eigenen Bahnkérper Richtung
Zentrum ein; Alleebdume, breite Gehwege, Fahrradstreifen und Kombimasten,
die Fahrleitung und Beleuchtungskorper tragen — es gilt . Tempo 40” fiir alle.
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