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1. Vorbemerkungen
Die Stadt Friedberg (Hessen), die Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH (RMV), die

Wirtschaftsforderung Wetterau GmbH (wfg) und die DB Station & Service AG
(DB S&S) kooperieren im Rahmen des Projektes ,Entwicklung und Aufwertung des
Bahnhofs Friedberg (Hessen) und des angrenzenden Bahnhofsumfeldes".

Aus diesem Grund wurde die vorliegende ,Machbarkeits- und Finanzierungsstudie
Bf. Friedberg (Hs.)“ an die ,Planungsgemeinschaft BLFP Frielinghaus Architekten /
SchifBler-Plan GmbH* beauftragt. Ziel dieser Studie ist es, Entwicklungsmdoglichkei-
ten am Bahnhof Friedberg herauszuarbeiten und diese vergleichend gegentiber zu
stellen. Die Entwicklungskonzepte sollen nicht nur fir den Bahnhof selbst heraus-
gearbeitet werden, sondern auch fur das direkte Bahnhofsumfeld (Hanauer Stral3e

Nord, Hanauer Stral3e Sitid und das Geldnde der ehemaligen Zuckerfabrik.

Als Ergebnis der Studie wird ein ganzheitliches Machbarkeits- und Finanzierungs-
konzept zur Aufwertung des Bahnhofs Friedberg (Hs.) und des angrenzendes Um-

feldes (Gesamtkonzept) erwartet.

Das Gesamtkonzept ist mit einer Grobkostenschatzung fir die einzelnen Module zu
hinterlegen. Darauf aufbauend sollen mdgliche Finanzierungsvarianten vorgeschla-

gen werden.

Die Studie unterteilt sich somit in drei Leistungsstufen:

e Leistungsstufe 1 Bestandsanalyse,
e Leistungsstufe 2 Erarbeiten von modularen Entwicklungskonzepten,
e Leistungsstufe 3 Grobkostenschatzung und Darstellen von moglichen

Finanzierungsformen.
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2. Bestandsanalyse / Beschreibung der Ist-Situation
Die Stadt Friedberg (Hessen) befindet sich im Landkreis Wetterau und etwa 25 km

nordlich von Frankfurt am Main. Im Stadtzentrum von Friedberg (Hs.) befindet sich
an der Hanauer StralRe (B275) der Bahnhof von Friedberg (Hs.). Taglich verkehren
im Bahnhof Friedberg (Hs.) insgesamt 365 Zuge, davon 16 Fernverkehrszuge. Je-

den Tag passieren ca. 17.000 Reisende den Bahnhof.

Die Bahnsteige 1 bis 5 sind tUber das Empfangsgebaude (EG), welches sich auf der
Westseite der Gleisanlagen befindet, und eine Personenunterfihrung (PU) er-
schlossen. Die hierfir existierende Personenunterfiihrung ist etwa 5,50 m breit und
ca. 70 m lang. Eine Durchbindung zu den Flachen dstlich der Gleisanlagen besteht
nicht, so dass der Ortsteil Fauerbach nicht direkt an den Bahnhof angebunden ist.
Reisende aus den ostlichen Stadtteilen missen somit Gber Umwegen zum Emp-
fangsgebéaude / zur Verkehrsstation gelangen. Hierzu dienen die bestehenden Ei-
senbahniiberfiihrungen (EU) EU Gebriider-Lang-StraRe (400 m nordlich des EG)
und die EU Fritz-Reuter-StraRe (500 m siidlich des EG).

Nordlich des Empfangsgebdudes befinden sich der alte ,Firstenbahnhof, die B+R-
Anlage auf Bahnsteig 1 und eine P+R-Anlage. Auf der Sliidseite des Empfangsge-
baudes befinden sich eine alte Lagerhalle, eine P+R-Anlage, ein Omnibusbahnhof

und diverse Rottenaufenthaltsgebaude. (Teil2 S.2)

Ostlich der Gleisanlagen (Stadtteil Fauerbach) liegt das ehemalige Gelande der Zu-
ckerfabrik. Dieses Gelande liegt deutlich tiefer als die angrenzenden Gleisanlagen
und die Flachen westlich des Empfangsgebédudes. Das Gelande der ehemaligen
Zuckerfabrik gehort inzwischen einem privaten Investor. Dieser hat die ndrdliche
Halfte des Gelandes mit Mehrfamilienhdusern (Fauerbacher Stral3e 29 - 49 und Zur
Zuckerfabrik 1 — 2) bebaut. In der Mitte des Gelandes (Fauerbacher Straf3e 61) be-
findet sich ein Kindergarten. Im Norden grenzt die Flache der ehemaligen Zucker-
fabrik an einen Parkplatz des 6rtlichen Friedhofs und an Einzelhandelsflachen (Su-
perméarkte Fauerbacher Stral3e 13-17). (Teil2 S.2)
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2.1

Empfangsgebaude
Der Bahnhof Friedberg (Hs.) verfiigt tber ein historisches Geb&dudeensemble das

von dem Empfangsgebaude dominiert wird. Der 1913 errichtete Bahnhofskomplex,
der (iberwiegend Formen des Jugendstils mit Uberlagerungen von barocken Ele-

menten besitzt, wird als Kulturdenkmal eingestuft.

Die Besichtigung des Bahnhofgebdudes wurde vorgenommen, um sich Uber die
derzeitige Nutzung der Raume und deren baulichen Zustand zu unterrichten. Das
Bahnhofsgebaude gliedert sich in 2 Geb&udeteile: dem eigentlichen Empfangsge-
baude und dem ,ehemaligem Amtergebéude“, hier Anbau genannt. (Teil2 S.4-6,
S.8-12)

Nutzung Erdgeschold

Bis auf die Gepackausgabe ist das Erdgeschol3 vollstandig mit Nutzungen gefillt. Im
Empfangsgebdude mit dem Restaurant ,Bergfried* mit NebenrGumen und Gartenlo-
kal, dem Zeitschriftenladen ,Relay* mit Nebenrdumen, dem Kiosk und den Kunden-
und Serviceraumen der Deutschen Bahn. Die WC- Anlagen sind geschlossen. Der
ehemalige Schalterraum wird nicht genutzt. Daneben befindet sich der Zugang zum

DB-Reisezentrum. Es gibt keine Sitzmdglichkeiten oder einen Wartebereich.

Einige RAdume des Anbaus werden als AbstellrAume der Reinigungsfirma genutzt.
Die Raume des Anbaus mit Fenster zum Bahnsteig sind an die Transnet- Gewerk-
schaft vermietet. Im vorderen Bereich des Anbaus sind Technik und Nebenrdume
untergebracht. Der Zugang zu den Gleisen erfolgt tiber eine Treppenanlage nach un-
ten zum Personentunnel und dann wieder Uber Treppenanlagen nach oben zu den
Gleisen. Abends ab 21:00 Uhr wird die Eingangshalle geschlossen, die Pendler wer-

den dann uber einen dunklen Nebenausgang gelenkt. (Teil2 S.4)

Nutzung 1. Obergeschof}

Die renovierte 3-Zimmer-Wohnung ist an das Restaurant als Pachterwohnung ver-
mietet und wird Uber ein separates Treppenhaus erschlossen. Alle weiteren von der
Empfangshalle zuganglichen Raume im ersten Obergeschoss kénnen nur durch eine
schmale Spindeltreppe erschlossen werden. Die Galerie und die angeschlossenen
R&ume sind nach heutigem Standard nicht nutzbar. Samtliche Rdume des Anbaus

im 1. Obergeschoss sind an die DB- Regio vermietet. (Teil2 S.5)
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Nutzung 2. Obergeschof}

Die 2-Zimmer.Wohung ist nicht vermietet. Hier besteht Nutzungsverbot wegen eines
fehlenden 2. Fluchtweges. Die Wohnung ist nicht renoviert und in einem schlechten
baulichen Zustand. Seitlich des Treppenhauses befindet sich ein weiteres Zimmer,
baulich abgetrennt vom Dachboden. Es besteht die Vereinbarung zwischen DB und
Pachter, dass die Raumlichkeiten vom Restaurantbetreiber mit genutzt werden kon-
nen. Der grofRe Dachboden tber der Gaststatte ist nicht genutzt. Der Raum hat aus-
reichend Kopfhohe, die Dachkonstruktion ist jedoch ungeddmmt und ohne Unter-
spannbahn. Es sind einzelne ungeddmmte kleine Dachfenster in der Dachflache ver-

teilt angeordnet.

Fur den Bereich des 2. Obergeschosses Uber dem Anbau besteht ein Nutzungsver-
bot wegen fehlender Kopfhdhe. Bedingt durch die Dachkonstruktion besteht in den
Raumen keine ausreichende Kopfhdhe um einen Aufenthalt zu gewahrleisten. Der

gesamte Bereich ist sanierungsbedurftig. (Teil2 S.6)

Gebdudezustand Empfangshalle

Die Empfangshalle zeigt die tblichen Gebrauchsspuren, die ein Gebdude in die-
sem Alter aufweist. Im Lauf der Jahre sind immer wieder Schdnheitsreparaturen
oder auch Umbauarbeiten vorgenommen worden. Die historischen Holzfenster aus
teilweise farbigem Glas und die Oberlichter sind teilweise beschadigt und deshalb
sanierungsbeduirftig. Die z. T. abgeplatzten gerissenen Wandverkleidungen am
Eingang, an den Stitzen und Wé&nden sowie an den ehemaligen Kartenschaltern
sind historisch und von der Denkmalpflege zu bewerten. Hier sind Malnahmen zur
Erhaltung erforderlich. Durch fehlende Sitzmoglichkeiten werden die Holzborde vor
den Kartenschaltern zum Sitzen zweckentfremdet. Der Raum dahinter ist nicht
mehr in Betrieb und kénnte einer neuen Nutzung zugeftihrt werden. Ein Vergré3ern
der Schalter6ffnung durch Beseitigen der Bristungen sei jedoch aus denkmalpfle-
gerischen Griinden nicht mdglich. Die leer stehende ehemalige Gepéckausgabe,
die Uber grol’e Tore zum Bahnsteig, einen Zugang zum Bahnhofsvorplatz sowie
Uber ein Oberlicht verfiigt, war frither mit der Halle verbunden und kdnnte durch
bauliche MafRnahmen wieder ged6ffnet werden. Der Boden ist augenscheinlich in
einem schlechten Zustand, wellig, teilweise gerissen oder Kanten weg gebrochen
etc. Das gesamte Gebdude ist mit einer Heizung versorgt. Die elektrische Kabel-

fuhrung ist. z. T. sichtbar und entspricht nicht mehr heutigem Standard. Der Allge-
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meinzustand der nicht genutzten Raume ist schlecht, kleinere Teile des Daches be-
reits undicht. Bei einer Revitalisierung sind samtliche Decken, Wande, Bdden und
Tdren und die elektrische Versorgung zu erneuern, die Fenster auszutauschen

oder zu sanieren. (Teil2 S.7)

Nutzungspotenziale und MalRnahmen:

Der Bahnhof ist mit Buchladen, Bistro und Kiosk bereits gut bestiickt, hier ist das
Erscheinungsbild mal3gebend. Der Engpass zwischen Kiosk und Bistro ,Coffee to
go“ sollte entzerrt werden. Das optisch gelungene Erscheinungsbild des sanierten

Bistros stellt sich nicht nach aul3en dar.

Der Raum der ehemaligen Gepackabfertigung sollte zur Bahnhofshalle hin gedffnet
werden. Er kdnnte sich bis ins Nebengebdude ausdehnen und Nutzungen in der
Art eines Shop- in- Shop- Systems anbieten. Hier konnte eine direkte Anbindung
an den Bahnhofvorplatz anschliel3en. Sollte die bestehende WC-Anlage revitalisiert
werden, ist erheblich mehr Platzbedarf erforderlich. Dies erfordert eine Uberpriifung
der notwendigen Flachen fir den Buchladen. Eine andere Stelle z.B. im Anbau wa-
re denkbar. Die WC- Anlage kdnnte als ,Reisefrische” betrieben werden, evtl. auch
von einem Mieter. Als wichtig wird die Offnung des Reisezentrums angesehen, das
jetzt versteckt am Rand der Halle liegt. Die unter Denkmalschutz stehende ,Ju-
gendstilfahrkarten-Ausgabe“ sollte hier mit einbezogen werden. In Nédhe des Rei-
sezentrums konnten Wartebereiche mit Blick oder Durchgang auf den Vorplatz
(und den ZOB) eingerichtet werden. Die Jugendstilelemente wie Fenster, Oberlich-
ter, Kacheln und Wanddekor, die Uhr sollten saniert werden. Mit neuem FulRbo-
denbelag, Wandfarben, Lichtgestaltung und einem gebiindeltem Informationssys-
tem kénnen diese Elemente wirkungsvoller zur Geltung kommen. Die Offnungszei-
ten des Bahnhofes kdnnten hinsichtlich erweiterter Nutzungen verlangert werden.
Die Sanierungsmassnahmen kénnten zur Verbesserung des optischen Erschei-

nungsbildes und damit zu groRerer Akzeptanz beitragen. (Teil2 S.7)

Die Raume des Furstenbahnhofs konnten nicht besichtigt werden. Sie sind vermie-
tet an die HLB Basis AG. Das Gebaude ist zumindest aul3en besonders an der
Wetterseite sanierungsbediirftig. Der Firstenbahnhof wurde im Zuge des Neubaus

des jetzigen Bahnhofes im Jahr1913 von der alten BahnhofstralRe an die jetzige
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2.2

Stelle transloziert. Ein neuer Standort an anderer Stelle wéare unter Einbeziehung

des Landesamtes fur Denkmalpflege vorstellbar.

Bahnhofsvorplatz einschl. Knotenpunkt Hanauer Stral3e / Saarstral3e
Der Bahnhofsvorplatz befindet sich westlich des Empfangsgebaudes und grenzt

unmittelbar an die Hanauer Strafl3e. In diesem Bereich bildet die Hanauer Stral3e
gemeinsam mit der von Westen kommenden Saarstral3e einen dreiarmigen, licht-
signalgeregelten Knotenpunkt. Nordwestlich der Hanauer Stral3e befinden sich Ta-
xistellplatze und eine kleine Griinanlage. Reisende die am Bahnhof Friedberg vom
Taxi auf den OPNV oder umgekehrt umsteigen mochten, miissen somit immer die
Hanauer Stral3e plangleich queren. Gleiches gilt fir Reisende aus den westlichen
Stadtteilen und der Stadtmitte. Der Knotenpunkt Hanauer Straf3e / Saarstral3e ist
insbesondere in den Morgenstunden durch ein hohes FuRgdngeraufkommen zu-
satzlich belastet. Aus einer Verkehrszahlung vom Januar 2008 wurde ermittelt,
dass die morgendliche Spitzenstunde zwischen 7:30 Uhr und 8:30 Uhr stattfindet.
Die Abendspitze liegt zwischen 16:45 Uhr und 17:45 Uhr. In der Morgenspitze ver-
kehren insgesamt 1.394 Fahrzeuge pro Stunde am Knotenpunkt Hanauer Straf3e /
Saarstral3e, wovon ca. 5,5% als Schwerverkehr einzustufen sind. Aufgrund der N&-
he zum Bahnhof ist das Aufkommen an Ful3gangern (1.303 Fg/Std.) und Radfah-
rern (23 R/Std.) in der Spitzenstunde am Morgen sehr hoch. Am Abend ist die Ver-
kehrsbelastung relativ &hnlich. In der Abendspitze verkehren am Knotenpunkt ins-
gesamt 1.409 Fahrzeuge pro Stunde wovon ca. 2,8% als Schwerverkehr einzustu-
fen sind. 533 Ful3ganger pro Stunde und 20 Radfahrer pro Stunde queren in der
Abendspitze den Knotenpunkt. Der grofRe Auslastungsunterschied in den Ful3gan-
gerspitzen ist im Schulverkehr begriindet. Dieser wird am Nachmittag bereits friher,
d.h. zwischen 13 Uhr und 16 Uhr, abgewickelt. Der Fiihrung der Ful3gdnger kommt

am vorliegenden Knotenpunkt eine besondere Bedeutung zu.

Sudwestlich des Knotenpunkts Hanauer Strafl3e / Saarstral3e befinden sich einige
Pkw-Stellplatze und ebenfalls eine kleine Grunanlage. Die Aufenthaltsqualitat ist

aufgrund der geringen Ubersichtlichkeit der Flache sehr gering.

Der eigentliche Bahnhofsvorplatz, d.h. die Flachen zwischen dem Empfangsgeb&u-
de und der Hanauer Stral3e, ist nur maximal 5 m breit und verfigt aufgrund seiner
unmittelbaren Lage an der Hanauer Stral3e Uber keinerlei Aufenthaltsqualitat. In

den Platz- und Gehwegbereichen des Bahnhofsvorplatz bestehen die Bodenbelage
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2.3

2.4

aus diversen Platten- und Pflasterbeldgen. Auch die Bordsteine zur Abgrenzung der
Fahrbahn sind nicht einheitlich und kdnnen als erneuerungsbediirftig eingestuft
werden. Die Fahrbahnen der Hanauer StraRe und der Saarstrafl3e sind bitumints

befestigt und weisen insbesondere im Kontenpunktbereich Spurrillen und Risse auf.

Die stadtebauliche Umgebung reagiert nur eingeschrankt auf das historische Ge-
baudeensemble des Bahnhofsgebdudes mit dem Firstenbahnhof. Durch die starke
Verkehrsbelastung, die heterogenen Strukturen und durch die teilweise fehlenden
Raumkanten wird dieser Bereich nicht als Bahnhofsvorplatz wahrgenommen. Die
tangierenden Wohngebaude mit Handel, Praxen und Gewerbe im Erdgeschoss

sind oft un- oder untergenutzt und teilweise mit Bauschéaden behaftet. (Teil2 S.3)

Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB)
Der zentrale Omnibusbahnhof ist im Bestand studlich des Empfangsgebaudes an-

geordnet. Dieser besteht aus zwei Inselbussteigen und einer Art Busnachriickeplatz
etwas weiter sudlich. Die Inselbussteige / Haltestellen sind sehr schmal (ca. 2 m)
und verfiigen nicht Gber die zur Befdorderung mobilitaétseingeschrankter Personen
erforderliche Bordsteinhdhe von 17 cm bis 19 cm. Da auch Wetterschutzhdauschen
nicht vorhanden sind, warten viele Reisende nicht direkt an den Bushaltestellen
sondern im Schutze nahe gelegener Geb&ude. Ein Blindenleitsystem 0.4 ist eben-
falls nicht vorhanden. Aul3erdem werden die Verkehrsflachen des ZOB fur die Er-
schlieBung von 22 DB-Stellplatzen sudlich des EG genutzt. Aufgrund des Fehlens
einer ausgewiesenen K+R-Anlage (Kiss + Ride) dient der ZOB vielen Reisenden
zum Bringen und Abholen durch Dritte. Auch aufgrund seiner ungiinstigen Lage ist
der ZOB als kundenunfreundlich einzustufen. Da der ZOB insgesamt als uniber-
sichtlich und nicht barrierefrei bezeichnet werden muss, ist hier ein dringender

Handlungsbedarf gegeben.

Verkehrsstation - Bahnsteige
Der Bahnhof Friedberg (Hs.) verfugt tiber 5 Bahnsteige. Es verkehren an den Glei-

senl und la (Bahnsteig 1 (Hausbahnsteig)) Nahverkehrsziige, an den Gleisen 2
und 4 (Bahnsteig 2) Fernverkehrsziige, an den Gleisen5 und 7 (Bahnsteig 3)
S-Bahnen und an den Gleisen 8 bis 12 (Bahnsteige 4 und 5) Nahverkehrsziige. Die
Barrierefreiheit ist derzeit nicht gegeben, da die Bahnsteige aus der Personenunter-

fuhrung nur tber Treppen zu erreichen sind und somit die Nutzung fur mobilitats-
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2.5

eingeschrankte Personen problematisch bzw. fir Rollstuhlfahrer unméglich ist. Die
Hohe der Bahnsteige 1 bis 3 betrégt 76 cm Uber Schienenoberkante, die beiden
Nahverkehrsbahnsteige (4 und 5) haben eine H6he von 55 cm tber Schienenober-
kante. Die Bodenbeldge der Bahnsteige bestehen aus diversen Pflasterbelagen,
Plattenbelagen, Bitumen und teilweise aus wassergebundenen Decken. Leiteinrich-
tungen fur sehbehinderte Personen existieren nur in rudimentarster Form (veraltete
weille Farbmarkierungen). Alle Bahnsteige verfligen Uber Bahnsteigdacher mit
Langen von 70 m bis 100 m. Eine Bahnsteigausstattung (Wetterschutzhduschen,
dynamische Zugzielanzeiger, Uhren, Abfalleimer mit Wertstofftrennung, Raucher-
zonen, Fahrplanvitrinen) ist in moderner und ausreichender Form auf allen Bahn-

steigen vorhanden.

Verkehrsstation — Personenunterfihrung (PU)
Die Personenunterfiihrung (PU) ist etwa 70 m lang, ca. 5,50 m breit und verbindet

das Empfangsgebaude mit den Bahnsteigen 2 bis 5. Der Hausbahnsteig (Bahnstei-
ge 1 und 1la) ist direkt an das Empfangsgebaude angebunden. Eine Durchbindung
der PU bis auf die Ostseite der Gleisanlagen (ehem. Gelande der Zuckerfabrik /

Fauerbach) existiert nicht.

Die Bahnsteige und das Empfangsgebdude sind nur durch Treppen an die Unter-
fuhrung angebunden. Aufziige und Fahrtreppen sind nicht vorhanden. Eine barrie-
refreie Bahnsteigerschlie3ung ist somit nicht gegeben. Au3erdem fehlt es auch im

Bereich der Unterfiihrung an jeglichen Blindenleitsystemen.

Ein besonderes Manko der Unterfihrung ist die schlechte Einsicht in die Unterfiih-
rung, denn die Unterfiihrung ist auch vom Empfangsgebaude nur durch eine steile
Treppe zu erreichen. Eine Sichtbeziehung zwischen dem Empfangsgebdude und
der Personenunterfiihrung ist nicht gegeben. Das subjektive Sicherheitsempfinden
in der Unterfuihrung ist, aufgrund der fehlenden sozialen Kontrolle, als sehr gering
einzuschéatzen. AuBerdem fiihrt die geringe Einsicht in die Unterfihrung dazu, dass
es besonders in den Abend- und Nachstunden zu wildem Urinieren in der Unterfiih-
rung kommt. Daraus folgt eine gewisse Geruchsbelastigung vor allem in den Som-

mermonaten.

In der Unterfihrung sind im Bereich der Treppenaufgdnge zu den Bahnsteigen

deutliche Bauwerkschdden zu erkennen (Risse und Feuchtigkeitsstellen). Diese
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2.6

betreffen zwar nicht die Tragkonstruktion des Bauwerks, kbnnen aber beim Unter-
bleiben von SanierungsmalRnahmen zu gréf3eren Schaden fuhren. Im schlimmsten
Fall kdnnten, bei Unterbleiben von Sanierungsmaf3nahmen, durch Frosteinwirkung
die bereits aufgerissenen Mauerwerks- und Betonteile abplatzen und in die Geh-
wegbereiche fallen.

Park + Ride — Anlagen / Bike + Ride - Anlagen
Am Bahnhof Friedberg (Hs.) stehen zur Zeit insgesamt etwa 110 Pkw-Stellplatze

und 204 Fahrradabstellplatze zur Verfigung. Diese teilen sich wie folgt auf das

Bahnhofsumfeld auf:

45 abmarkierte P+R-Stellplatze nordlich des Empfangsgebéudes
(Furstenbahnhof)

23 abmarkierte, 6ffentliche Stellplatze am Firstenbahnhof mit Parkschein

42 nicht markierte P+R-Stellplatze sudlich des Empfangsgebaudes
(freies Parken)

190 B+R-Stellplatze auf dem Hausbahnsteig

14 B+R-Stellplatze in abschliel3baren Fahrradboxen am Hausbahnsteig

Zusatzlich stehen sidlich des Empfangsgebéudes 22 Pkw-Stellplatze fur Mitarbei-

ter der Deutschen Bahn AG zur Verfligung.

Die Pkw-Stellplatze verfiigen in der Regel Gber einen bitumindsen Oberbau. Ledig-
lich im Bereich der P+R-Anlage sudlich des Empfangsgebdudes sind gro3e Teile
der Parkierungsanlage mit Grol3steinpflaster (alte Ladestrafie) befestigt. Eine gere-

gelte Entwasserung der Verkehrsflachen ist generell nicht zu erkennen.

Die B+R-Boxen sowie die Uberdachungen der B+R-Anlage sind in einem gutem
baulichen Zustand und werden von den Radfahrern sehr gut angenommen. Auf-
grund der Vielzahl der illegal abgestellten Fahrrader ist jedoch darauf zu schlie3en,

dass die vorhanden B+R-Anlagen den tatsachlichen Bedarf nicht decken kdnnen.

Da die P+R- / B+R-Anlagen am Bahnhof Friedberg (Hs.) auch nach Aussage der
DB Station & Service AG deutlich ausgelastet bzw. Uberlastet sind, wurde fir die

weitere Planung im Januar 2008 eine Bedarfsermittlung durchgefiihrt. Die Erhe-
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bung und Auswertung der P+R-/B+R-Bedarfsanalyse erfolgte gemaf den Vorgaben
aus dem Kapitel 6 des ,Leitfaden zur Bedarfsermittlung und Planung von P+R- /
B+R-Anlagen“, der von der Hessischen StraRen- und Verkehrsverwaltung heraus-

gegeben wird.

Als Verfahren zur Bedarfsermittlung wurde die Durchfiihrung einer Z&hlung mit ei-
ner zeitgleichen, mindlichen Befragung einzelner Einsteiger (Bahn) gewahlt. Die-
ses Verfahren gilt als Regelverfahren und wurde beim tUberwiegenden Teil der bis-
her in Hessen gefdrderten P+R-/B+R-Anlagen angewendet. Durch die Befragung
und Z&hlung der Einsteiger kann ein statistisch gut abgesichertes Ergebnis der
P+R-/B+R-Nachfrage erreicht werden. Hierfir wurde am Dienstag den 22.01.2008
eine Befragung und Z&hlung der Einsteiger am Bahnhof Friedberg (Hs.) in der Zeit
von 4:00 Uhr (Betriebsbeginn) bis 10:00 Uhr (Ende Morgenspitze) durchgefiihrt.
Dadurch, dass ein P+R-Stellplatz in der Regel nur einmal am Tag besetzt wird, ist
die Nachfrage an P+R-/B+R-Stellplatzen bis 10:00 Uhr weitestgehend gesattigt.
Dies gilt insbesondere fur den vorliegenden Fall, den Bahnhof Friedberg (Hs.). Die
ganztagige Nachfrage wurde durch einen Zuschlag von 5 Prozent (Faktor h = 1,05)
berticksichtigt. Da nicht jeder Einsteiger befragt werden konnte, wurde das Ergeb-
nis der befragten Fahrgéaste mit der Anzahl der Einsteiger hochgerechnet. Aul3er-
dem wurde beachtet, dass nur die Einsteiger in der Bedarfsermittlung bertcksichtigt
werden, die ihren Hauptwohnsitz in Friedberg (Hs.) oder Friedberg-Fauerbach ha-
ben. Somit soll vermieden werden, dass ein tberhdhtes Parkraumangebot P+R-
Verkehr aus Nachbargemeinden anzieht. Aus der Bedarfsermittlung resultiert der

folgenden Parkraumbedarf fir den Bahnhof Friedberg (Hs.) :

321 P+R-Stellplatzbedarf
409 B+R-Stellplatzbedarf

Somit ist der P+R-Stellplatzbedarf etwa dreimal hdher als die im Bestand angebo-
tenen Pkw-Stellplatze. Bei den Fahrradabstellplatzen ist der tatsachliche Bedarf et-
wa doppelt so hoch wie das heutige Angebot. Dieser extreme Unterschied zwi-
schen Angebot und tatsachlicher Nachfrage ist an jedem Werktag ersichtlich, da ei-
ne Vielzahl von Fahrradern ,wild“ abgestellt wird und die DB Station & Service AG
eine grof3e Anzahl von Parkplatzantragen vorliegen hat, die sie aufgrund des man-
gelnden Angebots nicht positiv bescheiden kann. Somit besteht ein erheblicher
Neubaubedarf an P+R-/B+R-Stellplatzen am Bahnhof Friedberg (Hs.).
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2.7

2.8

Vorhandene Bausubstanz Hanauer Strafl3e Nord
Der Neubau des Altenpflegeheimes bildet durch die Eckbebauung am Rand des

Vorplatzes eine stadtebauliche Kante. Im weiteren Verlauf bis zum Haingraben wird
der Stral3enraum unterbrochen von einer Bauliicke und am Ende durch eine Eckbe-
bauung definiert. Dort sind ein Restaurant und diverser Handel untergebracht. Auf
der gegenuberliegenden Seite befinden sich die Klinkerbauten der Deutschen Bahn
mit Turmw.-Gebaude, Biro, Garagen und Trafo-Geb&ude. Die wenigen Arbeitsplat-
ze dort kbnnten in andere Gebdude der Deutschen Bahn verlegt werden, so dass
diese Gebéaude zur Disposition stiinden. Das Trafogebdude misste dann an einer
anderen Stelle im Bahngelande neu errichtet oder im Empfangsgeb&aude integriert
werden. Neben dem Bahngrundstiick befindet sich ein privater Parkplatz mit ca.
16 Stellplatzen. Im Anschluss daran grenzt ein Privatgrundstiick mit einem Einfami-
lienhaus mit Garten. Die restlichen Flachen bis zum Firstenbahnhof werden wie un-

ter Kapitel 2.6 beschrieben zu Parkzwecken benutzt.

Vorhandene Bausubstanz Hanauer Strafl3e Sud
Unterhalb des Bahnhofsgebaudes befinden sich die Gebaude der nicht mehr genutz-

ten Eilguterabfertigung denen DB- eigene Parkflachen vorgelagert sind. Samtliche
Gebéaude der Eilgiterabfertigung werden nicht mehr bendétigt und kénnten neuen
Nutzungen weichen. Im weiteren Verlauf wird das Bahngelande fast nur zu Park-
zwecken fur DB- Mitarbeiter benutzt. Am Rand des Grundstiickes stehen einge-
schossige Gebdude der DB wie der Rottenaufenthaltsraum mit Nebengebauden.
Zum Teil sind die Gebdude baufallig. Auch hier kénnten die wenigen Mitarbeiter in
andere Gebaude der Deutschen Bahn ausweichen, so dass die Flache fir zukinfti-
ge BaumaRnahmen frei wiirde. Die gegentberliegende Seite weist hauptsachlich
Wohngebaude in Zeilen, spater Einzelhaus-Bebauung auf. Dort wird die Stral3e
durch einen Grunstreifen definiert. Weiter vorn neben einer Tankstelle mit eigener
Zufahrtsspur bilden das neue FH-Gebaude und mehrgeschossige Wohngebéaude ei-

ne rdumliche Kante zum Bahnhofsvorplatz.
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2.9

Vorhandene Bausubstanz auf dem Gelande der ehem. Zuckerfabrik
Fur das in Privateigentum eines Investors befindliche Grundstiick existiert ein B-

Plan der Stadt Friedberg mit der Nutzungsvorgabe Geschosswohnungsbau. Im
vorderen Teil sind bereits einige mehrgeschossige Gebdude seit Ende der 90er
Jahre errichtet worden, der Baufortschritt stagniert jedoch vermutlich mangels Kau-
fern. Daher ist ca. zwei Drittel der Grundstiicksflache zwischen Bahnbéschung und
Fauerbacher Stralle seit mehreren Jahren unbebaut. Die ErschlieBung der
Grundsticke und des Kindergartens erfolgt von der Fauerbacher Strafl3e aus. In-
nerhalb der bebauten Flache werden die Gebaude tber Wohnwege mit einander
verbunden. Eine fu3laufige direkte Stadtteilverbindung und Anbindung an den
Bahnhof existiert nicht. Das gesamte Gelande befindet sich mit einer durchschnittli-
chen H6he von ca. 140m NN ca. 5-6 m unterhalb des Niveaus der angrenzenden
Bahngleise. Der Hohenunterschied wird im bebauten Teil des Grundstiickes tber
Stutzmauern abgefangen. Weiter vorn in Richtung Fritz-Reuter-Stral3e ist das Ge-
lande zur Bahn hin stark angebdscht. Durch den Héhenversatz nimmt man von der
Bahn optisch lediglich die Oberleitungsmasten wahr und nach Auskunft einiger Be-
wohner sei die Larmbelastung bis auf den Guiterverkehr in diesem Bereich relativ
gering. Dies trifft zumindest auf die niedriger gelegenen Wohnungen zu. Trotz der
Nahe zur Bahn weist das Geldnde der ehemaligen Zuckerfabrik Qualitdten auf, die
Uberlegungen zur Attraktivitatssteigerung des Baugebietes mit einem neuen Wohn-

und Erschlieungskonzept rechtfertigen.
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2.10

Gleisvorfeld Bf. Friedberg (Hs.)
Die folgenden Gleisanlagen und —Nutzungen sind am Bf. Friedberg (Hs.) vorhan-

den (Auflistung von Westen nach Osten in HOhe des Empfangsgebéues):

Gleis 54
Gleis 53
Gleis 52
Gleis 51
Gleis 50
Gleis 49
Gleis 1
Gleis 2
Gleis 3
Gleis 4
Gleis 5
Gleis 6
Gleis 7
Gleis 8
Gleis 9
Gleis 10
Gleis 11
Gleis 12/12a
Gleis 12b

Abstell- / Rangiergleis im sudlichwestlichen Gleisvorfeld

Abstell- / Rangiergleis im sudlichwestlichen Gleisvofeld

Abstell- / Rangiergleis im westlichen Gleisvorfeld
Abstell- / Rangiergleis im westlichen Gleisvorfeld

Abstell- / Rangiergleis, auch Gleis 1a” genannt

Bahnsteig 1 Westseite (Nahverkehrshalt), auch Gleis 1a genannt

Bahnsteig 1 Ostseite (Nahverkehrshalt am Hausbahnsteig)

Bahnsteig 2 Westseite (Fernverkehrshalt)
Stumpfgleis, welches sudlich des Bahnsteig 2 endet
Bahnsteig 2 Ostseite (Fernverkehrshalt)

Bahnsteig 3 Westseite (S-Bahn-Halt)

Stumpfgleis, welches sudlich des Bahnsteig 3 endet
Bahnsteig 3 Ostseite (S-Bahn-Halt)

Bahnsteig 4 Westseite (Nahverkehrshalt)
Stumpfgleis, welches sudlich des Bahnsteig 4 endet
Bahnsteig 4 Ostseite (Nahverkehrshalt)

Bahnsteig 5 Westseite (Nahverkehrshalt)

Bahnsteig 5 Ostseite (Nahverkehrshalt)

Stumpfgleis, welches sudlich des Bahnsteig 5 endet

Gleise 13 — 24 Abstell- / Rangiergleise

Gleise 25 — 28 Baustellengleise

Gleise 29 — 35 Abstell- / Rangiergleise
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Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie sollte u.a. geklart werden, ob Tei-
le der 0.g. Gleisanlagen zuriickgebaut und anderweitig genutzt werden kdnnen. Ei-
ne Entbehrlichkeitsprifung der DB Netz vom 17./22.04.2008 ergab,

e dass die Gleise 1 — 24 und 29 — 35 langfristig bestellt sind und somit keinesfalls
Uberplant werden kdénnen,

e dass die Nutzungen der Gleise 25 — 28 (Baustellengleise) theoretisch auf ande-
re Gleisanlagen aul3erhalb des Bahnhofs verlagert werden kénnen — im Rah-
men der vorliegenden Studie die Gleise 25 — 28 aber als nicht entbehrlich be-
trachtet werden sollen,

e dass das Gleis 49 bzw. 1a langfristig bestellt ist und somit in voller LAnge bend-
tigt wird und

e dass die Nutzungen der Gleise 50 und 52 (langfristige Bestellung als Abstell-
gleise) auf die Gleise 53 und 54 umverlagert werden kénnen.

Daraus ergibt sich, dass lediglich die Flachen der Gleise 52 und 54, im Stdwesten
des Bf. Friedberg (Hs.), Uberplant werden kénnen. Der daraus resultierende Fla-
chengewinn ist sehr gering. Die urspriinglich fir eine Vermarktung angedachten
Flachen der Gleise 18 — 35, im Osten des Gleisvorfeldes, stehen gemal der o.g.
Aussage der DB Netz nicht zur Verfiigung, wodurch die Entwicklung von Erschlie-

RBungsflachen erheblich eingeschréankt wird.
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3.1

3.1.1

Modulare Darstellung von Planungskonzepten und Kosten
Aufgabenstellung der vorliegenden Machbarkeitsstudie ist eine Erarbeitung von

modularen Entwicklungskonzepten. Aus diesem Grund wurden einzelne Module (A
— J) gebildet, die unabh&ngig von einander realisiert werden kdnnen. (Teil2 S.2)
Trotzdem unterliegen die Module immer dem fiir eine moderne Verkehrsstation er-
forderlichen Gesamtkonzept. Fir jedes Modul wurden unterschiedliche Baustufen /
Losungen (Minimalldsung / Optimallosung / Maximalldsung) entwickelt. Somit wird
eine noch feingliedrigere Entwicklung des Bahnhof Friedberg (Hs.) ermdglicht, die
sich u.a. nach dem Bauerfordernis und dem Erhalt von Finanzierungsmitteln richten

kann.

In den Nettobaukosten sind keine Baunebenkosten fir Planungsleistungen, Gut-
achten und Genehmigungsgebiihren enthalten. Die Baunebenkosten betragen in
der Regel etwa 20% der Baukosten. Aul3erdem ist den Nettobaukosten die zum

Zeitpunkt der Bauausfiihrung geltende Mehrwertsteuer (z.Z. 19%) hinzuzurechnen.

Empfangsgebaude
- Modul A -

Allgemeines und Modulentwicklung
Da das Empfangsgebdude als Kulturdenkmal eingestuft wird, konzentriert sich die

Umgestaltung auf die Innenbereiche. Ziel ist es die Bausubstanz zu erhalten, zu

verbessern und neue Nutzungsmadglichkeiten einzelner Bereiche aufzuzeigen:

e Sanierung der Empfangshalle mit neuer Zuordnung der Informationssysteme.

e Sanierung der oberen Geschosse inkl. Dach und Fassade zur Erhaltung der
Bausubstanz und zur Verbesserung der Energiebilanz (energetische Ertiichti-

gung)

e Einrichtung von Warteflachen und Sitzmdglichkeiten, Verbesserung des Servi-
ceangebotes RMV und DB, Schaffung von neuen attraktiven Mietflachen, Off-
nung des WC-Bereiches

Es wird ein drei-stufiges Ausbau-Konzept empfohlen. Die einzelnen Bausteine der

Module kdnnten aber je nach Bedarf auch von der Zwischenlésung in die Minimal-

I6sung Ubernommen werden oder anders neu zugeordnet werden. Die einzelnen

Bausteine werden separat bewertet. Eine finanzielle Forderung vom Landesamt fir
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Denkmalpflege kann beantragt werden unter der Voraussetzung der Durchfuhrung

einer Denkmalstudie.
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3.1.2

3.1.3

Minimallésung
Bei der Minimallosung wird das optische Erscheinungsbild der Empfangshalle und

der Treppenanlage zu den Gleisen aufgewertet. Wande und Decke erhalten einen
neuen Anstrich, die Wandkacheln werden restauriert, der Plattenbelag des Ful3bo-
dens wird erneuert und haptisch wahrnehmbar fur Blinde und Sehbehinderte. Die
Oberlichter werden ausgebessert und die elektrische Leitungsfihrung wird unter
Putz verlegt. Beleuchtung wird atmosphérisch eingesetzt. Die Holzborde der jetzt
zugemauerten Fenster der ehemaligen Kartenausgabe werden abmontiert, die
Fenster werden gedffnet und verglast, so dass Transparenz und Weitraumigkeit
vermittelt werden. Der 2. Zugang wird aktiviert, damit der dahinter liegende Raum
nach der Sanierung einer neuen Nutzung zugefihrt werden kann. Der Raum, der z.
Zt. Reisezentrum ist, wird zum Wartebereich umgenutzt, dort werden auch neue
Schlie3facher angeboten. Das DB-Reisezentrum wird zusammen mit der RMV-
Mobilitdtszentrale mit 2 Countern den Raum der ehemaligen Kartenausgabe ein-
nehmen. In diesem Bereich ist ein Durchgang zum Bahnhofvorplatz wiinschens-
wert. Die Informationstafeln und Fahrscheinautomaten werden in der Halle zentral
und Ubersichtlich angeordnet. Altes und Neues werden zusammengefigt. Die Net-
tobaukosten der Mal3nahme wiirden bei Realisierung voraussichtlich 683.000 € net-
to betragen. (Teill S.13)

Zwischenldsung
Die Zwischenldsung beinhaltet die gleichen MaRnahmen wie in der Minimallésung.

Hinzugefiigt werden weitere Bausteine wie die Offnung der Gepackausgabe zur
Empfangshalle, sowie deren Sanierung im Decken- Wand und Bodenbereich. Alle
rohbaurelevanten Arbeiten werden vorgehalten, der Mieterausbau der mdéglichen
privaten Betreiber von kleineren Verkaufsstellen wie Backshop, Reinigung, Bar, Fri-
seur, Schnellimbiss etc. erfolgt individuell. Der Zugang zum Bahnhofsvorplatz wird
gedffnet. Dort wird ein Terrassenbereich angeordnet, den ein privater Betreiber nut-
zen konnte. Der Kiosk wird in die ehemalige Gepackausgabe verlegt. Am urspriing-
lichen Kioskstandort ergeben sich dann neue Moglichkeiten fir das Bistro wie z.B.
ein ,Coffee to go* Bereich. Die WC- Anlagen werden wieder gedffnet und vergro-
Bert, um neben Damen- und Herren-WC auch ein Beh.-WC und evtl. einen Baby-
wickelraum anzubieten. Dafiir missen Nebenrdume, die jetzt von der Buchhand-
lung genutzt werden weichen. Der neue WC-Bereich kénnte als ,Reisefrische” evil.

von einem Mieter betrieben werden. Die Nettobaukosten der Zwischenlésung wiir-
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3.1.4

3.2

3.2.1

den bei Realisierung voraussichtlich weitere 450.000 € netto betragen. Insgesamt
belaufen sich die Kosten auf 1,13 Mio. € netto. (Teil2 S.14)

Optimall6ésung
Bei der Optimallosung werden alle Sanierungs- und Umbaumafnahmen im 1. und

2. Obergeschoss, sowie bei Dach und Fassade erganzt. Eine neue Nutzung des
1. Obergeschoss der Empfangshalle stellt sich nicht, da der bestehende Zugang
Uber die Spindeltreppe nicht passierbar ist. Eine neue Treppe misste in das zur
Verfiigung stehende Raumangebot integriert werden, da man davon ausgehen
kann, dass die Galerie erhalten bleiben muss. Hier sind Sanierungs- und Umbau-
aufwand gegen das zu erwartende geringe Raumangebot (ca. 35m? mit Dach-
schragen ohne Treppe) und damit geringe Mieteinnahmen abzuwéagen. (Teil2 S.15-
17)

Die Wohnung des 2. Obergeschoss (OG) des Bahnhofsgeb&dudes wird saniert, der
Dachboden kénnte durch zusatzliche UmbaumalRnahmen an der Dachkontur, (z.B.
Gauben zum Bahnsteig) besser belichtet werden. Wenn der Brandschutz geregelt
wird und ebenso die Fluchtmdglichkeit aus dem 2. OG hergestellt wirde, kdonnte

man die Wohnung separat vermieten.

Die Raume des 2. OG des Anbaus konnten durch eine Erhdhung der Dachkon-
struktion (z.B. Gauben zum Bahnsteig) Kopfhohe erhalten und ebenso den
2. Fluchtweg. Die ca. 60 m? kdnnten fir eine kleine Wohnung genutzt werden. Sa-
nierungs- und Umbauaufwand sind gegen den zu erwartenden Nutzen abzuwagen.
Die Kosten fir eine Erhohung des Daches sind nicht bertcksichtigt. Samtliche die
Kontur verandernde BaumalRnahmen sind mit der Denkmalpflege abzustimmen.
Die Nettobaukosten der MalRnahmen im Obergeschol3 wiirden bei Realisierung
voraussichtlich 760.000 € netto betragen. Die Kosten fir die Optimalldsung betra-

gen insgesamt ca. 1,87Mio.€ netto.

Bahnhofsvorplatz einschl. Knotenpunkt Hanauer Stral3e / Saarstral3e
- Modul B -

Allgemeines und Modulentwicklung
Ziel einer Umgestaltung des Bahnhofvorplatzes sollte die Schaffung von attraktiven

Raumen sein, die das ortliche Stadtbild aufwerten, das Empfangsgebaude hervor-
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heben und die vorhandenen Verkehrsbeziehungen optimieren. Hierzu sollen die

folgenden Planungsgrundsétze beitragen :

e Freistellung des historischen Bahnhofsgebaudes / Empfangsgebaudes

e Verschiebung des Knotenpunkts Hanauer Straflle / Saarstrafle etwas nach
Westen, damit mehr Raum fiir eine Platzgestaltung vor dem Empfangsgebaude
entsteht

e Verlagerung der Taxi-Stellplatze auf die Ostseite der Hanauer Straf3e damit, ei-
ne direkte Wegebeziehung zwischen den Taxistellplatzen und dem Empfangs-
geb&ude entsteht

o Attraktive, Ubersichtliche und einheitliche Gestaltung der kleinen Platze nérdlich
und sudlich der SaarstraRe (Hanauer Straf3e 39 — 41 und 43 — 47), so dass die-
se kleinen Platze gemeinsam mit dem Platz vor dem Empfangsgebdude wie ei-
ne Einheit wirken.

Fiar den Knotenpunkt Hanauer Straf3e / Saarstralle wurden, auf der Grundlage ei-
ner Verkehrszahlung vom Januar 2008 (vgl. Kapitel 2.2), Leistungsfahigkeitsnach-
weise fur drei unterschiedliche Knotenpunkttypen durchgefiihrt. Der derzeitige Kno-
tenpunkttyp mit einer Lichtsignalregelung erwies sich als gut Leistungsfahig. So-
wohl in der Morgenspitze als auch in der Abendspitze wird die Verkehrsqualitat
nach dem HBS 01/05 (Handbuch fiir die Bemessung von Stra3enverkehrsanlagen,
Ausgabe 2005) mit der Leistungsfahigkeitsstufe B (Der Verkehrsfluss ist nahezu

frei) beurteilt.

Wird der Knotenpunkt als Kreisverkehrsplatz ausgebildet so storen die starken
FulRgangerstrome den Verkehrsfluss des MIV (Motorisierter Individualverkehr) er-
heblich, da diese an den Querungsstellen in den einzelnen Knotenpunktsarmen
gegeniiber dem MIV bevorrechtigt sind. Dies bewirkt, dass ein Kreisverkehrsplatz in
der Morgenspitze mit der Qualititsstufe E (Die Kapazitdtsgrenze ist erreicht) als

nicht leistungsféhig einzustufen ware.

Aufgrund des hohen FuRRgangerverkehrs wurde Uberlegt den Kreisverkehrsplatz
zusatzlich mit einer Lichtsignalanlage auszustatten, so dass samtliche Kreisver-
kehrszufahrten zur gleichen Zeit fir den MIV gesperrt werden kdnnten, damit der
FulRgangerverkehr frei abflieBen kdnnte. Dies wiirde aber bedeuten, dass weniger
Zeit fur die Nutzung des Kreisverkehrsplatzes durch den MIV zur Verfiigung stdnde
und dass der Kreisverkehrsplatz in den erforderlichen Raumzeiten (Orangephasen

der LSA) nicht genutzt werden kénnte. Somit steht dem MIV der Kreisverkehr nur
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zeitweise zur Verfugung, wodurch sich die Verkehrsqualitat auf die Stufe F (Ver-

kehrsanlage ist Uberlastet) weiter verschlechtert.

Somit kommt auch in Zukunft fir den Knotenpunkt SaarstrafRe / Hanauer Straf3e nur
eine lichtsignalgeregelte Kreuzung in Betracht. Aufgrund des hohen Aufkommens
an FuRgangern und Radfahrern sollte in jedem Knotenpunktarm eine Querungsstel-

le fir FuRganger und Radfahrer vorgesehen werden.

Losungen mit Ful3gangerunterfihrungen oder —Uberfihrungen wurden diskutiert
aber aufgrund der geringen Akzeptanz und der erforderlichen Eingriffe in das

Stadtbild friihzeitig von weiteren Untersuchungen ausgeschlossen.

Damit der Platz vor dem Empfangsgeb&ude als Einheit wahrgenommen wird, sollen
die Platzflachen, die Gehwegbereiche, die Radwege und die Stellplatze (P+R, K+R
und Taxi) mit einem sandgestrahlten Plattenbelag (Format 60 x 80 cm) versehen
werden. Die Abgrenzung der unterschiedlichen Funktionsbereiche untereinander
erfolgt durch Borde sowie durch unterschiedliche Farbnuancen und Pflasterverle-
gearten. Die Fahrbahnen der Hanauer Straf3e und der Saarstral3e werden in bitu-

mindser Bauweise grundhaft erneuert.
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3.2.2

3.2.3

Minimallésung
Die Minimallésung sieht lediglich einen Umbau des Knotenpunkts Hanauer Stral3e /

Saarstrale vor. Hierbei werden die Fahrbahnen und Gehwegbereiche erneuert und
die Taxistellplatze von der Westseite der Hanauer Stral3e auf die Ostseite der Ha-
nauer StralRe verlegt. Da die Ausfuhrung der Verkehrsflachen gemaf3 dem Leitfa-
den ,Unbehinderte Mobilitat® des Hessischen Landesamt fir Strafen- und Ver-
kehrswesen erfolgt, ist den Belangen der mobilitdtseingeschrankten Personen ge-

nige getan.

Fir die Realisierung der Minimallésung werden Nettobaukosten in einer Hohe von
etwa 548.000 Euro veranschlagt. (Teil3 S.4-5)

Optimall6sung
Ergdnzend zur Minimallésung werden bei der Optimallbsung auch die Gehwege

und Platze im Bereich Empfangsgebaudes, der Hanauer Straf3e und der Saarstra-
e mit einem grol3formatigen Plattenbelag neu gestaltet. Zur Begriinung und Struk-
turierung des offentichen Raumes werden auflerdem insgesamt 20 Baume ge-
pflanzt. Weiterhin erhalten diese Bereiche eine Ausstattung mit einer gehobenen
Stadtmdblierung (Bénke, Abfalleimer, Infovitrinen, Poller, etc.). Zur Deckung des
B+R- Stellplatzbedarfs werden am Furstenbahnhof 120 tberdachte Fahrradstell-

platze und 12 abschlieRbare Fahrradboxen realisiert. (Teil3 S.4-5)

Auf dem benachbarten Grundstiick der DB, auf dem z. Zt. fest vermietete Stellplat-
ze angeboten werden, konnen 30 Stellplatze fir Kurzparker inklusive 5 Stellplatze
fur korperlich eingeschrankte Personen angeboten werden. Die Zufahrt zu diesem
Bereich erfolgt dann nicht mehr tber den Vorplatz, sondern Uber eine eigene Ab-
biegespur, Gber die das private Parkdeck von Kapitel 3.8 (3.8.2 und 3.8.3) ebenfalls
erschlossen werden kann. Auf der Héhe des Altenpflegeheimes ist fiir den Bereich
der Kurzparker auf einer Flache von 28 m x 28 m eine Uberdachung in ca. 3 m Ho-
he vorgesehen. Neben dem Schutz vor Regen wird damit gleichzeitig die fehlende

Raumkante des Bahnhofsvorplatzes ausgebildet.

Die Wahrnehmung als Platz wird noch verstérkt durch die Bildung einer stadtebau-
lichen Kontur wie die Uberdachung der ZOB. Durch die Verringerung des StraRen-

anteils und die eindeutige Zuordnung von Kurzparkern und Bike & Ride Stellplatzen
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3.24

3.2.5

entstehen freie Flachen wie die Terrasse vor dem Anbaugebdude oder die Freifla-
che vor dem Firstenbahnhof. Das Empfangsgebaude wird dominant herausgestellt.
Es entstehen Bereiche fur Bauminseln in deren Umgebung Kunst und Sitzmodbel
moglich sind. Durch den nur in Farbnuancen abweichend insgesamt jedoch homo-
genen Plattenbelag erhalt der Bahnhofsvorplatz ein einheitliches Erscheinungsbild

als stadtischer Platz.

Eine Realisierung der Optimalldsung wiirde Nettobaukosten in einer Hohe von etwa

2,00 Mio. € verursachen.

Maximallésung
Bei der Maximallbsung wird ergéanzend zur Optimalldsung eine Sanierung des

denkmalgeschitzten Firstenbahnhofs angedacht. Die Sanierung des Furstenbahn-
hofs wird mit Nettobaukosten in einer H6he von etwa 130.000 € veranschlagt. Die
Gesamtnettobaukosten der Maximallosung belaufen sich deshalb auf etwa
2,11 Mio. €. Die Sanierungskosten missen aufgrund des Denkmalschutzes im

Rahmen einer Denkmalschutz-Studie genauer eruiert werden. (Teil3 S.4-5)

Alternativiberlegungen zum Furstenbahnhof
Als Alternative zu den genannten Lésungen unter den Kapiteln 3.2.2, 3.2.3 und

3.2.4 wurde erwogen, den mit einer Grundflache von ca. 75m? grof3en Firsten-
bahnhof in einen anderen Bereich zu verlegen. Ein neuer Standort auf dem Bahn-
hofvorplatz wird jedoch kritisch gesehen, da die endlich geschaffenen Freiflachen
wieder belegt wirden z.B. vor dem Bahnhofgebaude. Zwar kdnnte an so prasenter
Stelle der Furstenbahnhof einer neuen Nutzung zugefiihrt werden wie z.B. einem
Verkaufsraum fur Tickets oder der RMV- Mobilitatszentrale, aber eine andere Nut-
zung als im Augenblick kdnnte auch bestehender Stelle umgesetzt werden, z.B. ei-

ne Lounge- Bar mit Aul3enbewirtung auf der neu geschaffenen Platzflache.

Bei einer Stadtteilverbindung wie sie unter Kapitel 3.9 beschrieben wird, kdnnte der
Furstenbahnhof auf den neu geschaffenen Stadtteilplatz umziehen und dort sowohl
sozialen Zwecken als auch als Verkaufsraum zur Verfligung gestellt werden. Ein
Umzug des Furstenbahnhofes kann nur in Abstimmung mit der Denkmalpflege er-

folgen. Er wird mit einer Zulage von ca. 105.000 € netto bewertet.

Auf dem freigewordenen Geléande neben dem Bahnhof konnten dann wieder ca. 22

P+R- Flachen oder fest vermietete Stellplatze untergebracht werden. Eine direkte
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3.3

3.3.1

Zufahrt zu diesem Bereich ware aus verkehrstechnischen Griinden nicht mdglich,
man konnte jedoch die gleiche Zufahrt wie zu den benachbarten tiberdachten Kurz-
parkern benutzen und die ErschlieRung gemeinsam organisieren. Diese neuen
Stellplatze neben dem Bahnhofgeb&ude sollten nach auf3en kaschiert werden, z.B.
mit Mauer oder Bristungselementen, um den homogenen Eindruck zu wahren. Ei-
ne grollere Immobilie in direkter Nachbarschaft zum Empfangsgebdude wider-
spricht den Grundsatzen der bisherigen Planung, das Bahnhofsgebaude als histori-
sches Ensemble heraus zu heben und zu betonen und wird daher nicht weiter ver-
folgt. Die Nettokosten fir die Alternativiosung (ohne Sanierung und neues Grund-
stiick fur den Furstenbahnhof) werden mit insgesamt ca. 2,31 Mio. € beziffert.
(Teil3 S.4-5)

Zentraler Omnibusbahnhof (ZOB)
- Modul C -

Allgemeines und Modulentwicklung
Fir den Zentralen-Omnibus-Bahnhof (ZOB) gibt es seitens des RMV die Vorgabe,

dass in der Studie insgesamt 6 Bushaltestellen vorzusehen sind. Davon sind min-
destens vier Bushaltestellen, gemaR} der Vorgabe des RMV, fir Gelenkbusse zu

bemessen.

Als Position fir einen ZOB kommen nur die Flachen des heutigen ZOB in Frage,
weil andere Flachen in der Nahe des Empfangsgebéudes (Bahnsteigzugang) nicht
zur Verfligung stehen und die Wegebeziehungen zwischen Bus und Bahn mdg-

lichst kurz sein sollten.

Zur Realisierung von 6 Bushaltestellen ist es erforderlich die vorhandene Lagerhalle
zwischen dem Gleis 49 / 1a und den heutigen Busbahnhof abzureiRen. Nach Aus-
sage der DB Netz vom 17./22.04.2008 ist diese Lagerhalle entbehrlich und kann im

Rahmen der vorliegenden Studie Uberplant werden.

Generell gibt es zwei mdgliche Anordnungsformen von Haltestellen in einem Bus-
bahnhof (Parallelanordnung / Langsanordnung). Auch wenn man die Lagerhalle zu-
rickbaut, so ist auf der zur Verfigung stehenden Flache keine parallele Anordnung
von 6 Bushaltestellen mdglich. Auch nicht, wenn man diese diagonal zur Hanauer
Strale anordnet. Somit ist nur eine Langsanordnung der Bushaltestellen mdglich.

Da ein Zu- und Aussteigen immer nur auf der rechten Seite der Busse erfolgt, wird
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3.3.2

eine grofRe Warteinsel zwischen der Hanauer Strae und dem Busbahnhof plane-
risch angeordnet. Auf der Seite der Hanauer Stral3e kdnnen an dieser Warteinsel
drei Haltestellen realisiert werden, wovon zwei fiir Gelenkbusse ausgebildet wer-
den. Auf der anderen Seite der Warteinsel, wo ein Zu- / Aussteigen in die / aus den
Busse/n nicht moglich ist, werden 8 Taxistellplatze angeordnet. Diese sind als Er-
satz fur die entfallenden Taxistellplatze in der ndrdlichen Hanauer Stral3e gedacht.
Entlang des Gleises 49 / 1a werden drei weitere Bushaltestellen angeordnet. Hier-
von kdnnen wiederum zwei Haltestellen von Gelenkbussen angefahren werden. Als
Absturzsicherung gegeniiber dem Gleis 49 / 1a wird ein Fullstabgelander angeord-
net. Alle 6 Bushaltestellen kdnnen mit fahrbahnparallelen oder sagezahnférmigen
Bordsteinfihrungen ausgefiihrt werden. Da entlang der Hanauer Stral3e ein beid-
seitiger Radfahrstreifen gefiihrt werden soll, wird aus Verkehrsicherheitsgrinden fur
die Bushaltestellen an der Hanauer Stral3e eine fahrbahnparallele Anordnung emp-
fohlen. Somit kdnnen abfahrende Busse besser die Radfahrer erkennen, die sich
von Hinten den Bussen nahern. Die Bushaltestellen am Gleis 49 / 1a erhalten eine
Sagezahnaufstellen, so dass ein unabhangiges An- und Abfahren der Busse ge-
wahrleistet ist. Die Fahrgasse zwischen den Taxistellplatzen und den Bushaltestel-
len am Gleis 49 / 1a betragt mindestens 6,50 m, so dass ein gegenseitiges Uberho-

len von Bussen innerhalb des Busbahnhofs mdglich ist.

Samtliche Bushaltestellen werden mit zentralen Wetterschutzhduschen und allen
erforderlichen Ausstattungskomponenten (Haltetafel, Fahrplanvitrinen, Papierkérbe,
etc.) ausgestattet. Eine behindertengerechte Ausfuhrung (Leiteinrichtungen, Son-
derborde fur Bussteige und Querungsstellen) gemal? dem Leitfaden ,Unbehinderte

Mobilitat" ist obligatorisch.

Damit Busse die von der Hanauer Straf3e (Fahrtrichtung Stiden) links in den ZOB
abbiegen mdchten den durchgehenden Verkehr nicht behindern, wurde in der Ha-

nauer Stral3e ein separater Linksabbiegerstreifen fir den Busverkehr geplant.

Minimallésung
Die im Kapitel 3.3.2 beschriebene Planung wird als Minimalldsung bezeichnet und

verursacht im Bereich des ZOB Nettobaukosten in einer Hohe von etwa 543.850 €.
Die hohen Kosten dieser Losung sind in der Flachenfreimachung (Rickbau Lager-
halle, massive Einfriedungen und Bodenbelage) begriindet. Zu der Summe von

543.850 € addieren sich die Kosten fir die Zusammenhangsmal3nahmen in der
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3.3.3

3.4

3.4.1

Hanauer Strafl3e von 281.900 €. Ingesamt wird fur die eine Realisierung der Mini-

malldsung Nettobauinvestitionen von 825.750 € bendtigt. (Teil3 S.6-7)

Maximallésung
Die Maximallosung sieht gegeniiber der Minimalldsung eine komplette Uberda-

chung des ZOB, auf einer Flache von 1.650 nm?, vor. Diese soll mdglichst transpa-

rent sein und sich architektonisch in das Stadtbild integrieren.

Auf einer Flache von 22 m x 73 m uberspannt ein Flachentragwerk den ZOB und
die Taxistellplatze in einer Hohe von ca. 6 m. Das aus einer Stahlkonstruktion be-
stehende Dach wird von transparenten Glaselementen unterbrochen, die das Ta-
geslicht auf die darunterliegende Flache lenken. Gleichzeitig dient die Flache zur
Montage der Beleuchtung. Das Dach, das auf filigranen Stahlstutzen balanciert, die
aul3erhalb des Anprallbereiches der Busse vorgesehen werden, bildet in seiner Ge-
samtheit ein markantes stadtebauliches Element, das die Konturen des Bahnhof-

vorplatzes definiert.

Fir die Uberdachung werden Nettobaukosten in Hohe von etwa 544.500 € veran-
schlagt, so dass die Gesamtkosten des Moduls C in der Maximalldsung auf insge-
samt 1,37 Mio. € (netto) ansteigen. (Teil3 S.6-7)

Verkehrsstation — Bahnsteige
- Modul D -

Allgemeines und Modulentwicklung
Seitens der Station & Service AG konnten fur die zuklnftige Nutzung der Bahnstei-

ge (Nahverkehr / Fernverkehr) keine verbindlichen Angaben getétigt werden. Somit
konnten im Rahmen der vorliegenden Studie keine Aussagen fir eventuell erforder-
liche Bahnsteigerh6hungen getroffen werden. Trotzdem wurde grundséatzlich nicht
nur von einer Erneuerung der Bahnsteigbelage ausgegangen sondern auch von ei-
ner Erneuerung der Bahnsteigkanten. Die Bodenbeldge sollten aus einem Recht-
eckpflaster bestehen, so dass ein taktiles Blindenleitsystem problemlos integriert
werden kann. Ansonsten ist beim Umbau der Bahnsteige die DIN 18040 (Batrriere-
freies Bauen) zwingend umzusetzen. Da die Bahnsteigausstattung noch sehr neu
und in einem guten Erhaltungszustand ist, wurde diesbezlglich lediglich ein fachge-
rechter Rickbau, ein Lagern und ein Wiederaufbauen der Ausstattungselemente

unterstellt.
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Damit eine Einsicht von den Bahnsteigen in die Unterfiihrung und eine nattirliche
Belichtung der Unterfiihrung realisiert werden kann, werden Deckenéffnungen der
Unterfihrung im Bereich der Treppenzugénge zu den Bahnsteigen empfohlen.
Hierdurch lasst sich die soziale Kontrolle erhtéhen und eine bessere naturliche Be-

lichtung und Beliftung der Unterfiihrung erreichen.
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3.4.2

3.5

3.5.1

Optimall6sung
Im Modul D gibt es keine unterschiedlichen Planfalle, so dass nur die in Kapi-

tel 3.4.1 beschriebene Optimalldsung ausgearbeitet wurde. Diese verursacht Netto-
baukosten in einer Hohe von etwa 4 Mio. €. In den Kosten sind keine evtl. Aufwen-
dungen aus ggf. erforderlichen TSI-PRM-Anforderungen (Technische Spezifikatio-
nen fur Interoperabilitdt (TSI) im Transeuropdischen-Eisenbahn-Netz (TEN) — fir
eingeschrankte mobile Personen (PRM)) berticksichtigt. Ob die Anforderungen der
TSI-PRM am Bf. Friedberg (Hs.) umzusetzen sind, konnte im Rahmen der vorlie-

genden Studie nicht geklart werden. (Teil3 S.8-9)

Verkehrsstation — Personenunterfihrung (PU) / Platzgestaltung Fauerbach
- Modul E -

Allgemeines und Modulentwicklung
Im Bezug auf die Entwicklungsmoglichkeiten fir das Areal ,Alte Zuckerfabrik* und

zur Behebung der schlechten Anbindung des Wohngebietes dstlich der Gleise wird
eine Verlangerung des Personentunnels als sinnvoll erachtet. Um die Lange mog-
lichst gering zu halten, wird eine geradlinige Verlangerung von ca. 55 m vorge-
schlagen. Auf Fauerbacher Seite wurde im B-Plan ein kleiner Platz am Rand der
Bahngleise vorgesehen, der ideal fir eine Anbindung an das Wohngebiet wére.
Dieser liegt jedoch ca. 53 m aulR3ermittig, so dass eine Verbindung hergestellt wer-
den muss. Mit einer weiteren Verbindung zu dem bereits bestehenden Friedhofs-
parkplatz zwischen dem Wohngebiet und den Einzelhandelsladen ware eine opti-
male Stadtteilverbindung moglich. Da die Grundstiuicksgrenzen der Wohnbebauung
mit einem Abstand von ca. 12 m relativ nah an das Bahngeléande heranreichen, ist
es erforderlich, fir die Platzverbindung Schienengeléande der DB mit z. Zt. nicht ge-
nutzten Gleisen umzunutzen. Fir die Verbindungsspange bendtigt man eine Flache
von ca. 650m2 Bahngelande. Auf den beiden Platzen die damit verbunden werden,
sind insgesamt 76 Bike + Ride- Stellplatze sowie Info- und Werbevitrinen vorgese-

hen.
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Zum Ausgleich des Niveauunterschiedes von ca. 3,50 m von der bestehenden Per-

sonenunterfiihrung zum Fauerbacher Platz wurden 2 Varianten untersucht:

Variante 1: Der verlangerte Personentunnel miindet in eine Treppen / Ram-
penanlage, die mit 6% Gefalle behindertengerecht ausgebildet
wird. (Teil3 S.11-12)

Variante 2: Auf Fauerbacher Seite werden ein Aufzug und 2 Treppen ange-
ordnet. (Teil3 S.13-14)

Da man davon ausgehen muss, dass die Variante 2 mit dem Aufzug wartungsin-

tensiver und vandalismusgefahrdeter ist, wird nur die Treppenrampe weiterverfolgt.

Als Ersatz oder als Redundanz fir die vorhandene Personenunterfiihrung wurde
auch eine FulRgangerbricke tber das Gleisvorfeld untersucht. Aufgrund der Ober-
leitung misste diese Briicke eine Lichte Hohe von mindestens 5,70 m Gber Schie-
nenoberkante und eine Konstruktionshthe von etwa 1,30 m haben. Da das Gelan-
de auf der Ostseite etwa 10 m tiefer liegt als das Bahngelande, wéare auf dieser Sei-
te ein Hohenunterschied von bis zu 17 m zu bewéltigen. Wollte man diesen Hohen-
unterschied mit einer behindertengerechten Rampe Uberbriicken, so misste diese
etwa 350 m lang sein. Aufgrund der Bauwerkshdhe und —lénge wéare eine Ful3gan-
gerbricke nur sehr schwer in das Stadtbild zu integrieren. Die Akzeptanz beim Nut-
zer ist bei einer solchen Losung ebenfalls dul3erst fraglich. Aul3erdem wirde es im
Gleisvorfeld an dem nétigen Raum fir die Stutzenstellungen fehlen. Somit waren
bei einem Briickenbau umfassende Gleisumbauten erforderlich. Deshalb wurde
frihzeitig entschieden die Variante einer Fu3gangerbricke nicht weiter zu untersu-

chen.
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3.5.2

3.6

3.6.1

Optimall6sung
Innerhalb der Tunnelverlangerung fiihrt die Rampe mit einem Gefélle von 3% von

145 mNN auf 143,74 mNN zur Fauerbacher Seite. Unter Berlcksichtigung der
DIN 18040 (Barrierefreies Bauen) ist eine steilere Rampenfiihrung nicht méglich.
Auf der Fauerbacher Seite gelangt man tber eine zweilaufige Treppen/ Rampenan-
lage auf das Niveau von 140,25mNN. Mit 6% Neigung ist die Rampe behinderten-
gerecht ausgebildet. Fur die Verlangerung der Personenunterfiihrung, fir die Platz-
gestaltung und die Rampen / Treppenanlage werden Gesamtnettobaukosten von
3,33 Mio. € veranschlagt. Da die Unterfiihrung unter ,Rollendem Rad" gebaut wer-
den muss und die baubetrieblichen Vorgaben aus dem Eisenbahnverkehr noch
nicht bekannt sind — konnten die erforderlichen Baubehelfe (z.B. Hilfsbriicken, Ver-
bauten, etc.) nur grob abgeschéatzt werden. Somit sind die ca. 3 Mio. € fir die Tun-

nelverlangerung nur als erste Grobkostenschéatzung anzusehen. (Teil3 S.10-11)

Park + Ride — Anlagen
- Module Fund G -

Allgemeines und Modulentwicklung
Im Kapitel 2.6 wurde erlautert, dass am Bf. Friedberg (Hs.) der folgende Bedarf an

P+R- / B+R-Stellplatzen besteht.

321 P+R-Stellplatzbedarf
409 B+R-Stellplatzbedarf

Somit ist der P+R-Stellplatzbedarf etwa dreimal hdher als die im Bestand zur Ver-
fugung stehenden Stellplatze. Aus diesem Grund wurde untersucht, wie viele P+R-
Stellplatze auf der Flache zwischen dem Gleis 49 / 1a und der Hanauer Straf3e un-
ter Bericksichtigung des in Kapitel 3.3 beschriebenen ZOB entwickelt werden kdn-
nen. Dieser Planfall unterstellt eine Uberplanung der betrieblich nicht mehr benétig-
ten Gleise 50 und 52. Die Rottenaufenthaltsgebéaude in Hohe der EU Fritz-Reuter-
Stral3e werden in Zukunft ebenfalls nicht mehr benétigt und konnten deshalb, nach
Aussage der DB Netz vom 17./22.04.2008, mit der P+R-Anlage tberplant werden.

Andere Bereiche stehen fur P+R-Anlagen aus stddtebaulichen Griinden und auf-
grund der fehlenden Entwicklungsflachen nicht zur Verfligung. Varianten von P+R-
Anlagen auf der Ostseite der Gleisanlagen mussten aufgrund der fehlenden FIa-

chenverfligbarkeit - ehem. Geléande der Zuckerfabrik gehort einem privaten Investor
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3.6.1

und bestehende Gleise kdnnen nicht zuriickgebaut werden — friihzeitig verworfen
werden. AulBerdem sollen P+R-Stellplatze nicht weiter als maximal 300 m vom

Bahnsteig- / Stationszugang entfernt sein.

P+R-Anlage Hanauer Stral3e Sud (ebenerdig — Parkplatz)
- Modul F -

Auf der Flache zwischen dem Gleis 49 / 1a, der EU Fritz-Reuter-StraRe, der Ha-
nauer Strafl’e und dem projektierten ZOB kdnnen unter Berlcksichtigung des ,Leit-
faden zur Bedarfsermittlung und Planung von P+R- / B+R-Anlagen” des Hessischen
Landesamt fur Straf3en- und Verkehrswesen etwa 130 P+R-Stellplatze realisiert
werden. Die Vorgaben des 0.g. Leitfadens sind zwingend einzuhalten, wenn die Fi-
nanzierung der P+R-Anlage durch GVFG-Mittel (Gemeinde-Verbindungs-
Finanzierungs-Gesetz) erfolgen soll. Das bedeutet nicht nur die Einhaltung von
Stellplatz- und Fahrgassenmaf3en sondern auch die Errichtung von Baumen auf je-
dem siebten Stellplatz. Aus den Vorgaben des Leitfadens und aus der gegebenen
Flachenverfiigbarkeit resultiert eine Senkrechtaufstellung der Stellplatze (100%" zur
Fahrbahn) mit einer mittigen, 6,10 m breiten Fahrgasse. Am sudlichen Ende der

P+R-Anlage muss eine Wendeanlage vorgesehen werden.

Bei einem Neubau von 130 P+R-Stellplatzen kann der Bestand an Stellplatzen
(110 Stp.) um 20 weitere Stellplatze erhoht werden. Die geringe Erhohung an Stell-
platzen gegentiber dem Status quo liegt daran, dass die bestehenden Stellplatze
nicht den Anforderungen des o.g. Leitfadens entsprechen (u.a. keine BaAume vor-
handen). AuRerdem sind die Stellplatze im Bestand nicht Gberall abmarkiert, so

dass die Pkw im Bestand dichter aneinander geparkt werden.

Die Nettobaukosten fiir eine ebenerdige P+R-Anlage liegen bei rund 500.000 €,
d.h. etwa 3.800 €/Stp. Der hohe Einheitspreis pro Stellplatz resultiert aus der not-
wendigen Flachenfreimachung (u.a. Riickbau Rottenaufenthaltsgebdude und ehe-
malige Ladestral3e) und aus der erforderlichen Absicherung der Bahnanlagen ge-
gentber dem Parkverkehr (z.B. Schutzplanken vor den Oberleitungsmasten). Ver-
anlasst durch die Zusammenhangsmaf3nahmen in der Hanauer Straf3e - Umbau
des Knoten Hanauer StralRe / Karlsbader Stralle zum Anschluss der P+R-Anlage —

entstehen weitere Nettobaukosten in einer Hohe von etwa 318.940 €.
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Die Nettokosten fur die Maximallésung wie unter 3.6.1 beschrieben betragen in-
klusive Abriss der bestehenden inkl. Baufeldfreimachung ca. 812.940 €. (Teil3
S.15-16)
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3.6.2

P+R-Anlage Hanauer Stral3e Sud (Parkhaus / Parkpalette)
- Modul G -

Da eine ebenerdige P+R-Anlage (siehe Kapitel 3.6.1) bei weitem nicht den tatsach-
lichen Bedarf an P+R-Stellplatzen decken kann, wurde eine Loésung mit einem P+R-

Parkhaus bzw. einer P+R-Parkpalette untersucht.

Das Angebot an P+R-Stellplatzen wird durch die Uberbauung der ebenerdigen

Stellplatze vergrofert. Es sind prinzipiell zwei Losungen vorstellbar:
Optimallésung: Parkpalette auf 2 Ebenen mit Uberdachung fiir ca. 250 Pkw

Maximallosung: Parkpalette auf 3 Ebenen ohne Uberdachung der obersten Ebene
fur ca. 375 Pkw.

Die Parkpalette kann als einfache Stahlkonstruktion mit aussteifenden Betondecken
errichtet werden. Dabei werden die bestehenden Oberleitungsmasten planerisch
berticksichtigt. Die Fassade sollte optisch ansprechend gestaltet werden, z.B. mit

farbigen Glaspaneelen oder grof3flachigen Stahlgewebe- Elementen.

Die Nettobaukosten fiir eine P+R- Parkpalette auf 2 Ebenen (Optimallésung) lie-
gen bei rund 4,28Mio.€. (Teil3 S.17-18)

Fir eine P-R-Anlage auf 3 Ebenen (Maximallésung) liegen die Nettokosten bei
rund beirund 4,91Mio0.€. (Teil3 S.17-18)

Die zuvor beschriebene Parkierungsanlage muss an das offentliche StralRennetz
angebunden werden. Als gunstigster Anbindungspunkt wird der Knotenpunkt Ha-
nauer Stral3e / Karlsbader Stral3e betrachtet, da dieser ausreichend weit vom ZOB
(Planung siehe Kapitel 3.3) entfernt ist und somit geniigend Raum fiir einen Links-

abbiegerstreifen in die P+R- Anlage zur Verfligung steht.

Eine Verkehrserhebung am Knotenpunkt Hanauer StraRe / Karlsbader Straf3e im
Januar 2008 ergab, dass in der Spitzenstunde am Morgen (7:30 Uhr — 8:30 Uhr)
insgesamt 1.636 Fahrzeuge pro Stunde bei einem Schwerverkehrsanteil von 4,8%
am Bestandsknoten verkehren. In der Abendspitze (16:45 Uhr — 17:45 Uhr) sind es

1.631 Fahrzeuge pro Stunde bei einem Schwerverkehrsanteil von etwa 2,3%.

Die Verkehre einer zukiinftigen P+R- Anlage wurden auf der Basis der im Kapi-

tel 2.6 beschriebenen P+R-/B+R-Bedarfsanalyse und anhand der Vorgaben der
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3.6.3

3.7

3.7.1

EAR 05 (Empfehlungen fur Anlagen des ruhenden Verkehrs, Ausgabe 2005) ermit-
telt. Danach fahren in der Morgenspitze 5 Fahrzeuge pro Stunde und in der Abend-
spitze 107 Fahrzeuge pro Stunde aus der P+R- Anlage heraus. Die Zufahrten zur
P+R- Anlage aus den einzelnen Anfahrtsrichtungen wurden auf die gleiche Weise

ermittelt.

Unter Beriicksichtigung der genannten Verkehrszahlen wurden fir den Knotenpunkt
Hanauer Straf3e / Karlsbader Strae / P+R- Anlage Leistungsfahigkeitsuntersu-
chungen nach dem HBS 2001/05 (Handbuch fur die Bemessung von Stral3enver-
kehrsanlagen, Ausgabe 2005) durchgefiihrt. Die Untersuchungen ergaben, dass
der Knotenpunkt nur mit einer Lichtsignalregelung leistungsfahig ware und sich in
diesem Planfall eine Qualitatsstufe D (Verkehrszustand ist noch stabil) ergeben
wurde. Bei einem Planfall als Kreisverkehrsplatz ware der Knotenpunkt nicht mehr
Leistungsfahig. Der Leistungsfahigkeitsnachweis fir den Kreisverkehrsplatz ergab
fur die Morgenspitze die Qualitatsstufe F (Verkehrsanlage ist Giberlastet) und fir die
Abendspitze die Qualitatsstufe E (Die Kapazitdtsgrenze ist erreicht). Dieses negati-
ve Ergebnis ist in den unterschiedlichen Querschnittsbelastungen in den einzelnen
Knotenpunktarmen begriindet. Au3erdem fehlt es zur Realisierung eines Kreisver-
kehrsplatzes an dem notwendigen Raum, so dass fir den Bau eines Kreisver-

kehrsplatzes zusatzlicher Grunderwerb erforderlich ware.

B+R- Anlage Hanauer Stral3e Nord
Zur Erweiterung des Angebotes an B+R- Stellplatzen wird der Bereich zwischen

Furstenbahnhof und Nachtzugang zu den Gleisen herangezogen. Auf einer Flache
von ca. 300 m? kdnnen hier bahnnah ca. 120 forderfahige B+R- Stellplatze nach-

gewiesen werden. Es ist mit Schatzkosten von ca. 132.000€ netto zu rechnen.

Stadtebauliches Konzept Hanauer Stral3e Nord (Buro- / Hotelgebaude)
- Modul H -

Allgemeines und Modulentwicklung
Im Hinblick auf eine stadtgestalterische Weiterentwicklung des Bereiches zwischen

Bahnhofsvorplatz und Haingraben solite die Stral3enkante durch eine neue Bebau-
ung definiert werden. Diese MalRnahmen hétten ebenso positive Auswirkungen auf
den Schallschutz des angrenzenden Stadtgebietes. In einem ersten Schritt wiirden

die vorhandenen Klinkergebdude der Bahn dem Neubau von Immobilien weichen.
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3.7.2

3.7.3

3.8

3.8.1

An deren Stelle kdnnte ein 3 geschossiger Neubau entstehen, der zur Bahnseite
hin mit entsprechendem L&rmschutz ausgestattet wiirde. Die Finanzierung wiirde
von privaten Investoren tibernommen. Neben der obligatorischen Nutzung als Ver-
waltungsgebaude, kdnnte man sich dort auch ein medizinisches Versorgungszent-
rum mit Arzten unterschiedlicher Fachrichtungen vorstellen. Die Ndhe zum Bahnhof
und die Vielzahl sozialer Einrichtungen wie Altenpflegeheim und betreutes Wohnen
in der Nachbarschaft stiitzen diese Uberlegungen. Es wéire ebenso denkbar, das
Grundstick fur ein Hotel Garni zu nutzen, da das Angebot an Hotels in Bahnhofs-
nahe gering ist. Dies wiirde auch die im Bahnhofsbereich vorhandene Gastronomie
beleben. Die erforderlichen 45- 60 Stellplatze fir dieses Gebaude mussten in einer

Tiefgarage nachgewiesen werden.

Minimallésung

Die bestehenden Gebaude werden bis auf das DB- eigene Trafohduschen abgeris-
sen und das Grundstuck freigemacht. Auf einer Grundflache von ca. 980 m? kénnte
ein dreigeschossiges Gebaude mit ca. 3.000 m? BGF entstehen. Die Schatzkosten
fur die Baufeldfreimachung belaufen sich auf ca. 132.000 € netto. (Teil3 S.19-20)

Optimall6sung

Die Klinkergebdude werden abgerissen und das DB- eigene Trafohauschen wird
auf ein anderes Grundstiick der DB verlegt. Auf einer Grundflache von ca. 1.250 m?
kdnnten auf 3 Geschossen ca. 3.600 - 4 000 m? BGF nachgewiesen werden. Die
Schéatzkosten belaufen sich auf ca. 552.000 € netto. (Teil3 S.19-20)

Stadtebauliches Konzept Hanauer Stral3e Nord (Privates Parkdeck)
- Modul I -

Allgemeines und Modulentwicklung
In einem weiteren Schritt ist die Mdglichkeit gegeben, die 16 privaten Stellplatze

und das nebenan liegende Privatwohnhaus gegen den Neubau eines privaten
Parkdecks tiber 3 Ebenen mit Uberdachung fiir 90 Pkw oder alternativ 4 Ebenen
ohne Uberdachung fiir 120 Pkw zu ersetzen. Voraussetzung hierfiir ist das Einver-
standnis der jetzigen Eigentimer, besonders des Hausbesitzers, an anderer Stelle
ein Ersatzgrundstiick anzunehmen. Die 16 Stellplatze kdnnten z. B. in dem neuen

Parkdeck angeboten werden. Mit dessen Neubau wiirde sich die Hauptnutzflache
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3.8.2

3.8.3

3.9

3.9.1

des Nachbargebdudes, das unter Kapitel 3.7.1 beschrieben ist wesentlich erhéhen,

da man die erforderlichen Stellplatze dort nachweisen kdnnte.

Minimallésung
Bei der Minimalldsung werden die Grundstlicke 17/9 und 17/8 vereinigt, um die Be-

bauung eines Parkdecks fur einen privaten Betreiber zu erméglichen. Die Grund-
stucksflache 17/7 wird am Furstenbahnhof geteilt und den Kurzparkern zur Verfu-
gung gestellt. Das Wohngebdude wird abgerissen und der Eigentimer wird ent-
schédigt. Die 16 eliminierten Stellplatze werden in dem privaten Parkdeck unterge-
bracht. Dort stehen 60 bis 120 Stellplatze zur Verfigung. Fir den Erwerb der
Grundstucke 17/9 und 17/8 inkl. Abriss Wohnhaus ist ca. 646.960 € netto aufzu-
wenden. Die Umgestaltung der Fahrbahn Hanauer Straf3e Nord im Bereich der Zu-
fahrt zu dem Parkdeck wird mit 220.000 € netto geschatzt. Insgesamt ist ein
Schéatzbetrag von 866.660 € netto zu finanzieren. (Teil3 S.21-22)

Optimall6sung
Optimal ware es, wenn die gesamte Flache wie unter 3.8.2. beschrieben zusam-

men mit der Grundsticksflache 17/5, beschrieben unter 3.7.1 zur Verfuigung stin-
den. Unter der Voraussetzung der gleichzeitigen Beplanbarkeit der 3 Grundstlicke,
lieRRe sich die gréfite Ausnutzung eines neuen Gebaudes erzielen und die erforder-
lichen ca. 60 Stellplatze im Parkdeck nachweisen. Die restlichen 30-60 Stellplatze
kdnnten dann privat vermietet werden. Neben den bereits unter 3.8.2 beschriebe-
nen Aufwendungen von 866.660 € misste noch das Baufeld des Grundstiickes
17/5 freigeraumt werden. Mit dem Abbruch der bestehenden Klinkergebaude ware
dann der Gesamtaufwand fiur alle 3 Grundstiicke inkl. Verlegung des Trafos mit ca.
1,41 Mio. € netto zu bewerten. (Teil3 S.21-22)

Stadtebauliches Konzept auf dem Geldnde der ehem. Zuckerfabrik
- Modul K -

Allgemeines und Modulentwicklung
Unter der Voraussetzung der Entbehrlichkeit der Gleise 17- 29 dstlich des Bahn-

hofsgebdudes ergébe sich die Mdglichkeit, das im Privatbesitz befindliche Grund-
stiick der ehemaligen Zuckerfabrik zu erweitern und auf grofRerer Grundflache ein
Mischquartier mit attraktiven Wohnformen anzubieten. Durch die Nahe zum Bahn-

geldnde und der Tatsache, dass es sich bei dem Grundstiick um eine Industriebra-
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che handelt, sollten neue Lésungen fir eine urbane Entwicklung mit Identifikations-
punkten gesucht werden. Durch eine Bebauung des Grundstiickes wirde Fauer-
bach naher an Friedberg heranriicken und es ware eine Anschubentwicklung fir
den Stadtteil im Hinblick auf Nachnutzungen entlang nicht mehr benétigter Gleis-

grundstiicke der DB.

Vorstellbar ist ein Quartier mit einer mehrgeschossigen Bebauung zur Stral3e und
im Inneren mit Einfamilien- oder Mehrgenerationenh&usern, die Individualitat und
Privatheit zulassen. Neben innovativen Wohnprojekten fir altere Menschen, Junge
und Alte gemeinsam, konnten andere Wohnprojekte mit interkulturellem und inte-
grativem Anspruch gefdrdert werden. Zukunftsweisend ware auch die Verkniipfung
zwischen Wohnen und Arbeiten durch ein Angebot an Mietbiros oder Home Of-
fices, fur berufstatige Eltern, z. B. aus der IT-Branche, die Arbeit und Kinderbetreu-
ung miteinander verkniipfen missen. Solche Vorhaben sind schon bei der Grund-
rissplanung frithzeitig zu berticksichtigen. Wichtig ist es, das Projekt Wohnen an der
Bahn , Intercity Home" an neue Bewohnergruppen zu adressieren. Es versteht sich
von selbst, dass der Anreiz zu energiesparendem Wohnen durch das Angebot ei-

nes nachhaltig 6kologischen Wohnungsbaus mit Passivhausern vergrof3ert wird.

Die Haupterschlie3ung in das Wohngebiet wirde tber die Fritz-Reuter-Stral3e tber
einen neu geschaffenen Kreisverkehr fihren. Dieser ware erst moglich, wenn der
untere Teil der Eisenbahnbriicke riickgebaut wirde. Von der HaupterschlielRungs-
stral3e fuhren Wohnwege in die jeweiligen Wohnhofe, zum Teil autofrei. Die Stral3e
miindet am Ende in einen 6ffentlichen Platz, der wiederum an die Personenunter-
fuhrung angebunden wird. Das Gelande ,Alte Zuckerfabrik* wird zu einem einge-
bundenen vernetzen Standort. Durch den Riickbau der Gleise kann die Verlange-
rung des Tunnels auf ca. 35 m reduziert werden. Je kirzer der Personentunnel,
umso grolRer wird die Akzeptanz, ihn zu benutzen. Eine freundliche, helle Gestal-

tung kann hier weitere Abhilfe schaffen.

Auf dem neu geschaffenen Stadtteilplatz werden rund 80 neue B+R Stellplatze an-
geboten. Er kann mit Informationsvitrinen des RMV und der Deutschen Bahn, Fahr-
kartenautomaten und vermieteten Werbevitrinen ausgestattet werden. Um den
Platz herum kdnnen sich soziale offentliche Einrichtungen bilden wie z. B ein Stadt-
teiltreff, Gemeinschaftsraum, Gastezimmer fir Hausgaste oder Werkstatten fir
Workshops, Hausmeisterraume und Car- Sharing- Stellplatze. Die Umgebung des

Stadtteilplatzes muss belebt werden, um angstfreies Benutzen der Wege und der
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3.9.2

Unterfihrung zu ermdglichen. Damit kann die Nutzung des offentlichen Verkehrs
erhoht werden. Ein weiteres Angebot an P+R- Stellplatzen im riickwartigen Bereich
der Einzelhandelsladen (Tegut) kdnnte fur 80 P+R- Stellplatze genutzt werden,
wenn die DB ca. 2700m? Gelédnde hierfur verdufRern wirde. Das gesamte Quartier
wird grof3ziigig mit griinen Bandern durchzogen, die durch anregend gestaltete
Freirdume und durch die Umgestaltung der Bdschungskante eine erhdhte Aufent-

haltsqualitat bieten kénnen.

Optimall6sung
Eine Optimallosung ware gegeben, wenn sich das unter 3.9.1 beschriebene Kon-

zept umsetzen lieRe. Hierfur wirde ca.28.000m? Bahngrundstick fir ein erweitertes
Wohnquartier umgenutzt werden kdnnen. Ideal ware es, wenn das Grundstiick des
Investors und das neue Gelande vereinigt wiirden und ein Gesamtkonzept umge-
setzt werden kénnte. Die Stadt Friedberg miisste den bestehenden B-Plan Nr.30
erweitern und entsprechend verdndern. Da die Gleise 17-24 und ab 29 im Rahmen
der Studie als nicht entbehrlich erachtet werden, handelt es sich beim Modul J um
eine Zukunftsbetrachtung. Fir Tunnelverldngerung, Platzgestaltung, B+R, P+R,
Ruckbau Briicke. KVP und HaupterschlieRungsstrale werden Nettokosten von ca.
4,69 Mio. € nur grob geschatzt. Die Aufwendungen fir die Erstellung eines neuen
B- Planes sowie die Erfassung der Grundstiicke der deutschen Bahn sind aufgrund

der visionaren Betrachtung nicht enthalten. (Teil3 S.23-24)
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4.1

4.2

Darstellung der Kosten und der méglichen Finanzierungsformen

Aufgrund der frihen Planungsphase (Machbarkeitsstudie) ist zu berticksichtigen,
dass die dargestellten Grobkostenschatzungen lediglich eine erste Kostentendenz
prognostizieren. Die genauen Kosten kdnnen erst in den weiteren Planungshasen
(Vorplanung / Entwurf) ermittelt werden, wenn die genauen Anforderungen und
Bauherrenwiinsche feststehen, die Auflagen der Genehmigungsbehdrden bekannt
sind und alle erforderlichen Planungsgrundlagen (Vermessung, Baugrunduntersu-

chungen, Schadstoffanalysen) vorliegen.

Fir jedes Modul wurden Finanzierungsformen eruiert. Die Form und H6he der Fi-
nanzierung konnte im Rahmen der Studie nicht mit den zustandigen Behdrden ab-
gestimmt werden, da ein diesbeziglicher Kontakt zu Dritten der Planungsgemein-
schaft BLFP / SPI untersagt war.

Fur die Grundstiickswerte werden die aktuellen Bodenrichtwertkarten herangezo-
gen. Da die Bahnhofsgrundstiicke hier nicht aufgefiihrt sind, werden die Werte von

vergleichbaren Nachbargrundstiicken herangezogen.

Modul A - Empfangsgebéaude
Ein Teil der Einnahmen aus dem Verkauf und der Umnutzung von jetzt nicht ge-

nutztem DB-Geldnde wie in dieser Studie beschrieben, kann zur Finanzierung von
Umnutzungs- und Sanierungsmaf3nahmen des Empfangsgeb&udes herangezogen
werden. Als Kulturdenkmal wird die Substanzerhaltung grundséatzlich durch das
Landesamt fur Denkmalpflege geftrdert. Die HOhe der Bewilligung ist von der
denkmalfachlichen Prifung abhéangig. Weitere Finanzierungsunterstitzung ist durch
individuelle staatliche Programme méglich wie aktuell ein Konjunkturprogramm das

die energetische Sanierung des Bahnhofs fordert.

Modul B - Bahnhofsvorplatz
Eine Finanzierung der Verkehrsanlagen ist nach dem Gemeindeverkehrsfinanzie-

rungsgesetz (GVFG) grundsatzlich méglich. Das Gesetz Uber Finanzhilfen des
Bundes zur Verbesserung der Verkehrsverhéltnisse der Gemeinden, bekannt als
GVEFG, verteilt Gber die Lander die fur den Verkehr und die verkehrlichen Mafl3nah-

men vorgesehenen Férderungen, an die Gemeinden und Verkehrsunternehmen.
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Die Hohe der Zuwendungen bei verkehrswichtigen, innerortichen Straf3en ent-
scheidet das Kompetenz-Center Verkehrsinfrastrukturférderung (KC VIF) des Am-

tes fur StraRen- und Verkehrswesen Frankfurt am Main.

Der folgende Ablauf sollte bei der Beantragung von GVFG-Mitteln grundséatzlich
eingehalten werden. Generell wird schon im Vorfeld einer GVFG-Antragstellung ei-
ne frihzeitige Kontaktaufnahme mit dem zustandigen KC VIF empfohlen, damit die
Fordergrundsatze schon bei der Konzeption und beim Entwurf des geplanten Vor-
habens einflieBen kdnnen. Im Rahmen der vorliegenden Machbarkeitsstudie sollte

ein solcher Erstkontakt aber noch nicht stattfinden.

Vor dem eigentlichen Forderantrag ist Uber das KC VIF eine Programmanmeldung
zur Aufnahme des Projektes in das Bauprogramm vorzunehmen. Die Programm-
anmeldung sollte eine Kurzbeschreibung des Vorhabens, Ubersichtslagepline,
Entwurfsplane, Angaben zu den Gesamtkosten, Aussagen zum geplanten Beginn
des Vorhabens sowie den voraussichtlichen Jahresausgaberaten enthalten. Ergibt
die Vorprifung des KC VIF eine Forderwirdigkeit, wird die MaRnahme mit dem
vom Antragsteller gewilinschten Baubeginn in das Funf-Jahres-Forderprogramm
aufgenommen. Ein Rechtsanspruch auf Forderung entsteht dadurch allerdings

nicht.

Bis spatestens zum 1. Juni des dem Bau vorausgehenden Jahres ist dann ein prf-
fahiger, vollstandiger Antrag beim zusténdigen KC VIF vorzulegen. Die Priifung der
Antrage umfasst die Bewertung der Wirtschaftlichkeit und ZweckmaRigkeit der Pla-
nung, die technische Konstruktion, die Angemessenheit der Kosten sowie die Er-
mittlung der Hohe der zuwendungsfahigen Kosten. Bei einem positiven Ergebnis
der Prufung und bei vorliegendem Baurecht wird der Férderantrag vom KC VIF dem
Hessischen Landesamt fur StraRen- und Verkehrswesen (HLSV) zur Erteilung der

Bewilligung vorgelegt.

Der Baubeginn muss spétestens 4 Monate nach Erhalt des Bewilligungsbescheides
erfolgen, anderenfalls verfallt der Bescheid. Als Baubeginn zahlt hierfur die erste
Auftragsvergabe. Ist der Baubeginn schon vor der Erteilung des (endgiiltigen) Be-
willigungsbescheides notwendig, kann in besonders begrindeten Ausnahmeféllen
ein vorlaufiger Bescheid (sog. ,Nullbescheid”) erteilt werden. In diesem Fall ist die
Zuwendungshdhe noch nicht festgelegt. Bei Vorliegen der Voraussetzungen kann

auch ein Vorsorgebescheid erteilt werden.
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Die Forderung der Malinahmen setzt eine VOB/VOL -gerechte Ausschreibung vor-

aus.
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4.3

Modul C — Zentraler Omnibusbahnhof
Der Bau oder Ausbau von zentralen Omnibusbahnhodfen und Haltestelleneinrich-

tungen wird ebenfalls nach dem GVFG finanziert. Die zuwendungsfahige Forder-
obergrenze fur GVFG-MalRnahmen in Hessen betragt, nach der Allgemeinverfi-
gung OPNV-Zuwendungen Nr. 3/1999 und 2/2001 maximal 90.000 €/Busstellplatz
(ohne Uberdachung und Grunderwerb). GemaR dieser Allgemeinverfiigen kénnen
GroRflachige Uberdachungen von ZOB’s eine GVFG-Férderung von bis zu
1.000 €/m? Dachflache erhalten.

Das Land Hessen fordert im Rahmen der GVFG- Verkehrsinfrastrukturférderung
nicht nur den Neu- und Umbau von Haltestellen sondern auch die Verbesserung
von Haltestellenausstattungen. Des Weiteren sind Malinahmen zur Beschleunigung
der An- und Abfahrten fir den Bus und der Fahrgastinformationen grundsatzlich fér-

derfahig.

Folgende Ausstattungselemente werden in Hessen als Standardausstattung einer
Haltestelle angesehen und sind deshalb forderfahig: Fahrgastunterstéande, Sitzge-
legenheiten, Haltestellenschild, Informations- und Fahrplantafeln, Beleuchtung mit
Netzanschluss oder Solarbetrieb, Abfallbehalter, Fahrkartenautomaten, sowie eine
angemessene Begriinung im Haltestellenbereich. Dariber hinaus kénnen an ver-
kehrswichtigen Umsteigeanlagen des Regionalverkehrs im Einzelfall zuwendungs-
fahig sein: Vorrichtungen fur Lautsprecheranlagen, Dynamische Fahrgastinformati-
onsanzeigen, Uhren, 6ffentliche und behindertengerechte Toiletten (keine Fahrer-

toiletten) und Notrufeinrichtungen.
Fordermittel konnen nicht gewahrt werden fir HaltestellenmaflZnahmen,

e die ausschlieBlich dem freigestellten Schulerverkehr dienen. Voraussetzung fur
eine Forderung ist der genehmigte Linienbetrieb gemal 842 Personenbeftrde-
rungsgesetz (PbefG).

e bei denen lediglich eine Erneuerung bestehender Einrichtungen und Anlagen
vorgesehen ist, ohne dass eine deutliche Verbesserung fur den Fahrgast ein-
tritt.

o flr Wartehallen von Werbeunternehmen, wie z.B. der Firmen ,Stroer-Deutsche
Stadte-Medien“ oder ,Wall GmbH*"
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4.4

4.5

4.6

Der Ausbau der Hanauer Straf3e im Bereich des ZOB kdnnte ebenfalls tUber das
GVFG finanziert werden. Hierzu wird auf die Erlauterungen aus Kapitel 4.2 verwie-

sen.

Bei der Annahme eines Bodenrichtwertes von ca. 300 € wiirde das zum Verkauf
stehende DB- Grundstiicke von ca. 2.800m?2 einen Wert von ca.840.000 € netto er-

zielen.

Modul D — Verkehrsstation Bahnsteige
Um- und Ausbauten von Verkehrsstationen kdnnen ebenfalls Gber das GVFG fi-

nanziert werden, sofern die baulichen Anforderungen (z.B. barrierefreies Bauen)
eingehalten werden. Die H6he der Zuwendung wird vom Kompetenz-Center-
Verkehrsinfrastrukturférderung im Einzelfall entschieden. Hier kommt dem Gesamt-
konzept (z.B. Verbesserung der OPNV-Umsteigebeziehungen) eine besondere Be-

deutung zu.

Modul E — Verkehrsstation Personenunterfiihrung
KreuzungsmalRnahmen nach dem Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG), soweit Ge-

meinden, Landkreise oder kommunale Zusammenschliisse als Baulasttréger der
kreuzenden Strafle Kostenanteile zu tragen haben — kdnnen ebenfalls mit GVFG-
Mitteln finanziert werden. Die Forderhdhe wird hier ebenfalls im Einzelfall entschie-

den.

Modul F — Ebenerdige P+R-Anlage Hanauer StralRe Sud
P+R-Anlagen kénnen ebenfalls mit GVFG-Mittel finanziert werden. Die zuwen-

dungsfahige Forderobergrenze fur GVFG-MalRnahmen in Hessen betréagt, nach der
Allgemeinverfiigung OPNV-Zuwendungen Nr. 3/1999 und 2/2001 fur ebenerdige
P+R-Anlagen maximal 4.000 €/Stellplatz. In dieser Pauschale sind die Kosten fir
die Zufahrten, die Fahrgassen, die Behindertenstellplatze sowie die Aufl3en- und
Nebenanlagen bereits enthalten. Grunderwerbs- und Planungskosten kénnen ge-

nerell nicht mit GVFG-Mitteln finanziert werden.

Die Baukosten konnen durch eine Bewirtschaftung der ebenerdigen P+R-
Stellplatze gegenfinanziert werden - allerdings werden diese ,Nutzungsentgelte* bei

einer vorherigen GVFG-Foérderung durch das Land Hessen begrenzt:
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0,50 €/d  pro P+R-Stellplatz
10,00 €/m  pro P+R-Stellplatz
100,00 €/a  pro P+R-Stellplatz

Die ZusammenhangsmalRnahmen in der Hanauer Straf3e konnten ebenfalls tber

das GVFG finanziert werden (siehe Kapitel 4.2).

4.7 Modul G — P+R-Parkhaus / P+R-Parkpalette Hanauer Stral3e Sud
Auch P+R-Parkhauser konnen Uber das GVFG finanziert werden. Die Forder-

héchstgrenze betragt nach der o.g. Allgemeinverfiigung des Landes Hessen
7.500 €/Stellplatz.

Die Baukosten konnen durch eine Bewirtschaftung der P+R-Stellplatze gegenfinan-
ziert werden - allerdings werden diese ,Nutzungsentgelte* bei einer vorherigen

GVFG-Forderung durch das Land Hessen begrenzt:
0,80 €/d  pro P+R-Stellplatz in einem Parkhaus
15,00 €/m  pro P+R-Stellplatz in einem Parkhaus
150,00 €/a  pro P+R-Stellplatz in einem Parkhaus

B+R- Anlagen sind ebenfalls nach dem GVFG finanzierbar. Nach der Allgemeinver-
figung ,OPNV-Zuwendungen® Nr. 3/1999 und 2/2001 des Landes Hessen existie-

ren derzeit die folgenden Forderobergrenzen:
1.250 €/Stp.  B+R-Stellplatz einschl. Pflasterung, Haltebiigel und Uberdachung

1.000 €/Stp.  B+R-Stellplatz in abschlieBbaren Fahrradboxen ohne Fundamen-
tierung (Aufstellung direkt auf den bestehenden, befestigten Unter-

grund)

1.250 €/Stp.  B+R-Stellplatz in abschlieBbaren Fahrradboxen mit Fundamentie-

rung
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4.8

4.9

Die Baukosten konnen durch eine Bewirtschaftung der B+R-Stellplatze gegenfinan-
ziert werden - allerdings werden diese ,Nutzungsentgelte* bei einer vorherigen

GVFG-Forderung durch das Land Hessen begrenzt:
0,50 €/d  pro B+R-Stellplatz
10,00 €/m  pro B+R-Stellplatz

100,00 €/a  pro B+R-Stellplatz

Modul H+ | — Stadtebauliches Konzept Hanauer Stral3e Nord
Die unter Punkt 3.8.2 und 3.8.3 beschriebenen Netto- Aufwendungen von 870.000€

(ohne Trafoverlegung) konnen durch den Erlds der Grundsticksverkaufe 17/9 und

17/8 und 17/5 an einen Investor gegenfinanziert werden.

Der Wert der Grundstticke 17/8 und 17/ 9 (2.630m? ohne Trafogrundsttck) fir ca. €
(300 € / m? Grundstucksflache) ist nach Bodenrichtwertkarte ca. 789.000 € netto
hoch. Durch die Teilung des Grundstiickes bei Verbleib der Trafostation, lasst sich
die Flache voraussichtlich schlechter vermarkten und eventuell nur ein geringerer

Grundstickpreis erzielen.

Bei Verlegung der Trafostation erhéhen sich die m? des Gesamt-Grundstickes auf
2.960 m2 und der Grundstickswert ist nach Bodenrichtwertkarte ca. 880.000€ netto
hoch Durch die Nachteile beim Verbleib des Trafos auf dem Grundstiick sind beide

Vorschlage gleich zu bewerten.

Modul K — Stadtebauliches Konzept Gelande der ehem. Zuckerfabrik
Da die Gleise 17-24 und ab 29 im Rahmen der Studie als nicht entbehrlich erachtet

werden, werden die Férdermdglichkeiten nicht weiter untersucht.
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Ubersicht der Finanzierungsmodelle
In der folgenden Tabelle sind die Nettobaukosten jedes Moduls und eine mdgliche

Finanzierung noch einmal zusammenfassend dargestellt.

Modul Baukosten Finanzierung
Art Foérdergrenze
A - min 683.000 €| Denkmalférderung unbekannt
A—zwi 1.130000 €| Denkmalférderung unbekannt
A — opt. 1.870000 €| Denkmalférderung unbekannt
Landes/Bundes-Férdermittel unbekannt
fur die energetische Sanierung
B - min. 548.000 €| GVFG-Stralie unbekannt
B - opt. 2.004.350 €| GVFG-StralRe unbekannt
B — max. 2.113.295. €| GVFG und unbekannt
Denkmalférderung unbekannt
C — min. 543.850 €| GVFG-ZOB 540.000 €
281.900 €| GVFG-Stralie unbekannt
Verkauf des DB- Grundstiickes
ca. 2.800m? / 300€ /m2 *=840.000€
C — max. 543.850 €| GVFG-ZOB 540.000 €
281.900 € GVFG-StraBg unbekannt
544.500 €| GVFG-ZOB-Uberdachung 544.500 €
D — opt. 4.057.260 €| GVFG-Verkehrsstation unbekannt
E — opt. 3.368.650 €| GVFG-Verkehrsstation unbekannt
F 500.000 €| GVFG-P+R 520.000 €
318.940 €| GVFG-P+R/ Stral3e unbekannt
G — min. 4.050.000 €| GVFG-P+R max.1.875.000 €
Verkauf des DB- Grundstiickes
17/5 (ohne Trafo)
ca. 14302/ 300€ /m2 *=429.000€
G - max. 5.612.500 €| GVFG-P+R max. 2.812500 €
Verkauf des DB- Grundstiickes
17/5 (mit Trafo)
ca. 18502/ 300€ /m2 *=555.000€
H - min. 135.000 € unbekannt
H - opt. 555.000 € unbekannt
[ - min. 735.000 € unbekannt
220.000 €| GVFG-P+R / Stral3e unbekannt
| - opt. 1.290.000 € unbekannt
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220.000 €| GVFG-P+R / Stral3e unbekannt
K 4.684.800 € | keine Angabe keine Angabe

* Bodenrichtwertpreise fur vergleichbare Grundstiicke in der Nahe des Bahnhofs

gemass Bodenrichtwertkarte.

5. Zusammenfassung
Die Studie, die durch den RMV beauftragt wurde und mit den kooperierenden Pro-

jektpartnern, der Stadt Friedberg, der Wirtschaftsforderung sowie der DB Stati-
on&Service AG betreut wurde, hat zum Ziel, die Entwicklung und Aufwertung des

Bahnhofs Friedberg und des angrenzenden Bahnhofsumfeldes zu untersuchen.

Untersucht wurden das historische Bahnhofsgebdude mit der Verkehrsstation und
den Bahnsteigen, der Personenunterfilhrung sowie der Bahnhofvorplatz und die
angrenzende Hanauer Straf3e nordlich und sudlich des Bahnhofsgebaudes und der

Bereich der ,, Alten Zuckerfabrik” dstlich des Bahnhofsgelandes.

Die Untersuchung der Bausubstanz des Bahnhofsgebaudes ergab Handlungsbe-
darf in Bezug auf die Erhaltung und neue Nutzungen innerhalb des Gebaudes so-
wie Defizite in Bezug auf Barrierefreiheit, fehlende Wartebereiche und WC-Anlagen,
mangelnder Bauwerkszustand. Die 5 Bahnsteige sind nicht barrierefrei nur tber
Treppen erreichbar, auch die Bahnsteige selbst liegen tiber dem Niveau der Schie-
nen. Die 70m lange Personenunterfihrung, die tber eine Treppe an das Emp-
fangsgebdude angeschlossen ist, ist nicht behindertengerecht zu erreichen,
schlecht einsehbar, hat keine Anbindung an das Gelande der ehemaligen Zucker-
fabrik und wird in den Abend und Nachtstunden gelegentlich als Abort zweckent-

fremdet.

Der Bahnhofsvorplatz ist ein signalgeregelter Knotenpunkt mit einem erhdhten Auf-
kommen an FuRgangern und Radfahrern. Aufgrund der hohen Auslastung in den
Morgen- und Abendstunden kommt der Fiuhrung der FuRganger eine besondere
Bedeutung zu. Durch die Ansammlung von heterogenen Strukturen weist der
Bahnhofsvorplatz wenige Aufenthaltsqualitaten auf. Die sidlich des Platzes ange-
ordnete ZOB weist Defizite in Bezug auf eine behindertengerechte Beférderung und
Unubersichtlichkeit auf. Nérdlich und stdlich des Bahnhofsgebaudes wird auf ca.
110 PKW-Stellplatzen und 22 PKW-Stellplatzen fur DB-Mitarbeiter geparkt, je zur
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Halfte auf markierten und unmarkierten Stellflachen. Auf dem Hausbahnsteig ste-
hen 190 B+R- Stellplatze zur Verfiigung. Da eine deutliche Uberbelastung der P+R
und B+R Anlagen gegeben ist, wurde im Januar 2008 eine Bedarfsermittlung
durchgefihrt mit dem Ergebnis: P+R Stellraumbedarf= 312, B+R Stellplatzbedarf =
409. Da der P+R- Stellplatzbedarf etwa dreimal hdher ist als angeboten, und der
Bedarf an B+R- Stellplatzen etwa doppelt so hoch ist, besteht erheblicher Neubau-

bedarf an Stellplatzen.

Die im Bahnbesitz befindlichen Gebaude der Hanauer Strale Nord und Sid sind
zum Teil nicht mehr genutzt und zum Teil sanierungsbedirftig. Noch bestehende
Funktionen konnten verlagert werden, so dass an deren Stelle neue Nutzungen wie
z. B. P+R untergebracht werden kdnnen und ein stadtebaulich definierter StraRen-

raum gebildet werden kann.

Der zu Zwei Dritteln unbebaute im Privatbesitz befindliche Bereich des Gelandes
der ,Alten Zuckerfabrik* wirkt stadtebaulich unbefriedigend. Es gibt keine Anbin-
dung an den Bahnhof oder Friedberg. Fir den gesamten Bereich inklusive der noch
benétigten Gleise 17-24 und 29-35 sollten hinsichtlich der zukiinftigen Entwick-
lungsmaoglichkeiten der noch in Betrieb befindlichen Bahnanlagen stdostlich des

Bahnhofes neue Konzepte tberlegt werden.

Die Planungskonzepte sind modulartig aufgebaut. Die einzelnen Module (A-K) kdn-
nen unabhdngig voneinander realisiert werden. Innerhalb der Module sind unter-

schiedliche Baustufen (Minimal, Optimal, Maximallésungen) maglich.

Fur das Modul A (Empfangsgebéaude) wird ein 3- stufiges Ausbaukonzept vorge-
schlagen, dessen Minimallésung die Sanierung und Umgestaltung der Eingangshal-
le mit Mobilitatszentrale und Warteflachen vorsieht. In der Zwischenlésung bis hin
zur Optimallésung werden weitere Ausbaumaflnahmen mit neuen Nutzungen
(Shop- in- Shop, Reisefrische etc.) und Ausbau und Erhaltung der Obergeschosse

vorgeschlagen.

Fur das Modul B (Bahnhofsvorplatz) wird in der Minimalldsung der Umbau des Kno-
tenpunktes und die Verlegung der Taxen zur ZOB vorgesehen. In der Optimallo-
sung wird der Platz mit homogenen Materialien umgestaltet und stadtebaulich auf-
gewertet. In Umgebung des Furstenbahnhofs wird eine neue B+R Anlage mit 120
Stellplatzen und eine Stellplatz-Anlage mit 30 Kurzparkern vorgesehen sowie K+R

vorgesehen.
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Das Modul C (ZOB) sieht innerhalb der Minimallésung 6 neue Bushaltestellen mit
zentralen Wetterschutzhduschen vor, die anstelle der heutigen Eilgtiterabfertigung
platziert werden. Es entstehen 8 neue Taxiwarteplatze. In der Maximallosung wird

der Bereich mit einem Dachtragwerk tiberspannt.

Das Modul D (Verkehrsstation- Bahnsteige) besteht aus der Optimalldsung, die ei-
ne Erneuerung der Bahnsteigbelage und der Bahnsteigkanten, einen behinderten-

gerechten Umbau der Bahnsteige sowie Oberlichter vorsieht.

Im Modul E (Verkehrsstation- Personenunterfihrung / Platz Fauerbach) wird als
Optimallésung eine geradlinige Verlangerung der PU nach Fauerbach angedacht
mit dem Anschluss an eine Treppen / Rampenanlage zur Uberwindung des Hohen-

unterschiedes.

Im Modul F und G (Park + Ride- Anlagen) wird unterhalb der ZOB eine neue P+R-
Anlage vorgesehen. Unter Beriicksichtigung der Umnutzung von Gleis 49 und la
kann Modul F (ebenerdiges Parken) mit 130 P+R Stellplatzen realisiert werden.
P+R auf mehreren Ebenen wird im Modul G (Parkpalette) optimal auf 2 Ebenen mit
250 P+R- Stellplatzen und maximal auf 3 Ebenen mit 375 P+R- Stellplatzen vorge-

schlagen.

Das Modul H (Stadtebauliches Konzept Hanauer Straf3e Nord) sieht die Umnutzung
der Bahngebdude (Klinkerbauten) zu Bauland fir Verwaltung, Hotel oder soziale

Einrichtungen vor.

In einem weiteren Schritt wird im Modul | (Privates Parkdeck) der Erwerb der jetzt
im Privatbesitz befindlichen Grundstiicke und die Errichtung eines Parkhauses vor-
geschlagen, das privat betrieben wird. Neben dieser Minimallosung wird als Opti-
malldsung die Umgestaltung und Vermarktung von Modul H und | gemeinsam ge-

plant, da die Ausnutzung der Grundstiicke optimaler wére.

Fur das Modul K wird eine Planung als erweitertes Mischgebiet unter Bertcksichti-
gung zukinftiger stadtebaulicher Konzepte entlang des Bahngelandes Richtung

Sudosten vorgesehen.

Die vorgeschlagenen Losungen zur Erhaltung der historischen Bausubstanz kdn-
nen Uber die Denkmalférderung oder spezielle staatliche Programme gefordert

werden. Die Maflinahmen zur Akzeptanzsteigerung der Bahnsteige und des Bahn-
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hofsvorplatzes durch behindertengerechte MalRnahmen, stadtebauliche Eingriffe
und vor allem verkehrstechnische MalRnahmen kdénnen durch das Gemeindever-
kehrsfinanzierungsgesetz gefordert werden. Weitere Mdglichkeiten ergeben sich
durch Grundstickverkaufe der Deutschen Bahn an private Investoren, deren Erlose

zur Erhaltung des Bahnhofs verwendet werden kénnen.
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6. Quellenverzeichnis

Hessische Stral3en- und Verkehrsverwaltung
Leitfaden ,Unbehinderte Mobili&t"

Heft 54.12/2006

Ausgabe 2006, Wiesbaden

Hessische Stral3en- und Verkehrsverwaltung

Leitfaden ,Bedarfsermittlung und Planung von P+R- / B+R-Anlagen*
Heft 46/2001

Ausgabe 2001, Wiesbaden

Hessische Stral3en- und Verkehrsverwaltung
Infoblatt ,Férderung von Haltestellen®
Ausgabe 2003, Wiesbaden

Hessische Stral3en- und Verkehrsverwaltung
Allgemeinverfiigung Nr. 3/1999 und 2/2001,OPNV-Zuwendungen®
Ausgabe 2001, Wiesbaden

Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV)

Kommission Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen;

Leitfaden fir das Qualitditsmanagement im Straf3enbau; Teil Planungsleistungen
Ausgabe 1998; Kéln

Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Kommission Qualitatssicherung im Stral3enbau;

HBS 01/05

Handbuch fir die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen
Ausgabe 2005; Kéln

Forschungsgesellschaft fir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

Bemessungsfahrzeuge und Schleppkurven

zur Uberpriifung der Befahrbarkeit von Verkehrsflachen

Ausgabe 2001; Kéln

Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

RStO 01

Richtlinie fur die Standardisierung des Oberbaues von Verkehrsflachen;
Ausgabe 2001; Kéln

Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)

Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

RStO - E91

Richtlinien fir die Standardisierung des Oberbaues bei der Erneuerung von Verkehrsfla-
chen; (Entwurf 1991)

Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe Erd- und Grundbau;

RAS-Ew 05

Richtlinie fur die Anlage von Stral3en; Teil Entwasserungen
Ausgabe 2005; Kéln

Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe Erd- und Grundbau;
AH-RAS-Ew 05
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Ingenieurgesellschaft mbH

Richtlinie fur die Anlage von Stral3en; Teil Entwésserungen

Tabellen zur Bemessung von Entwasserungsrinnen und —mulden in befestigten Verkehrs-
flachen

Ausgabe 2005; Kéln

Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)

Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

RPS 96

Richtlinie fur passive Schutzeinrichtungen an Stral3en

Ausgabe 1996 Kolin

Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

RPS 03 - Entwurf

Richtlinie fur passive Schutzeinrichtungen an Stral3en

Entwurf von 2003, KdlIn

Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

EAHV 93

Empfehlungen fir die Anlage von Hauptverkehrsstral3en
Ausgabe 1993; KéIn

Forschungsgesellschaft fiir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

EAE 85/95

Empfehlungen fir die Anlage von Erschlielungsstral3en
Ausgabe 1995; Kéln

Forschungsgesellschaft fiir Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

EAR 05

Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs

Ausgabe 2005; Kéln

Forschungsgesellschaft fir Straf3en- und Verkehrswesen (FGSV)
Arbeitsgruppe StraRenentwurf;

ERA 95

Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen

Ausgabe 1995; Kéln

DIN — Deutsches Institut fir Normung
DIN 18040 — Barrierefreies Bauen
Berlin 2008

Deutsche Bahn AG
Konzernrichtlinie DS 838
Personenbahhdofe planen
Berlin 1998

Deutsche Bahn AG

Konzernrichtlinie DS 804

Eisenbahnbriicken und sonstige Ingenieurbauwerke
planen, bauen und instandhalten

Berlin 2003
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