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1 Allgemeines

1.1 Anlass

Mit dem Bau der Nordmainischen S-Bahn werden die westlichen Bereiche der Stadt
Hanau, die Stadt Maintal und die 6stlichen Teile der Stadt Frankfurt an das S-Bahn-
Netz des Rhein-Main-Gebietes angeschlossen.

Die nordlich des Mains verlaufende Bahnstrecke 3660 wird hierfiir zwischen den
Bahnhofen Frankfurt(M)-Ost und Hanau Hbf 4-gleisig ausgebaut und mit einem
Tunnel an das bestehende S- Bahnnetz in der Station Frankfurt(M)-
Konstablerwache angebunden.

Derzeit verkehren auf der 2-gleisigen Strecke 3660 hauptsachlich der Nahverkehr
Frankfurt - Hanau - Aschaffenburg/Wiirzburg sowie in der Hauptverkehrszeit (HVZ)
einzelne Nahverkehrsziige anderer Linien (Odenwald/Kinzigtal). Bie-Streeke-wire-m

Mischbetrieb-genttzt:

Der Neubau der Nordmainischen S-Bahn flihrt zu einer Trennung der Nahverkehrs-
zlige (hier: S-Bahn) mit den durchfahrenden Ziigen des SPFV, des (schnellen)
SPNV (Regionalexpress) und des SGV. Mit dieser MaBnahme wird eine Harmoni-
sierung der Verkehre, verbunden mit einer Freisetzung der Kapazitaten fiir den
SPFV und SGV auf der 3wLZ-G—Strecke 3660 errelcht EbeﬁfaHs—wrrd—deHéﬁefeﬁ

Das unter3-1beschriebene Betriebsprogramm, mit der Basis Prognose 2025, bildet
auch die Grundlage fiir die EBWU (Eisenbahnbetriebswirtschaftliche Untersuchung).
Mit dem neuen Betriebsprogramm 2030 wurde diese EBWU aktualisiert. Im Ergeb-
nis ist das geplante Betriebsprogramm 2030 auf der Strecke 3660 mit wirtschaftlich-
optimaler Betriebsqualitat fahrbar.

Auszug zur grundsatzlichen Vorgehensweise aus EBWU Betriebsprogramm 2025:

Vorgehensweise Ergebnis
= bestehende nordmainische 1. Null-Fall: ganztagig optimale
Fernbahnstrecke untersucht Betriebsqualitat
1. Null-Fall (Ist-Zustand 2014) 2. Ohne-Fall: im Zeitraum 6-22 Uhr
2. Ohne-Fall (was passiert in 2025 ohne NMS) mangelnder Betriebsqualitat (nicht fahrbar)
= SPFVund SGV gemal Prognose 3. Mit-Fall: ganztdgig optimale
2025 des Bundes und Betriebsqualitat
= SPNV status quo = prognostizierter Anstieg im SPFV und SGV
3. Mit-Fall (wie wirkt IBN NMS auf Fernbahn) belastet die nordmainische Fernbahn
= SPFVund SGV gemdaR Prognose deutlich starker als heute
2025 des Bundes und = Konzept nach IBN NMS entlastet die
= SPNV: Konzept nach IBN NMS Fernbahn durch geringeren SPNV

Ffm Ost

Ffm Hbf X
= Fernhahngleise

S-Bahngleise
Oftenbach Hana Geplant
1 T = Untersuchte Strecke

Ffm Siid
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1.2

Die siidmainische Strecke Frankfurt Stid - Offenbach - Hanau (Strecke 3600) ist
heute bereits mit Ztigen des SPFV und SPNV im Zeitraum 6-22 Uhr nahezu voll
ausgelastet.

Das fiir 2625 2030 im SGV, SPNV und SPFV prognostizierte Wachstum muss
uberwiegend nordmainisch abgewickelt werden.

Das Mischungsverhaltnis aus langsamen, oft haltenden SPNV-Ziigen, Giterziigen
und schnellen SPFV-Ziige sorgt im ,Ohne-Fall“ zusatzlich fiir einen hoheren Kapazi-
tatsverbrauch.

Durch die Inbetriebnahme der NMS (15-Min-Takt Frankfurt - Fechenheim, 30-Min-
Takt Fechenheim - Hanau mit Verdichtung zu 15-Min-Takt in den Hauptverkehrszei-
ten) reduziert sich im ,Mit-Fall“ der SPNV auf der Bestandsstrecke (Strecke 3660).

atf-sttndlich-einren2Zug:

Kernstiick der Nordmainischen S-Bahn ist eine Verlangerung der Tunnelstrecke
368213685 3681/3682 als neue Strecke 3685 von der S-Bahnstation Konstablerwa-
che zum Frankfurter Ostbahnhof, wobei die Ein- bzw. Ausfadelung hinter der Kon-
stablerwache bereits vorhanden ist. Die weiterflihrende Strecke wird parallel zur
vorhandenen Strecke 3660 tiber Maintal nach Hanau Hbf aufgebaut.

Die Forderfahigkeit der Nordmainischen S-Bahn konnte in einer Nutzen-Kosten-
Untersuchung nachgewiesen werden.

Abschnittsbildung

Der Vorhabentrager hat sich nach Abwagung der fir- und widersprechenden Ge-
sichtspunkte, fiir eine Unterteilung des Projektes in 3 Planfeststellungsabschnitte,
entsprechend der Grenzen der betroffenen Stadte/Gemeinden, entschieden.

Diese Vorgehensweise dient inshesondere einer besseren Handhabbarkeit des
Bau-vorhabens fiir alle Verfahrensbeteiligten. Dies gilt sowohl fiir den Vorhabentra-
ger, die Anhorungsbehorde, das Eisenbahn-Bundesamt, die Trager offentlicher Be-
lange als auch fir alle privaten Betroffenen.

Der gesamte Planfeststellungsbereich befindet sich ausschlieflich im Land Hessen,
Regierungsbezirk Darmstadt. In nachfolgender Ubersichtstabelle sind die 3 Plan-
feststellungsabschnitte (PFA) dargestellt.

PFA | Direkt betroffene | Landkreis Gemarkung Bemerkung
Stadte
1 Kreisfreie Stadt Frankfurt S-Bahnstation Frankfurt(M)-
Frankfurt am Main (Main) Ost (tief)
Fechenheim S-Bahnstation Fechenheim
2 Maintal Main-Kinzig- | Bischofsheim | S-Bahnstation Maintal-West
Kreis
Dornigheim S-Bahnstation Maintal-Ost
3 Hanau Main-Kinzig- | Kesselstadt S-Bahnstation Hanau-
Kreis Wilhelmsbad
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Hanau, Stadt S-Bahnstation Hanau-West
S-Bahnstation Hanau-Hbf

1.3 Gegenstand des Planrechtsverfahrens

Gegenstand der vorliegenden Planfeststellungsunterlage ist der Planfeststellungs-
abschnitt 1 - Frankfurt am Main. Im Einzelnen sind das folgende Teilobjekte:

Verlangerung des S-Bahn Tunnels iber die Anschlussstelle Zeil (nach S-
Bahnstation Konstablerwache) mit einer Gesamtlainge von ca. 1600 m,
einschlieBlich der Notausstiege,

Erweiterung DB Anlagen um zwei neue S-Bahngleise der Strecke 3685 (4-
gleisiger Ausbau) Anpassungen der Fernbahnstrecke 3660 im PFA 1 entspre-
chend der Neutrassierung,

Anderung bzw. Anpassung der Hafenbahngleise im Baubereich der Nordmaini-
schen S-Bahn,

Errichtung von zwei neuen S-Bahnstationen: Frankfurt (M)-Ost (tief), Frankfurt
(M)- Fechenheim,

Riickbau des Bahnhofs Frankfurt(M)-Mainkur, einschlieRlich Fufgangertunnel
und Bahnsteige,

Anderung bzw. Neubau von insgesamt drei Eisenbahnbriicken: /—\nderung der
ehemaligen EU Krbw Hafernbahn Lahmeyerbriicke, Neubau der EU Ernst-
Heinkel-StraRe, Neubau £H-Bahnsteigzugang Full- und Radwegiiberfiihrung
CassellastralRe mit Bahnsteigzugang,

Auflassung des Bahnliberganges Cassellastrale,

Verlangerung der Ernst-Heinkel-Strale zwischen der Hanauer Landstralse und
der Orber Stralie,

Neubau von Stiitzwanden,
Neubau von Larmschutzwanden,

Sonstige notwendige Anlagen zur Streckenausriistung (Oberleitungs-, Signal-
und Telekommunikationsanlagen),

Verlegung von Leitungen und Kabeln Dritter,

Neubau bzw. Anpassung von Entwasserungsanlagen,

Ersatzneubau von Strallen und Wegen im Baubereich,

Rickbau von Gebaude- und Nebenanlagen innerhalb des Baufeldes,

Anlagen von Baustelleneinrichtungsflachen, Bereitstellungsflachen und Trans-
portwegen und

Ausgleichs- und ErsatzmalBnahmen sowie ArtenschutzmaRnahmen.

1.4 Gesetzliche Grundlagen und Zustandigkeiten

Gesetzliche Grundlagen sind Gesetze und Verordnungen des Bundes und des Lan-
des Hessen, die die Erlangung des Planrechts beeinflussen, wie z. B.:

das Gesetz liber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (EVerkVerwG),
das Verwaltungsverfahrensgesetz (VwV{G),

das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSWAG),

das Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG),
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das Hessische  Ausfiihrungsgesetz zum Bundesnaturschutzgesetz
(HAGBNatSchG),

das Hessische Waldgesetz (HWaldG),

das Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschitterungen und &ahnliche Vorgange
(Bundesimmissionsschutzgesetz - BImSchG),

Verordnung zur  Durchfihrung des  Bundesimmissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV),

Verordnung zur  Durchfihrung des  Bundesimmissionsschutzgesetzes
(VerkehrswegeschallschutzmaBnahmenverordnung - 24. BImSchV,

Verordnung lber elektromagnetische Felder - 26. BImSchV,

das Gesetz zur Ordnung des Wasserhaushalts (Wasserhaushaltsgesetz -
WHG),

das Gesetz lber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG). Im Rahmen der
Planfeststellung werden die vom Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und privaten
Belange einschlieRlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwagung
beriicksichtigt,

das Gesetz ber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes
(Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz - BEVVG) vom 27.12.1993
(zuletzt geandert durch das Zweite Gesetz zur Anderung der
eisenbahnrechtlichen Vorschriften vom 21.06.2002) regelt die Zustandigkeit des
Eisenbahn-Bundesamtes zur Planfeststellung der Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes einschlieRlich der fiir den Betrieb notwendigen
Anlagen (Betriebsanlagen) und

das Gesetz (ber Kreuzungen von Eisenbahnen wund StraRen -
Eisenbahnkreuzungsgesetz (EKrG).

Vorhabentrdger sind die DB Netz AG und BB-S&SAEG DB Station&Service AG,
vertreten durch die:

BBPrejekiBat-GmbH DB Netz AG
Regionatbereich-Mitte I.NG-MI-N
Hahnstrafie 52 HahnstralRe 49
60528 FrankfurtfMain 60528 Frankfurt/Main

Die zustidndige Planfeststellungsbehdorde fiir die vorliegende Planung ist das:

Eisenbahn-Bundesamt

AuRenstelle Frankfurt

Sachbereich 1

MannheimerStrafie 1071089 Untermainkai 23-25
603279 Frankfurt am Main
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2.1

2.2

Bedeutung und Notwendigkeit des Vorhabens

Zielstellung

Das Ziel der MaRnahme besteht darin, den Schienenverkehr in Frankfurt und der
gesamten Rhein-Main-Region noch attraktiver zu gestalten. Dies beinhaltet insbe-
sondere die Erhéhung der Leistungsfahigkeit des S-Bahn-Knotens Frankfurt sowie
die Beseitigung der bestehenden Engpasse im Schienennetz. Der Ausbau des
Schienennetzes ist dabei eines der markantesten Ziele, welches sich die Deutsche
Bahn gemeinsam mit dem Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV) und dem Land Hes-
sen fir die kinftige Entwicklung gesetzt hat.

Mit der Nordmainischen S-Bahn werden die 6stlichen Stadteile von Frankfurt am
Main, die Stadtteile Bischofsheim und Ddérnigheim von Maintal und der Westen der
Stadt Hanau direkt an das bestehende S-Bahnnetz des RMV eingebunden. Die
Fahrzeiten vom Osten in die zentralen Gebiete von Frankfurt am Main werden ver-
kirzt und ein Umsteigen bis zum Hbf Frankfurt am Main ist nicht mehr erforderlich.
Die erreichte Steigerung der Fahrgastzahlen ist Motivation dafiir, die Mobilitat der
Nutzer von Auto- und Radverkehr noch enger mit dem Schienenverkehr zu verkniip-
fen.

Planrechtfertigung

Der Eisenbahnknoten Frankfurt am Main ist fiir die gesamte Region und weit dar-
uber hinaus von herausragender Bedeutung. Er ist einer der am starksten frequen-
tierten Verkehrsknoten im Schienennetz der Deutschen Bahn. Dabei ist die S- Bahn
Rhein-Main das Rulckgrat des Schienenpersonennahverkehrs in diesem Raum.
Aufgrund der steigenden Fahrgastzahlen ist der weitere Ausbau der S-Bahn eine
der wichtigsten Voraussetzungen fir die Strukturentwicklung der Stadt und des Bal-
lungsraumes Rhein-Main.

Damit es bei den zu erwartenden Verkehrszuwachsen nicht zu Kapazitatsengpas-
sen kommt, gibt es das Projekt Frankfurt RheinMain®. Das Projekt definiert schie-
neninfrastrukturelle MaRnahmen, die die Leistungsfahigkeit des gesamten Rhein-
Main-Raumes fiir die Zukunft sicherstellen soll.

Der Bau der Nordmainischen S-Bahn ist eine der MaRnahmen dieses Projekts zur
nachhaltigen Verbesserung von Qualitat und Kapazitat der Zulaufstrecken des S-
Bahn Knotens Frankfurt. Durch diese zusatzliche Strecke sollen die ostliche Frank-
furter Innenstadt, die Stadt Maintal und die westlichen Stadtteile Hanaus an das
Netz der S-Bahn Rhein-Main angeschlossen werden.

Der viergleisige Ausbau der Bahnanlagen wird durch die Gebietskérperschaften und
das Land Hessen bereits seit vielen Jahren geplant. Bei Stadtentwicklungs- und
Verkehrsplanungen wurde die Trasse freigehalten. In den vergangenen Jahren er-
richtete Stralenuberfiihrungen haben bereits den Freiraum fur den Aufbau der
Nordmainischen S-Bahn bericksichtigt. Gemald den Planungen des RMV als zu-
standigem Aufgabentrager des SPNV soll die Nordmainische S-Bahn von Frankfurt
bis Fechenheim ganztagig im 15-Minuten-Takt und von Fechenheim bis Hanau im
30-Minuten-Takt (in HVZ verdichtet zu 15-Minuten-Takt) verkehren.

Es wurden mehrere Alternativen zum durchgehenden 4-gleisigen Ausbau unter-
sucht. Die Varianten, bei denen auf Teilabschnitten keine zusatzlichen Gleise vor-
zusehen waren, lassen nur einen 30-min Takt und somit keine Verdichtung in der
HVZ fir die S-Bahn zwischen Fechenheim und Hanau auf den dortigen Bestands-
gleisen zu. Dieser S-Bahn-30-Minuten-Takt ist dort entsprechend einer durchgefiihr-
ten eisenbahn-betriebswissenschaftlichen Untersuchung vom 07.12.2010 auf Basis
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der im Rahmen der Uberpriifung des Bedarfsplans vom BMVBS vorgegebenen
Zugzahl-Prognosen fiir das Jahr 2025 nur im Bereich der risikobehafteten Betriebs-
qualitat fahrbar. Die Berechnung zeigt jedoch, dass die Betriebsqualitat fir die
BVWP -Prognose 2025 bei der Annahme eines plausiblen Fahrplankonzepts sogar
eine mangelhafte Betriebsqualitdt aufweist. Alternativvarianten mit teilweise 3-
gleisigem Ausbau konnen zwar prinzipiell das Betriebsprogramm erfiillen, sind aber
wegen der erforderlichen Begegnungsabschnitte sehr stark vom Fahrplankonzept
abhangig und biirgen im Gegensatz zum vollstandigen 4-gleisigen Ausbau ein nicht
tolerierbares Plnktlichkeitsniveau, da im Verspatungsfall entgegen kommende S-
Bahnen beeintrachtigt werden. Ein schlechtes Pilinktlichkeitsniveau der Nordmaini-
schen S-Bahn-Ziige hatte wegen der Einbindung in die S-Bahn-Tunnelstrecke durch
die Verspatungsubertragung zudem einen nicht tolerierbaren Einfluss auf das
Plnktlichkeitsniveau des gesamten S-Bahn-Systems. Ebenfalls bestiinden bei allen
Alternativvarianten kaum Kapazitatsreserven. Diese Ergebnisse gelten auch nach
der aktualisierten EBWU fiir das Betriebsprogramm 2030.

Auf der gegenwartig vorhandenen zweigleisigen Strecke 3660 ist kein S-
Bahnverkehr im 15 min Takt realisierbar. Die Strecke ist mit dem Fern-, Giter- und
Regionalverkehr in einem hohen Mal} belastet. Mit einer separaten S-Bahnstrecke
werden die Entmischung der Verkehrsarten und die Harmonisierung der Geschwin-
digkeits- und Halte-konzeptionen ermdglicht.

Das in den Unternehmenszielen der DB AG verankerte Streben nach hoher Kun-
denzufriedenheit findet seinen Ausdruck in einem breiten Spektrum von Anstren-
gungen zur weiteren Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs. Neben
dem Aufbau der separaten Gleise fiir die S-Bahn werden alle Bahnhéfe auf dieser
Strecke neu gestaltet, was fiir die Fahrgaste grof3e Fortschritte in Bezug auf Barrie-
refreiheit und Komfort bedeutet.

Der Ausbau des Schienennetzes flihrt gegeniiber der heutigen Situation zu einer
erheblichen Erhéhung der Zugfolge, womit eine Verbesserung des Schiiler-, Berufs-
und Erholungsverkehrs erreicht wird. Da das Vorhaben in bestehende tatsachliche
Verhadlt-nisse eingreift, bestehende Rechtsverhaltnisse beriihrt und eine Umweltver-
traglichkeitsprifung notwendig ist, wird eine Planfeststellung erforderlich.

Der viergleisige Ausbau entspricht den im Landesentwicklungsplan 2000 festge-
schriebenem Ziel: ,In den Regionalplanen sind konkrete Kapazitatserweiterungen im
S- und Regionalbahnnetz einschlief3lich neu einzurichtender Haltepunkte sowie Hal-
tepunkte fur regional bedeutsame Stadtbahnstrecken auszuweisen und entspre-
chend zu sichern.”

Dementsprechend heilst es im Regionalplan Siidhessen/Regionaler Flachennut-
zungs-plan 2010 im Kapitel 5.1 (Schienenverkehr), Ziffer Z 5.1-9 - ,Das S-Bahnnetz
ist durch folgende investive MaRnahmen betrieblich zu verbessern bzw. auszubau-
en.

* Viergleisiger Ausbau im Abschnitt Frankfurt West - Bad Vilbel - Friedberg - (Re-
gion Mittelhessen) fiir die S 6 der S-Bahn Rhein-Main zur Entflechtung von Fern-,
Nah- und Guterverkehr

* Neubau des S-Bahntunnels Frankfurt(M)-Konstablerwache - Frankfurt(M)-
OsthahnhofOst (tief) und zweigleisiger Neubau der Nordmainischen S-Bahn Frank-
furt - Maintal - Hanau

»Kapazitats- und Leistungssteigerungen auf den Fernverkehrsstrecken diirfen nicht
zu Lasten des Regional- und Nahverkehrs gehen. Auf Entflechtung des Fern- und
Nah-verkehrs ist besonderes Augenmerk zu richten.”
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Fur das Projekt wird ein Bau- und Finanzierungsvertrag zwischen der DB AG, dem

Land Hessen, der Stadt Frankfurt am Main, dem Main-Kinzig-Kreis und dem Rhein-
Main Verkehrsverbund abgeschlossen.
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3

3.1

3.1.1

Planungsvorgaben und Parameter

Betriebsprogramm und Fahrzeugeinsatz

Grundsitze fiir die Herleitung des Betriebsprogramms

Fur das Ausbauvorhaben wurde das prognostizierte Betriebskonzept fiir das Jahr
2030 auf Basis des Zielnetzes, das durch das Bundesministerium fir Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) nach Beschluss des Bedarfsplans (Anlage 1 zum
BSWAG) zur Verfligung gestellt wird, durch die DB Netz AG abgeleitet.

Das BMVI erlautert das Vorgehen zur Erlangung des Bedarfsplans auf seiner
Homepage (2018) wie folgt: ,Grundlage fiir die Aufstellung des neuen Bundesver-
kehrswegeplans (BVWP) (Anmerkung DB Netz AG: Dieser geht dem Bedarfsplan
voraus) war eine realistische Vorausschatzung der kiinftigen Verkehrsentwicklung in
Deutschland, in der die prognostizierten Gesamtwerte auch auf das konkrete Ver-
kehrswegenetz verteilt (umgelegt) wurden. Zu diesem Zweck wurde im Auftrag des
BMVI eine aktuelle wissenschaftlich fundierte Verkehrsprognose mit dem Zieljahr
2030 erarbeitet. In der Verkehrsprognose 2030 wurden die deutschlandweiten Ver-
kehrsverflechtungen in Form von Quelle-Ziel-Matrizen (d. h. woher kommt der jewei-
lige Verkehr und welches Ziel steuert er an) des Giiter- und des Personenverkehrs
fir das Basisjahr 2010 und den Prognosehorizont 2030 berechnet sowie die in
Netzumlegungen ermittelten streckenspezifischen Netzbelastungen der einzelnen
Verkehrstrager dargestellt. In die Verkehrsprognose 2030 einbezogen wurden alle
Verkehrsstrome und fernverkehrsrelevanten Verkehrsarten (d.h. Schienen-, Stra-
Ren-, Binnenschiffs-, Luft- und Seeverkehr), die das Territorium Deutschlands be-
rithren, d.h. zum einen Strome mit Quelle und/oder Ziel in Deutschland und zum an-
deren die Transitverkehre, soweit sie die deutsche Verkehrsinfrastruktur beanspru-
chen. Weiterhin wurde im Guterverkehr nach Giterarten und im Personenverkehr
nach Wegezwecken unterschieden. Die Strukturdatenprognose 2030 als erster Teil
der Verkehrsprognose 2030 lieferte die demographischen und wirtschaftlichen
Strukturdaten der Kreise und kreisfreien Stadte, die Aulienhandelsstréme Deutsch-
lands und die fur die Abbildung des grenziiberschreitenden Verkehrs relevanten
GroRRen fiur das Basisjahr 2010 und das Prognosejahr 2030. Die Besonderheiten der
Jahre 2008 und 2009 (Finanz- und Wirtschaftskrise) sind dabei beriicksichtigt wor-
den. In den drei Sektoralprognosen fiir die Verkehrstrager StraRe, Schiene und
Wasserstrale wurden die Verkehrsstrome aus der Verkehrsverflechtungsprognose
fir das Basisjahr 2010 und das Prognosejahr 2030 auf die verkehrstragerspezifi-
schen Verkehrsnetze umgelegt. Der Schlussbericht der Strukturdatenprognose
2030 kann ebenso wie eine Zusammenfassung der Kernergebnisse auf der BMVI-
Homepage eingesehen werden.*
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3.1.2

3.1.3

Das Ergebnis dieser Umlegungen auf ein Zielnetz, welches alle positiv bewerteten
Projekte des Bedarfsplans enthalt, ist die vom BMVI zur Verfligung gestellte Zug-
zahlenprognose 2030 (Zielnetz). Die DB Netz AG hat die vom BMVI zur Verfligung
gestellte Zugzahlenprognose 2030 (Zielnetz) plausibilisiert und daraus fiir die kon-
kreten in der Planung befindlichen Streckenabschnitte das aktuelle Betriebspro-
gramm abgeleitet, dass im Weiteren zur Dimensionierung der neu- und auszubau-
enden Infrastruktur sowie des Schutzes vor Schall und Erschiitterung als Grundlage
dient und damit maf3geblich fiir die Planfeststellung ist.

Unter Berticksichtigung der Besonderheit, dass vorliegend ein Korridor mit zwei pa-
rallelen Strecken zu betrachten ist, sowie unter Transparenzgesichtspunkten hat die
DB Netz AG die im Rahmen der vorgenannten Plausibilisierung der Zugzahlenprog-
nose 2030 (Zielnetz) vorgenommene Aufteilung der Ziige im Korridor Frankfurt Stid
- Hanau dem Bundesgutachter TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH vorge-
legt, der die Vorgehensweise der DB Netz AG als methodisch korrekt ansieht und
die Aufteilung als schliissig bewertet.

Im Einzelnen:

Zum Schienenpersonenfernverkehr (SPFV):

Das Zielnetz des BMVI geht davon aus, dass der SPFV fast vollstandig tiber die
stidmainische Strecke (3600) verkehrt, wahrend in der Prognose 2025 1,5 Zugpaare
pro Stunde nordmainisch verkehrten. Diese Anpassung hangt nach den Erkenntnis-
sen des Vorhabentragers mit der im BVWP-Zielfahrplan geplanten Flhrung des
SPFV iber die Mottgers-Spange im Rahmen des BVWP-Planfalls 2-002-V02 (u.a.
mit einer Neubaustrecke Hanau - Mottgers mit Anbindungen dort nach Norden und
nach Siiden an die Strecke Wiirzburg - Hannover (1733)) zusammen, die allerdings
zwischenzeitlich nicht mehr realisiert werden soll, da fiir das NBS/ABS-Vorhaben
zwischen den Knoten Hanau und Fulda der Planfall 2-007-V01 (Neu-/Ausbau im
Kinzigtal) realisiert werden soll. Fiir den SPFV Richtung Fulda bietet sich somit aus
Sicht des Vorhabentragers in Hanau Hbf die stidmainische Strecke an, wahrend fiir
Zige Richtung Aschaffenburg eine nordmainische Flihrung vorzuziehen ist, um
Fahrzeitverluste zu vermeiden. Damit ergibt sich durch die Anpassung des SPFV
durch die Festlegung auf Planfall 2-007-V01 anstelle von Planfall 2-002-V02 die
fachliche Notwendigkeit einer Verlagerung dieser Ziige auf die nordmainische Stre-
cke. Aufgrund der bei Verwendung der Prognose 2030 des Bundes gegebenen
Uberlastung der sidmainischen Strecke im Tageszeitraum wird diese Verlagerung
zudem zur Erreichung einer wirtschaftlichen optimalen Betriebsqualitat im Korridor
erforderlich, die sich durch eine gleichmalige Auslastung beider Strecken aus-
zeichnet. Im Betriebsprogramm der DB Netz AG wird folglich ein entsprechender
Anteil von Zugen des SPFV von der siidmainischen Strecke im Tageszeitraum auf
die nordmainische Strecke verlagert.

Zum Schienengiiterverkehr (SGV):

Fur den SGV wurden im Rahmen des BVWP 2030 die Verkehrsmengen der Global-
prognose auf die Verkehrstrager verteilt. Die Schienengiiterverkehrsmengen aus
der Globalprognose werden im nachsten Schritt auf das vorhandene Schienennetz
umgelegt. Hierzu erfolgt zuerst mittels eines Wagen- und Zugbildungsmodells die
Umrechnung der prognostizierten Verkehrsmengen in Ziige und Wagen, so dass
sich daraus die Prognosezahlen 2030 des Bundes fir den SGV ergeben. Danach
befahren den Korridor Frankfurt Stid - Hanau mit seinen zwei parallelen Strecken
(ohne S-Bahn-Gleise) insgesamt in 24 Stunden 186 Giiterziige. Das Routing dieser
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3.1.4

3.1.5

Zuge auf den beiden Strecken wurde dabei durch den Bundesgutachter auf der Ba-
sis des Uiber einen langeren Zeitraum beobachteten Status-Quo kalibriert. Unter der
Fixierung dieser vom Bundesgutachter prognostizierten Gesamtzugzahl im SGV im
Korridor wird die zukiinftige Verteilung Tag/Nacht sowie nord- [ siidmainische Stre-
cke im Betriebsprogramm 2030 des Vorhabentrdagers bewertet. Dabei wurden fol-
gende Randbedingungen zugrunde gelegt:

1. Beriicksichtigung des aktuellen Trassenpreissystems (TPS 2018), d. h. in ei-
nem Korridor werden alle Strecken gleichermalien bepreist (Anderung des Status
Quo bei der Kalibrierung durch den Bundesgutachter: Pauschalpreis je Kilometer
anstelle des friiher geltenden Preises in Abhangigkeit der Streckenkategorie).

2. Die siidmainische Strecke ist kiirzer als die nordmainische Strecke und damit
fir die durchgehenden Giiterziige grundsatzlich preislich attraktiver.

3.  Im Osten des Untersuchungsraums Frankfurt - Hanau verkehren die Giliterzi-
ge groltenteils (liber 90%) aus/nach Gelnhausen (Kinzigtal/[NBS Fulda), von dort ist
die siidmainische Strecke besser erreichbar.

Damit wiirde sich vorrangig eine Fiihrung des SGV liber die siidmainische Strecke
anbieten. Tagsuber ist dies aufgrund der hohen Auslastung mit Ziigen des SPFV
und des SPNV nicht méglich.

Im Nachtzeitraum weisen sowohl die nordmainische als auch die stidmainische
Strecke freie Kapazitaten auf, so dass die Giiterziige ohne Behandlung liber die
stidmainische Strecke verkehren und auf der nordmainischen Strecke im Betriebs-
programm nur die Ziige verbleiben, die in Frankfurt Ost behandelt werden. Neben
den Zigen zum Umschlagbahnhof handelt es sich dabei Giberwiegend um Zlige, bei
denen ein Personalwechsel erfolgt.

Im Betriebsprogramm der DB Netz AG werden von den 146 Ziigen des SGV aus
dem Zielnetz der nordmainischen Strecke im Nachtzeitraum dementsprechend 25
Zige auf die siidmainische Strecke verlagert, so dass die stidmainische Strecke
uber den gesamten Tag von 69 Glterztigen genutzt wird. Im Ergebnis ergibt sich
eine Gleichverteilung die betrieblich von Vorteil ist. Die Aufteilung der Zuge in die
Tages- und Nachtzeitraume sind der u.g. Tabelle ,Betriebsprogramm® zu entneh-
men.

Der Prognosehorizont 2030 des Schienengiiterverkehr (SGV) ist als Anhang 1 in-
formativ beigelegt. Darin wird der SGV im GroRraum Frankfurt/Hanau mit den Ist-
Zugzahlen KW15/2018 und Prognose 2030 gegenlibergestellt.

Die oben unter Ziffer 3.1.1 dargestellte Stellungnahme des Bundesgutachters TTS
TRIMODE Transport Solutions GmbH zu Zugzahlen im Korridor Frankfurt Std -
Hanau liegt als Anhang 2 bei.

Zum Schienenpersonennahverkehr (SPNV):

Fur die im Betriebsprogramm zu berticksichtigenden Zahlen betreffend S-Bahnen
und sonstigen Ziigen des SPNV ist die Bestellung des zustandigen Aufgabentragers
maldgeblich. In das Betriebsprogramm sind dementsprechend die aktuellen Er-
kenntnisse der DB Netz AG zur Bestellung der Rhein-Main-Verkehrsverbund GmbH
als zustandigem Aufgabentrager eingeflossen.

Zum Vorhaben der Nordmainischen S-Bahn:

Mit dem Ausbau entsprechend der RMV-Bestellung fir den Nahverkehr erfolgt in
der Hauptverkehrszeit eine S-Bahn-Bedienung der Nordmainischen Strecke zwi-
schen Frankfurt am Main Konstablerwache und Hanau Hbf im 15-Minuten-Takt. Ei-

30:6/20+4 62:62:2618 16.12.2019 Seite 15 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b geandert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

ne Umsetzung dieses Planungsziels erfordert neue Gleise, da die Zugzahlen des
prognostizierten Betriebsprogramms (inkl. S-Bahnen) die Leistungsfahigkeit der
vorhandenen Infrastruktur deutlich Gbersteigen wiirden, und dies sowohl kleinraumig
auf der Strecke 3660 selbst als auch groRraumig im Korridor Frankfurt - Hanau auf
den vier Ferngleisen der beiden Strecken 3600 (siidmainisch) und 3660 (nordmai-
nisch).

Die Nordmainische S-Bahn wird somit als zweigleisige elektrifizierte Strecke 3685
wirel ausschliellich fiir den Schienenpersonennahverkehr (SPNV) errichtet. Hier-
durch wird auf der nordmainischen Strecke eine Entmischung zwischen S-
Bahnverkehr einerseits und Schienenpersonenfernverkehr, tibrigem Schienenper-
sonennahverkehr und Schienengiiterverkehr andererseits und so eine Entlastung
des Korridors erreicht. Aus diesem Grund ist die Nordmainische S-Bahn ebenso
Bestandteil des besonders wichtigen Projekts ,,Grolsknoten Frankfurt® im vordringli-
chen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans.

Fur das Vorhaben der Nordmainischen S-Bahn prognostiziert die DB Netz AG das
folgende-Betriebsprogramm:

SPFV SPNV S-Bahn SGV Gesaw
3600 Ist 110 135 0 16 .
3660 Ist 56 88 0 66 210
3685 Ist 0 0 0 . 0
Summe Ist 166 223 0 82 471

SPFV SPNV -Bahn SGvV Gesamt
3600 2025 116 1 0 36 287
3660 2025 52 8 0 122 212
3685 2025 ! 0 128/108* 0 128/108*
Summe 2025 168 173 128/108* 158 627/607*

<-..nme Ist - 2025 128/108* 76 156/136*

SPFV SPNV S-Bahn SGV Ges
3600 Ist 110 135 0 16~ 261
3660 Ist 56 88 0 57 | 210
3685 Ist 0 0 o 7~ o 0
Summe Ist 166 23 | A 82 471

SPFV spry' S-Bahn SGV Gesamt
3600 2025 116 35 0 36 287
3660 2025 5 38 0 122 212
3685 2025 1/ 0 0 128/108* 0 128/108*
Summe 2%5/ 168 173 128/108* 158 627/607*
Mn Konstablerwache - Fechenheim /108 S-Bahnen Fechenheim - Hanau
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SPFV SPNV S-Bahn SGV Gesamt
3600 Ist - 2018 137 136 0 30 303
6:00 bis 22:00 Uhr 119 114 0 9 242
22:00 bis 6:00 Uhr |18 22 0 21 61
3660 Ist - 2018 37 107 0 96 240
6:00 bis 22:00 Uhr |32 92 0 48 172
22:00 bis 6:00 Uhr |5 15 0 48 68
3685 Ist - 2018 0 0 0 0 0
Summe - Ist 2018 | 174 243 0 126 543
SPFV SPNV S-Bahn SGV Gesamt
3600 2030 117 150 0 69 336
6:00 bis 22:00 Uhr | 95 129 0 25 249
22:00 bis 6:00 Uhr |22 21 0 44 87
3660 2030 51 78 0 117 246
6:00 bis 22:00 Uhr |50 68 0 74 192
22:00 bis 6:00 Uhr |1 10 0 43 54
3685 2030 0 142/118* 0 142/118*
6:00 bis 22:00 Uhr |0 0 117/93 0 117/93
22:00 his 6:00 Uhr |0 0 25 0 25
Summe 2030 168 228 142/118 186 724/700
*142 S-Bahnen Konstablerwache -Fechenheim / 118 S-Bahnen Fechenheim-Hanau

Anmerkung: Die Siidmainische S-Bahn (S8/9) wurde aus Griinden der Ubersicht-
lichkeit nicht betrachtet.

3.2 Parameter der Trassenfithrung

Fur die Trassierung der Strecke 3685 wird im Planfeststellungsabschnitt eine Ent-
wurfsgeschwindigkeit von V. = 140 km/h auf der freien Strecke bzw. V. = 80 km/h
im unterirdischen Abschnitt bis ca. Bau-km 54,320 der Strecke 3685 zugrunde ge-
legt.

Die zulassige Geschwindigkeit der bestehenden Strecke 3660 betragt V. = 160
km/h.
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3.3 Technische Spezifikation Interoperabilitét (TSI)

Die Strecke 3660 ist Bestandteil des konventionellen transeuropdischen Eisenbahn-
systems. & i i i i

Die Strecken 3660 und 3685 unterliegen der EIGV-Anwendung.
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4 Variantenuntersuchungen
4.1 Variantenvergleich Tunnel/Trog und Station

4.1.1 Untersuchte Varianten

Durch die im Zuge der beantragten MaRnahme erforderliche Anbindung der oberir-
dischen Fiihrung der Strecke 3685 von und nach Hanau an den bestehenden Tun-
nel ist ein wesentlicher Teilabschnitt des PFA 1 in Frankfurt zwischen ca. Bau-km
52,9+01 und ca. Bau-km 54,5+10 (iberwiegend in Tunnelbauweise zu errichten. Es
ist auf diesem Abschnitt der Neubau der Station Frankfurt(M)-Ost (tief) in Tieflage
am Danziger Platz vorgesehen.

Die Errichtung unterirdischer Verkehrsanlagen ist in der Regel mit einem nicht uner-
heblichen baulichen Aufwand verbunden, wobei gerade im innerstadtischen Bereich
bauzeitliche so wie permanente Eingriffe in die Belange Dritter nicht auszuschlieRen
sind. Darlber hinaus sind an ober- und unterirdische Verkehrsanlagen unterschied-
liche Anforderungen zu stellen, daher werden fiir diesen Abschnitt gesonderte Be-
trachtungen erforderlich.

Der unterirdische Teilabschnitt Frankfurt wurde aus diesem Grund unter konzeptio-
nellen und planerischen Gesichtspunkten vom oberirdischen Streckenabschnitt in-
nerhalb des PFA 1 geldst und einer eigenstandigen Variantenuntersuchung unter-
zogen. Unter Beachtung der durch die vorhandene Infrastruktur vorgegebenen
Randbedingungen wurden dort verschiedene Lésungsmoglichkeiten im Hinblick auf
einen minimalen Ein-griff in den Ist-Zustand in baulicher, 6kologischer und sozialer
Hinsicht betrachtet.

Nachfolgend werden die Ergebnisse der Variantenuntersuchung des ca. 1,6 km lan-
gen Tunnelabschnitts einschliel3lich Station vorgestellt.

4.1.1.1 Eingrenzung des Untersuchungsraums unterirdischer Abschnitt Ffm

Der neue Tunnelabschnitt befindet sich im Osten von Frankfurt, Stadtteil Ostend,
und erstreckt sich dort im Wesentlichen in Ost-West-Richtung ungefahr zwischen
Griine Stralle und Ostpark.

Die westliche Losgrenze wird durch einen bereits bestehenden unterirdischen An-
schluss an den Bestandstunnel auf Hohe Griine StralRe bei ca. Bau-km 52,9+01 ge-
bildet. Die Losgrenze im Osten wird durch den Anschluss an das oberirdische Stre-
ckennetz von und nach Hanau bei ca. Bau-km 54,5+10 definiert. In ungefahr mitti-
ger Lage des Tunnelabschnitts wird im Bereich Danziger Platz die unterirdische S-
Bahnstation ,Frankfurt (M)-Ost (tief)* errichtet.

Wahrend sich der Abschnitt westlich der Station auf seiner vollen Lange in unterirdi-
scher Lage befindet, bildet der Abschnitt dstlich der Station mit ansteigender Gradi-
ente eine Rampe zwischen der tiefliegenden Station und dem oberirdischen Stre-
ckennetz.

Aus baulicher Sicht ldsst sich der unterirdische Abschnitt Frankfurt in zwei Tunnel-
abschnitte und einen Stationsabschnitt gliedern:

—  Tunnel West
— Station
— Tunnel Ost und Trogbauwerk (Rampe)

Unter der MaRRgabe, die in allen Belangen vorteilhafteste Gesamtlésung herauszu-
arbeiten, wurde im Rahmen der Variantenuntersuchung Tunnel und Station sowohl
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auf die spezifischen Randbedingungen der jeweiligen Teilabschnitte abgestellt als
auch deren wechselseitige Abhangigkeiten berticksichtigt.

4.1.1.2 Zu beachtende Randbedingungen

Anschluss Bestandstunnel Griine Stralle

Beim Bau eines Teilstlicks des S-Bahntunnels zwischen den Stationen Konstabler-
wache und Siidbahnhof bzw. Offenbach wurde im Jahr 1983 bereits die Erweiterung
des Tunnels Richtung Osten baulich berticksichtigt. Um fiir den Abzweig nach
Frankfurt-Ost eine schienenfreie Kreuzung zu ermdéglichen wurde etwa im Bereich
zwischen Lange Stralle und Friedberger Anlage ein unterirdisches Uberwerfungs-
bauwerk erstellt. Bis in den Bereich Griine StralBe wurden zwei eingleisige Tunnel-
rohren (Lange ca. 200 m) im Rohbau erstellt und fiir einen nachtraglichen Anschluss
konstruktiv ausgertistet.

Die Anbindung der Neubaustrecke an das Bestandsnetz erfolgt zwangslaufig im Be-
reich Griine StraRe an die vorhandenen Anschliisse bei ca. Bau-km 52,9+01 (Siid-
gleis) bzw. Bau-km 52,9+06 (Nordgleis) unter Beachtung der dort vorhandenen
Rand-bedingungen hinsichtlich ortlicher Lage sowie Hohenversatz und Durchmes-
ser der Tunnelréhren.

Alternative Anschlussmoglichkeiten an das vorhandene Tunnelnetz existieren nicht.
Unterfahrung U-Bahnstation (U6) Danziger Platz

Auf der Westseite des Danziger Platzes befindet sich die U-Bahnstation Ostbahnhof
der in nordwestlicher Richtung abgehenden Linie U6 ungefahr in rechtwinkliger La-
ge zur S-Bahntrasse.

Aufgrund der Kreuzung mit der U-Bahntrasse muss die S-Bahn das bestehende
Bau-werk unterfahren. Durch die U-Bahnstation wird die moégliche Hohenlage der S-
Bahntunnel dort nach oben hin limitiert.

Im Zuge des Baus der U-Bahn-Station wurde eine sogenannte Vorsorgemalinahme
er-richtet, bestehend aus einer Betonplatte unter der Station (durch eine Kieslage
von dem U-Bahn-Stationsbauwerk getrennt), die auf 2 Pfahlreihen aufgelagert ist.
Die VorsorgemalRnahme wurde auf den zum Zeitpunkt des Baus derselben tblichen
Spritzbetonbauweise und seinerzeit iblichen | erforderlichen Tunneldurchmesser
ausgelegt.

Anschluss an das oberirdische Streckennetz

Fur den unterirdischen Abschnitt stellt der Anschluss an das oberirdische Strecken-
netz Richtung Osten im Bereich des bestehenden Gleisfeldes einen weiteren
Zwangspunkt dar. Diese Schnittstelle war zunachst nicht als Festpunkt vorgegeben,
sondern musste im Rahmen des Planungsprozesses vor allem in Abhangigkeit der
moglichen Lage der S-Bahnstation am Danziger Platz definiert werden.

Um die i. d. R. kostenintensiven Tunnelabschnitte auf ein Mindestmald zu reduzie-
ren, wurde unter der MalRgabe geplant, die Tunnelréhren 6stlich der Station mit ma-
ximal moglicher Steigung an die Oberflache zu fiihren. Der Schnittpunkt mit den
vorgesehenen Gleisen der Neubaustrecke ergab sich somit unter diesem Gesichts-
punkt.

Rettungskonzept - Notausstieg

Die glltige Vorschriftenlage erfordert die Anordnung eines Notausstiegsbauwerks
im Bereich des westlichen Tunnelabschnitts. Dessen Lage wird in erster Linie durch
die maximale Fluchtweglange im Tunnel bestimmt, darliber hinaus ist die Zugang-
lichkeit unter Beruicksichtigung der Oberflachensituation, vorhandener Bebauung
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etc. entscheidend. Die Anordnung des Notausstiegsbauwerks bestimmt somit eben-
falls die Trassierung der Streckentunnel, allerdings spielt dieser Einfluss eine unter-
geordnete Rolle.

Lage der S-Bahnstation

Am Danziger Platz ist die Errichtung der S-Bahnstation in Tieflage durch die Tras-
sierung der Gleislage, dass die 0.g. Randbedingung berticksichtigt, begrenzt. Dabei
muss ein Ubergang zur bestehenden U-Bahnstation Ostbahnhof eingerichtet wer-
den.

4.1.1.3 Baugrund und Grundwasser

Die moglichen Bau- und Griindungsverfahren miissen an die Beschaffenheit des
Bau-grundes sowie die Grundwasserverhaltnisse angepasst sein. Je schwieriger die
Baugrundverhaltnisse sind, desto eingeschrankter ist der Spielraum bei der Verfah-
rens-auswahl fiir den Tunnelvortrieb und die Erstellung der Station. Die auf den un-
terirdischen Abschnitt bezogenen Baugrundverhaltnisse sind in den weiteren Erlau-
terungen zum Thema Baugrund zusammenfassend dargestellt. Grundlegende Be-
schreibungen des Baugrunds fiir den gesamten Planfeststellungsabschnitt finden
sich im Absatz ,Geotechnische und hydrologische Verhadltnisse® dieser Unterlage
wieder.

4.1.2 Varianten Tunnel

4.1.2.1 Bauverfahren Tunnel/Trog

Tunnelbauwerke konnen auf unterschiedliche Weise hergestellt werden. Die ver-
schiedenen Bauweisen unterscheiden sich teilweise erheblich im Hinblick sowohl
auf technische Anwendbarkeit als auch auf bauzeitliche und dauerhafte Auswirkun-
gen im Projektgebiet. Die Durchflihrbarkeit eines bestimmten Verfahrens hangt da-
bei im Wesentlichen von der Geologie, dem Grundwasser, Tiefenlage der Gradiente
sowie der an-stehenden Bebauung und vorhandener Infrastruktur ab. Aus einzelnen
Verfahren er-geben sich mitunter wiederum spezifische Randbedingungen, welche
bei der Planung des Vorhabens zu berticksichtigen sind.

Aus diesem Grund wurde bereits in der Friihphase der Planung ein besonderes Au-
genmerk auf die Untersuchung moglicher Bauverfahren gelegt.

Bei einer sogenannten ,offenen Bauweise® werden Tunnel im Schutze einer Bau-
grube erstellt und nach Abschluss der Arbeiten tberschiittet. Dies geschieht entwe-
der mit einer Uber die gesamte Bauzeit offenen Baugrube oder unterhalb eines vor-
ab erstellten Deckels bei einer ,Deckelbauweise®.

Im Unterschied zu diesem Verfahren werden bei einer ,geschlossenen Bauweise®
die Tunnel bergmannisch, d. h. unterirdisch, aufgefahren. Ein bergmannischer Vor-
trieb er-folgt dabei entweder im ,maschinellen Vortrieb® mit einer Tunnelvortriebs-
maschine (TVM) oder i. d. R. im Baggervortrieb als sog. ,Spritzbetonbauweise®
(SBW).

Mit einer TVM wird der Vortrieb grundwasserschonend und sicher durchgefiihrt, wo-
bei die unvermeidbaren Oberflaichensetzungen in vergleichsweise engen Grenzen
gehalten werden. Allerdings ist bei diesem Verfahren eine flexible Querschnittsge-
staltung nicht moglich, so dass ausschlielilich Kreisquerschnitte hergestellt werden
konnen.

Bei der flexibler gestaltbaren Spritzbetonbauweise ist die Frage der bauzeitlichen
Beherrschung des Grundwassers entscheidend fir die Umsetzbarkeit des Verfah-
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rens. Diese richtet sich neben den vorhandenen Grundwasserverhaltnissen in erster
Linie nach der anstehenden Geologie, dabei kommen grundsatzlich folgende Mog-
lichkeiten in Betracht:

— Vortrieb mit Grundwasserabsenkung,

— Vortrieb mit Druckluft,

— Vortrieb mit Vereisung und

— Vortrieb mit Bodenvergiitung mittels Injektionen.

Die Auswirkungen auf Oberflache, Grundwasser und Vortriebssicherheit stehen in
Abhangigkeit des gewahlten Verfahrens.

4.1.2.2 Vorauswahl auf Grundlage technischer Kriterien

Unter Beachtung der zu Grunde liegenden Randbedingungen wurden verschiedene
Lésungsmoglichkeiten zunachst unter technischen Gesichtspunkten zusammenge-
stellt, bevor diese einer kritischen Priifung hinsichtlich der Auswirkungen auf die
Schutzgiiter Menschen, Tiere, Boden, Grundwasser und Klima unterworfen wurden.

Die Grenzen des Untersuchungsabschnitts waren zum einen mit den Tunnelan-
schliissen an das Bestandsnetz im Bereich Griine StralRe bei ca. Bau-km 52,9+01
bzw. Bau-km 52,9+06 sowie dem Anschluss an das oberirdische Streckennetz vor-
gegeben.

Die Nutzbarkeit der VorsorgemalRnahme unterhalb der U-Bahnstation war aus tech-
nischer Sicht zu hinterfragen. Aus diesem Grund ergab sich die Erfordernis, inner-
halb des betrachteten Abschnitts die Umfahrung der VorsorgemaRnahme zu be-
ricksichtigen, so dass insgesamt 2 kleinrdumige Trassierungsvarianten zu untersu-
chen waren, s. Plandarstellung in Anlage 12.11.1.

Alternative 1: Nutzung der VorsorgemalRnahme

Die Trassen der S-Bahn fiihren im Kreuzungsbereich mit der U-Bahn jeweils zwi-
schen den vorab hergestellten Bohrpfahlreihen hindurch.

Alternative 2: Umfahrung der Vorsorgemalinahme

Die Trassen der S-Bahn fiihren im Kreuzungsbereich mit der U-Bahn nérdlich an
der Vorsorgemalinahme vorbei. Eine Verlegung der Trasse auf die Sidseite der
Vorsorgemalinahme ist durch die Vorgabe der Tunnelanschliisse Griine StralRe und
der An-ordnung eines Notausstiegs aus trassierungstechnischer Sicht nicht umsetz-
bar und wurde daher von weiteren Untersuchungen ausgeschlossen.

Die Nutzung der Vorsorgemalinahme ist auf eine Erstellung des Tunnels entweder
im Spritzbetonvortrieb oder in offener Bauweise ausgerichtet.

Da der lichte Abstand der Bohrpfahle zueinander wesentlich kleiner ist als der erfor-
derliche Mindestdurchmesser fiir eine TVM, ist ein maschineller Vortrieb dort nicht
ohne ZusatzmalBnahmen, d. h. Riickbau der Bohrpfahle, méglich.

Die Wechselwirkung zwischen der Erstellung der Tunnelabschnitte und des Sta-
tions-bauwerks ist zu berlcksichtigen. Die Bauweise der Station hat keinen grund-
legenden Einfluss auf die Variantenauswahl in Bezug auf das Gesamtvorhaben.

Fir den 6stlichen Tunnelabschnitt ergeben sich in Abhangigkeit von der Trassie-
rungsvariante (Nutzung oder Umfahrung der Vorsorgemalinahme) und der Vor-
triebsart unterschiedliche Langen. Bei einer TVM-Losung liegt die Gradiente aus
vortriebstechnischen Griinden bei der Unterfahrung der U-Bahnstation bis ca. 1,50
m tiefer als bei einer SBW-Lésung. Daher kommt sie bei identischer maximaler
Steigung mit einem entsprechenden Langsversatz an die Oberflache.
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4.1.2.3

Unabhangig von der gewahlten Variante fiihrt die Gradiente im Ostabschnitt ab An-
schluss Station mit maximaler Steigung an die Oberflache. Hierdurch stellt sich die
Gesamtlange dieses Bauwerkabschnitts auf ein Mindestmald ein. Durch die unter-
schiedlichen Trassenfiihrungen wird das geplante Stationsbauwerk beeinflusst. Die
Umfahrung der Vorsorgemalinahme bedingt eine Verschiebung der Gleise um ca.
25 m nach Nordwesten, was sich wesentlich auf die Lage der Station auswirkt. Im
Falle einer TVM-Losung liegt die Bauwerkssohle entsprechend der Tiefenlage der
Gradiente tiefer.

Im Hinblick auf die Bewertungsparameter Betroffenheiten Dritter, Umweltvertraglich-
keit und Verfahrensrisiko wurden zur ldentifizierung der optimalen Losung die nach-
folgend aufgefiihrten Varianten untersucht.

In der Anlage 12.11.1 zu diesem Erlauterungsbericht findet sich eine prinzipielle
Darstellung der untersuchten Varianten wieder. Es wurde folgende Systematik ge-
wabhlt:

Variante 1: Spritzbetonbauweise mit Nutzung der Vorsorgemalinahme

Variante 2: Maschineller Tunnelvortrieb, Trasse im Bereich der vorab
zurtickzubauenden Vorsorgemalinahme

Variante 3: Maschineller Tunnelvortrieb mit Umfahrung der Vorsorgemalinahme

Indizes a, b stellen Untervarianten dar.

Variante 1a: SBW mit Druckluft

Bei der Variante 1a erfolgt die Herstellung des Tunnels in Spritzbetonbauweise un-
ter Druckluft. Die Trasse nutzt die VorsorgemalRinahme der U-Bahnstation am Dan-
ziger Platz.

Charakteristische Merkmale der Variante 1a sind:

Tunnelabschnitt West: ca. 800 m bergmannischer Tunnel in SBW-Vortrieb mit Nut-
zung der Vorsorgemalinahme am Danziger Platz

Station: ca. 245 m in Deckelbauweise
Tunnelabschnitt Ost: ca. 280 m bergmannischer Tunnel in SBW
ca. 240 m Trog in offener Bauweise

Nach Herstellung der Stationsbaugrube werden die beiden westlichen Tunnelréhren
parallel mit einem technisch bedingten kurzen Versatz aus der Stationsbaugrube
her-aus aufgefahren. Zeitgleich kdnnen die dstlichen Tunnelrohren ebenfalls aus der
Stationsbaugrube heraus aufgefahren werden. Unabhangig von den bergmanni-
schen Vor-trieben beginnt die Erstellung des Trogs in offener Bauweise.

Bei der SBW mit Druckluftstitzung ist mit sehr hohen Wasserdriicken zu rechnen.
Bei einem Wasseruberdruck bis 20 m Wassersaule ist ein Luftiberdruck von 2,0 bar
erforderlich. Die maximale Einsatzzeit der Mannschaften im Vortrieb betragt ohne
Schleusenzeiten ca. 4,5 Stunden. Fiir einen 24-stiindigen Durchlaufbetrieb sind je
Tunnelvor-trieb 5-6 Mannschaften vorzuhalten. Bei mindestens 2, ggf. 3 gleichzeitig
laufenden Vortrieben gestaltet sich die Beschaffung von geeignetem Personal als
unmoglich. Die Gesundheitsrisiken fiir das eingesetzte Personal sind als sehr hoch
einzuschatzen.

Im Bereich der Unterfahrung der VorsorgemalRnahme unterhalb der U-Bahnstation
muss mit Kalksteinbanken im Vortriebsquerschnitt gerechnet werden. Ein Druckluft-
vor-trieb ist in dieser Hinsicht als schwierig (hohe Druckluftverluste moglich) einzu-
stufen.
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Bei der Erstellung der U-Bahnstation wurde davon ausgegangen, dass die zukinfti-
ge S-Bahn im Schutze einer Grundwasserabsenkung aufgefahren wiirde. Bei einer
Unterfahrung der U-Bahnstation mit Druckluft ergibt sich tiber diese eine nach oben
gerichtete Zusatzbelastung der Sohlplatte, da die Druckluft auf den Wasserdruck in
der Sohle des Vortriebs einzustellen ist. Das Bauwerk ist fiir diesen Lastfall nicht
bemessen. Es besteht hierbei das Risiko, dass die Station unkalkulierbaren Scha-
den nimmt. AuRer-dem besteht die akute Gefahr von Ausblasern aufgrund von zahl-
reichen nicht abgedichteten Schnittstellen zwischen Bauwerk und Baugrund sowie
zwischen Bauteilen.

Verfahrensbedingt sind Setzungen im Vortriebsbereich an der Oberflache beim un-
terirdischen Vortrieb nicht auszuschliel3en. Beim hier beschriebenen SBW-Vortrieb
wird ein Senkungstrichter je nach Tunneltiefe auf einer Breite von ca. 20 m links und
rechts der Tunnelrdhre erwartet. Im Ubergangsbereich der Senkungsmulden beider
Tunnelréhren werden Setzungen im Zentimeterbereich erwartet.

4.1.2.4 Variante 1b: SBW mit Wasserhaltung

Die Variante 1b entspricht bei identischer Trasse und Bauwerksabmessung weitest-
gehend der Variante 1a. Der Unterschied liegt lediglich in der Herstellung des Tun-
nels. Das Auffahren des Tunnels in Spritzbetonbauweise erfolgt bei der Variante 1b
abweichend zu 1a im Schutze einer grof¥flachigen Grundwasserabsenkung.

Charakteristische Merkmale der Variante 1b sind:

Tunnelabschnitt West: ca. 800 m bergmannischer Tunnel in SBW-Vortrieb mit Nut-
zung der Vorsorgemalinahme am Danziger Platz

Station: ca. 245 m in Deckelbauweise
Tunnelabschnitt Ost: ca. 280 m bergmannischer Tunnel in SBW
ca. 240 m Trog in offener Bauweise

Die Herstellung des Tunnels erfolgt vom Ablauf prinzipiell, wie zuvor bei dem Druck-
luftvortrieb beschrieben, aus der Stationsbaugrube heraus. Der bei dieser Variante
entstehende Absenktrichter bewirkt eine deutlich gréRere Anzahl an betroffenen
Gebauden als bei den anderen Vortriebsvarianten. Ungleichmalige Setzungen der
Gelande-oberflache konnen zu erheblichen Schaden an der Bebauung fiihren. Als
Gegenmalinahme missten grofRflachige Kompensationsinjektionen vorgenommen
werden. Diese MaRRnahmen erfolgen aus Schachten heraus, welche zu diesem
Zweck vorwiegend im offentlichen Straenbereich erstellt werden mussen. Durch
den grol3flachigen und uber die gesamte Bauzeit andauernden Grundwasserentzug
wird die Flora im Projektgebiet beeintrachtigt.

Die fiir eine Genehmigung zustindige Untere Wasserbehdrde in Frankfurt(M)
schlieRt dieses Verfahren aufgrund der hohen Einflisse auf die Umwelt jedoch aus.

4.1.2.5 Variante 2: TVM Durchfahrt

Bei der Variante 2 erfolgt das Auffahren des Tunnels mit einer TVM. Die Trasse
fuhrt durch die Vorsorgemalinahme unter der U-Bahnstation am Danziger Platz,
welche vorab zurlickzubauen ist.

Charakteristische Merkmale der Variante 2 sind:

Tunnelabschnitt West: ca. 820 m bergmannischer Tunnel in TVM-Vortrieb mit Nut-
zung der Vorsorgemalinahme am Danziger Platz

Station: ca. 250 m in offener Bauweise (Deckelbauweise)
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Tunnelabschnitt Ost: ca. 320 m bergmannischer Tunnel in TVM-Vortrieb
ca. 240 m Trog in offener Bauweise

Bei dieser Variante startet der maschinelle Vortrieb Richtung Westen ebenfalls aus
der fertig erstellten Stationsbaugrube. Vor der Schildanfahrt ist die Vorsorgemalf3-
nahme rickzubauen. Dafir sind aufwendige Malinahmen mit hohem Risiko im Be-
reich der Unterfahrung erforderlich. Fiir den Rickbau der aufgeldsten Bohrpfahlrei-
hen kommt prinzipiell die Moéglichkeit von Bergestollen in Betracht. Das Grundwas-
ser muss dafiir mittels Druckluft, Vereisung, Injektionen oder Grundwasserentspan-
nung bzw. -absenkung beherrscht werden. Druckluft wird wegen der erh6hten Be-
lastung der Stationssohle und daraus resultierendem unkalkulierbaren Risiko fiir das
Bauwerk sowie der Gefahr von Ausblasern entlang unabgedichteter Schnittstellen
zwischen Bauwerk und Baugrund ausgeschlossen. Eine Abdichtung mittels Verei-
sung wird wegen der Gefahr von Hebungen und Setzungen, punktartiger Belastung
der Stationssohle durch Eislinsenbildung sowie lokal hoher FlieRgeschwindigkeiten
in verkarsteten Bereichen, wodurch der Aufbau eines durchgangig wasserdichten
Frostkorpers nicht gewahrleistet werden kann, ausgeschlossen. Eine Abdichtung
mittels Injektionen (Feinstbindemittel oder chemisch) kann aufgrund der inhomoge-
nen Baugrundverhdltnisse ebenfalls nicht gewahrleistet werden. Die Beherrschung
des Grundwassers mittels Grundwasser-entspannung bzw. -absenkung ist hinge-
gen moglich. Der Riickbau der Bohrpfahle bedingt jedoch Bergestollen mit grofiem
Durchmesser und groRer Tiefenlage. Da aulierdem mit einer langen Zeitraum zu
rechnen ist, um die ca. 40 Bohrpfahle aus mehreren Bergestollen heraus zuriickzu-
bauen, hat dieses Verfahren einen grof3en Einfluss auf das Grundwasser zur Folge.

Die Bohrpfahlreihen (Stahlbeton) miissten zumindest teilweise durch Magerbeton
(von der TVM beherrschbar) ersetzt werden. Durch Lastumlagerungen kann es da-
bei zu Setzungen kommen. Eintretende Setzungen kdnnen aus geometrischen
Griinden nicht mittels Kompensationsinjektionen ausgeglichen werden, wodurch ein
mogliches Ablésen der Schwarzabdichtung unter der Stationssohle nicht verhindert
werden kann. Zu-dem missen 2 Reihen Verbautrager geborgen werden. Diese
wurden bei der Erstellung der U-Bahnstation nach Abschluss der Arbeiten nicht ge-
zogen und sind im Bau-grund verblieben. Die Verbautrager befinden sich somit in
der Trasse der geplanten S-Bahn.

Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit wurde bei einer TVM-Lésung der Einsatz von
nur einer Maschine vorgesehen. Daher wird die Maschine nach Fertigstellung der
ersten Rohre zurlickgezogen (ohne Schildmantel) und fiir das Auffahren der zweiten
Rohre wiederaufgebaut. Alternativ zum Zuriickziehen der Maschine mit verlorenem
Schild-mantel miisste mit grolem Aufwand ein Bergeschacht im Strallenbereich der
Hanauer Landstralie erstellt werden. Die Maschinenbergung mithilfe eines Schach-
tes scheidet aus Griinden der erheblichen Beeintrachtigungen Dritter aus.

Der Anschluss an den Bestandstunnel muss bergmannisch in SBW mit Druckluft er-
folgen. Zur Erzeugung des erforderlichen Luftiiberdrucks kann eine auf der TVM in-
stallierte Druckluftanlage herangezogen werden.

Wahrend des maschinellen Auffahrens des Westabschnitts muss der Ostteil zeit-
gleich entweder bergmannisch in SBW oder in offener Bauweise erstellt werden.
Hier konnen durch gleiche Bauablaufe im Stations- und Rampenbereich Synergieef-
fekte genutzt werden, so dass sich die Errichtung in offener Bauweise empfiehlt. Auf
dem so errichteten Rampenteil wird zwischen der Station und dem Trog ein zweizel-
liges Rahmenbauwerk erstellt und anschlieRend tiberschiittet.
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4.1.2.6 Variante 3a: TVM Umfahrung

4.1.2.7

Die Variante 3a entspricht vom Ablauf her der Variante 2, mit dem Unterschied,
dass die VorsorgemalRnahme unterhalb der U-Bahnstation am Danziger Platz um-
fahren wird. Die Erstellung der Rampe im Osten erfolgt analog zur Variante 2.

Charakteristische Merkmale der Variante 3a sind:

— Tunnelabschnitt West: ca. 807 m bergmannischer Tunnel in TVM-Vortrieb ohne
Riickbau der VorsorgemalRnahme am Danziger Platz

— Station: ca. 250 m in Deckelbauweise
— Tunnelabschnitt Ost:  ca. 180 m bergmannischer Tunnel in SBW

ca. 365 m in offener Bauweise

Ein vorhergehender Riickbau der VorsorgemalBnahme wird nicht erforderlich. Es
mussen jedoch Mittelbohrtrager, die sich unterhalb der U-Bahnstation befinden, so-
wie zwei Reihen Verbautrager vorab zuriickgebaut werden. Die Bergung der ostli-
chen Verbautrager erfolgt als VorabmaRnahme aus einer offenen Baugrube heraus
im Schutz einer lokalen Grundwasserabsenkung. Die Mittelbohrtrager und die west-
lichen Verbautrager werden mittels Bergestollen im Schutz einer Grundwasserent-
spannung bzw. -absenkung aus dem Vortrieb heraus vorab geborgen. Die Berges-
tollen konnen im Vergleich zu Variante 2 mit kleinerem Durchmesser und geringerer
Tiefenlage in kirzerer Bauzeit vorgetrieben werden. Vortriebsbegleitende Setzun-
gen wahrend der Unterfahrung der U-Bahnstation kénnen durch Kompensationsin-
jektionen ausgeglichen werden.

Variante 3b: TVM Umfahrung + Rampe teilweise in TVM

Die Variante 3a wurde zur Variante 3b weiterentwickelt. Sowohl der Tunnel westlich
der Station als auch ein Teil der Rampe im dstlichen Anschluss an die Station wer-
den mit einer TVM aufgefahren. Analog zur Variante 3a wird die Vorsorgemal3nah-
me der U-Bahnstation am Danziger Platz umfahren.

Charakteristische Merkmale der Variante 3b sind:

Tunnelabschnitt West: ca. 817 m bergmannischer Tunnel in TVM-Vortrieb ohne
Riickbau der VorsorgemalRnahme am Danziger Platz

Station: ca. 213 m in Deckelbauweise

Tunnelabschnitt Ost: ca. 290 m bergmannischer Tunnel (TVM)
ca. 103 m in offener Bauweise
ca. 187 m Trog

Die MaRnahmen der Deckelbauweise zur Stationsherstellung am Danziger Platz
und der offenen Bauweise der Rampe beginnen zeitgleich. Die Maschine startet
nach Fertigstellung der Baugrube der Rampe aus dieser heraus Richtung Westen.
Am Danziger Platz wird sie durch die Baugrube der S-Bahnstation durchgezogen
und setzt an der Westseite den Vortrieb Richtung Anschluss Bestandstunnel fort.
Anschliefend wird die Maschine (ohne den Schildmantel) zuriickgezogen und die
gesamte Prozedur wird erneut durchgefiihrt, um die andere Tunnelréhre zu erstel-
len. Vortriebsbegleitende Set-zungen wahrend der Unterfahrung der U-Bahnstation
kénnen durch Kompensationsinjektionen ausgeglichen werden.

36:0/201+4 62-02-2618 16.12.2019 Seite 26 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlduterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

4.1.2.8 Bewertung der Varianten

Die Varianten 1a bis 3b zur Erstellung des unterirdischen Abschnitts werden im Hin-
blick auf die Parameter Verfahrensrisiko, Umweltvertraglichkeit und Betroffenheit
bewertet und miteinander verglichen. Die Bewertungspunkte verstehen sich als rela-
tive Werte zwecks Vergleich der Varianten.

Variante 1a 1b 2 3a 3b
SBW SBW TVM TVM TVM
Wichtung | Druckluft |GW-Absenkung| Durchfahrt | Umfahrung| Umfahrung+
Parameter Rampe tlws. TVM
Verfahrensrisiko 0,3 5 4 7 9
Umweltvertraglichkeit 0,3 8 8 9 9
Betroffenheiten 0,4 6 6 7 7
Summe 54 1,5 6,0 7,6 8,2
Rang 4 5 3 2 1
Punktevergabe
0-3
4-7
8-10

Das Verfahrensrisiko ist bei der Variante 1a durch die Arbeiten bei dem hier erfor-
derlichen Luftiiberdruck am héchsten. Das Gesundheitsrisiko fiir das ausfiihrende
Personal ist mit Abstand am hochsten. Im Falle eines Druckluftvortriebs sind die
massiven Verbautrager unter Druckluft zu zerschneiden, was das Verfahrensrisiko
gleichzeitig an dieser Stelle erhéht, da bei Druckluft hohe Brandgefahr im Vortrieb
besteht. Zudem kommt es bei den konventionellen Vortrieben darauf an, in Berei-
chen mit ungiinstiger Geologie schnellstméglich Sicherungsmittel einzubauen, um
die freie Standzeit des Gebirges zu reduzieren. Die menschliche Leistungsfahigkeit
ist bei Druckluftarbeiten geringer als bei Arbeiten unter atmospharischem Druck, so
dass das Verfahrensrisiko insgesamt als hoch einzustufen ist.

Die Varianten 1b und 2 sind mit einem mittleren bis hohen Verfahrensrisiko verbun-
den. Dieses resultiert in erster Linie aus den zusatzlichen Sicherungs- und Vorab-
malnahmen. Wahrend bei der Variante 1b mit grofRflachigen, setzungsbedingten
KompensationsinjektionsmaBnahmen zu rechnen ist, muss bei der Variante 2 die
VorsorgemalBnahme vorab in einem aufwendigen Verfahren riickgebaut werden.

Eine TVM-L6sung birgt insgesamt das geringste Verfahrensrisiko. Die Variante 3b
ist der Variante 3a dadurch Uberlegen, dass der Tunnel auch auf einem Teil der
Rampe maschinell hergestellt wird und dort somit die Risiken eines konventionellen
Vortriebs reduziert werden.

Die Umweltvertraglichkeit ist bei der Variante 1b nicht gegeben. Aufgrund der Tie-
fenlage des Tunnels, des hohen Grundwasserspiegels und der hohen Durchlassig-
keit bestimmter Bodenschichten muss dieses Verfahren ausgeschlossen werden.
Ebenfalls ist eine behdrdliche Genehmigung dieses Verfahrens ausgeschlossen.
Aus den tibrigen Verfahren ergeben sich deutlich geringere Beeintrachtigungen der
Umwelt, insbesondere des Grundwassers. Bei den Varianten 3a und 3b sind im Zu-
ge der Bergung der Mittelbohr- und Verbautrager der U-Bahnstation kurzfristige lo-
kale Grundwasser-absenkungen erforderlich, welche jedoch keine nachhaltigen ne-
gativen Auswirkungen auf die Umwelt mit sich bringen.

Die Betroffenheiten ergeben sich vor allem aus den Oberflachensetzungen und dem
Platzbedarf fiir Baustelleneinrichtung. Die Beeintrachtigung des offentlichen Ver-
kehrs ist bei allen Varianten gleich, da mit ahnlichem Aufwand fiir Material- und
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4.1.2.9

Aushub-transport gerechnet werden muss. Durch einen weitreichenden Absenkt-
richter ergibt sich eine grolRe Anzahl betroffener Gebaude im Projektgebiet. Die Va-
riante 1b ist auch hier die ungiinstigste. Die setzungsbedingten Betroffenheiten sind
bei den (brigen Verfahren vergleichbar und beschranken sich auf den unmittelbaren
Vortriebskorridor. Der Absolutwert der erwarteten Setzungen bleibt in einem vertret-
baren Rahmen, wobei ein TVM-Vortrieb verfahrensbedingt glinstiger ist als ein
SBW-Vortrieb. Die wesentlichen Eingriffe in den offentlichen Raum ergeben sich
Uber alle Varianten am Danziger Platz. An dieser Stelle ist die unterirdische S-
Bahnstation zu errichten und Flache fiir Baustelleneinrichtung vorzuhalten und ein
deutlicher Eingriff in die Umgebung somit unvermeidbar.

Zusammenfassende Aussagen des Variantenvergleichs:

Variante 1la: Diese Variante wird ausgeschlossen, da sie im Vergleich zu den (ibri-
gen Varianten das mit Abstand hochste Verfahrensrisiko aufweist. Die Vorteile die-
ser Variante (Nutzung der VorsorgemalRnahme, keine GW-Absenkung) kénnen die
Nachteile des hohen Verfahrensrisikos und groRerer Setzungen als bei den TVM-
Verfahren nicht ausgleichen.

Variante 1b: Bei dieser Variante ergibt sich von allen Varianten durch den weitrei-
chen-den Absenktrichter der gréf3te Kreis der Betroffenheiten. Zudem wird eine der-
artige Absenkung des Grundwassers durch die zustandige Untere Wasserbehorde
in Frank-furt (M) nicht genehmigt. Die Variante 1b ist auszuschlieRen.

Variante 2: Ein TVM-Vortrieb stellt sich sowohl fiir das eingesetzte Personal als
auch fir die Betroffenen am giinstigsten dar. Die Variante 2 ist den SBW-Varianten
la und 1b vorzuziehen. Auf dem Grol3teil der Tunnelstrecke kann bei Verzicht auf
eine grol3-flachige, langfristige Grundwasserabsenkung ein sicherer und setzungs-
minimierter Vortrieb durchgefiihrt werden. Der Nachteil dieser Variante ergibt sich
bei der Unterfahrung der U-Bahn, da hier bergmannische Zusatzmalinahmen mit
hohen Verfahrensrisiken getroffen werden miissen. Aus diesem Grund ist die Vari-
ante 2 den Varianten 3a und 3b unterlegen und auszuschlieRen.

Variante 3a: Diese Variante ist den Varianten 1a, 1b und 2 nach Bewertung der Pla-
nungsziele iberlegen und konkurriert lediglich mit der Variante 3b. Die Variante 3a
hat den Nachteil, dass auf dem Ostabschnitt ein Teilstlick bergmannisch mit Druck-
luft oder als offene Baugrube erstellt werden muss. Fiir den Druckluftvortrieb musste
eine Druckluftanlage im Bereich Danziger Platz installiert werden, so dass sich in
diesem Fall insgesamt ein zusatzliches Platzproblem ergibt.

Variante 3b: Die Variante 3b bietet als Weiterentwicklung der Variante 3a nahezu
samtliche Vorteile wie 3a und es werden die Vorteile eines TVM-Vortriebs auf einem
langeren Streckenabschnitt genutzt.

Losungsvorschlag Tunnel

Variante 3b: Die Variante 3b stellt die Vorzugsvariante dar. Hierbei ist der langste
Streckenabschnitt im TVM-Vortrieb moglich. Das Verfahrensrisiko ist am geringsten,
weil im Zuge der Unterfahrung der U-Bahnstation entsprechende Sicherungsmal3-
nahmen getroffen werden konnen. Die Umweltvertraglichkeit ist am besten gege-
ben, weil hier-durch die geringste Beeinflussung des Grundwassers erzielt wird. Die
Betroffenheiten sind am geringsten, weil hiermit der langste Streckenabschnitt mit
einem setzungsarmen Bauverfahren erstellt wird.

Planerische Begriindung

Die Festlegung der Losungsvariante ist das Ergebnis des Variantenvergleichs. Es
wurden vorab die méglichen Varianten identifiziert, welche sich aus den projektspe-
zifischen Zwangspunkten und sonstigen Randbedingungen (Baugrund, Grundwas-
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ser etc.) ergeben. Diese Varianten wurden daraufhin unter Beachtung der Pla-
nungsziele Verfahrensrisiko, Umweltvertraglichkeit und Betroffenheiten bewertet
und verglichen.

Generell wurde eine maschinelle Vortriebslésung (TVM) gegeniiber einer konventi-
onellen Lésung (SBW) im Hinblick auf die definierten Planungsziele gilinstiger ein-
geschatzt. Dies wird damit begriindet, dass die SBW-Verfahren unter den vorlie-
genden Randbedingungen (Tiefenlage der Gradiente, Streckenlange) mit nicht ver-
tretbaren Risiken fir Umwelt, Anwohner und ausfilhrendes Personal verbunden
sind.

Die TVM-Varianten unterscheiden sich zunachst hinsichtlich der Trassenlage. Bei
der Umfahrung der VorsorgemaRnahme am Danziger Platz stellt sich bei den Vari-
anten 3a und 3b im Vergleich zur Variante 2 zwar eine geringfligig langere Trasse
ein, welche sich aber in einer untergeordneten GréRenordnung abspielt. Vorteilhaft
wirkt sich ein geringeres Risiko im Rahmen der Unterfahrung der U-Bahnstation
aus. Daher ist eine Umfahrung der Vorsorgemalinahme vorzuziehen. Variante 2 ist
aus diesem Grund ausgeschlossen.

Es verbleiben die Varianten 3a und 3b. Diese unterscheiden sich bei gleicher Tras-
sen-flihrung lediglich in der Bauweise des dstlichen Rampenabschnittes. Die Vari-
ante 3b nutzt die Vorteile des maschinellen Vortriebs so weit wie moglich aus, wah-
rend bei der Variante 3a teilweise entweder auf einen Druckluftvortrieb oder eine of-
fene Bauweise zuriickgegriffen werden miisste. Der Druckluftvortrieb scheidet aus
den genannten Griinden aus. Ebenfalls ist eine Verlangerung der offenen Stations-
baugrube nach Osten hin nicht zu empfehlen, da die Erstellung einer Baugrube in
dieser Tiefenlage besonders aufwendig ist und auf den Danziger Platz zur Erstel-
lung der Station beschrankt bleiben sollte.

4.1.3 Varianten Station

4.1.3.1 Bauverfahren und untersuchte Varianten zur Ausfiihrung der Station

Allgemeines

Unter Beachtung der zu Grunde liegenden Randbedingungen wurden verschiedene
Losungsmoglichkeiten zunachst unter technischen Gesichtspunkten zusammenge-
stellt, bevor diese einer kritischen Prifung hinsichtlich der Auswirkungen auf die
Schutzglter Menschen, Tiere, Boden, Grundwasser und Klima unterworfen wurden.

Die Variantenbetrachtung der Lage der Trasse und die Bauweise der Tunnel haben
nur geringen Einfluss auf die Bauweise der Station. Daher ordnet sich die Station
dieser Variantenfindung unter.

Fur die Herstellung der Station kommen die Verfahren

— Offene Bauweise | Wasserdruckhaltende Baugrube,
— Offene Bauweise [ Deckelbauweise mit Grundwasserabsenkung und
— Deckelbauweise mit Grundwasserentspannung

grundsatzlich in Frage. Es steht keine Bebauung an, so dass eine offene Bauweise
moglich ist. Die Deckelbauweise hat den Vorteil, dass die Beeintrachtigung der um-
liegenden Bebauung und der Verkehrsraume um den Danziger Platz minimiert wird.
Die Verkehrsbeziehungen koénnen aufrechterhalten werden und es steht ausrei-
chend Flache fir die Baustelleneinrichtung zur Verfligung.
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Die Stationsbaugrube erhalt je nach Trassenvariante eine andere Lage und gering-
flgig gednderte Abmessungen. Fiir den Einsatz der Tunnelvortriebsmaschine muss
die Baugrube ca. 2,0 bis 2,5 m tiefer hergestellt werden.

Fir die Verbauwande und fiir die Sohlabdichtung/Grundwasserhaltung wurde eine
Variantenbetrachtung durchgefiihrt, um die technisch durchfiihrbare und wirtschaft-
liche Losung zu finden. Folgende Bewertungskriterien wurden dabei angewendet:

— Verfahrensrisiko, (Anwendungsgrenzen, Undichtigkeiten, Wassermengen,
Sohlaufbruch)

—  Bauzeit,
— Beeinflussung Grundwasser und
— Setzungen.

4.1.3.2 Variante St 1) Wasserdruckhaltende Baugrube
Verbauwande: Spundwande, Bohrpfahlwande, Schlitzwande

Sohlabdichtung: Tiefliegende Injektionssohle, hochliegende riickverankerte In-
jektionssohle, riickverankerte Unterwasserbetonsohle

Aufgrund der Tiefe der Baugrube und der Forderung von geringen Verformungen
aus dem Bodengutachten bleiben fiir die Verbauwande nur die Bauweisen der
Uberschnittenen Bohrpfahlwand und der Schlitzwand tibrig, die mehrfach ausgesteift
bzw. rliick-verankert werden muss. Aufgrund der Tiefe der Baugrube und somit auf-
grund der hohen Belastung auf die Verbauwande wird der Schlitzwand der Vorzug
gegeben.

Die tiefliegende Injektionssohle kann wegen der grof3en Tiefe und den deshalb ver-
bundenen Bohrabweichungen nicht sicher ausgefiihrt werden. Die hochliegende
verankerte Injektionssohle als Niederdruck- oder als Dusenstrahlinjektionssohle
wird vom geotechnischen Gutachter in den anstehenden Boden der Cerithienschich-
ten flr technisch nicht sicher ausfiihrbar bzw. technisch fiir kaum ausfiihrbar gehal-
ten und daher nicht empfohlen. AuRerdem liegt der Wasserdruck fir diese Injekti-
onssohlen oberhalb der tblichen und sicheren Anwendungsgrenzen dieser Verfah-
ren. Bei riickverankerten, wasserundurchlassigen Sohlen sind der Aushub und die
Ankerung innerhalb der wassergefiillten Baugrube auszufiihren, so dass der endgiil-
tige Deckel der Station als oberste Aussteifung zu diesem Zeitpunkt nicht hergestellt
werden kann.

Prinzipiell kommt als Bauweise die riickverankerte Unterwasserbetonsohle in Be-
tracht. Da in der Baugrube harte Kalkbanke zu erwarten sind, kann die technische
Machbarkeit nicht gewahrleistet werden. Sprengen scheidet aufgrund der innerstad-
tischen Lage aus. Der Einsatz von FelsmeilRel ist in der Tiefe unter Wasser nicht
zielgerichtet moglich. Technisch méglich waren eine vorlaufende Perforierung mit
verrohrten Bohrungen und der Einsatz von Felsmeil3el in den Bohrungen, danach
Wiederverfillung mit Lockermaterial. Die Flache miisste dazu aber auf mindestens
50% mit GroBbohrungen durchértert werden, was mit einem sehr hohen Aufwand
verbunden ist.

4.1.3.3 Variante St ll) Grundwasserabsenkung mindestens bis 0,5 m unter
Aushubsohle

Verbauwande: Bohrtragerwande, Bohrpfahlwande, Schlitzwande

Grundsatzlich sind bei einer Grundwasserabsenkung alle aufgefiihrten Verbauwan-
de ausfuhrbar. Jedoch aufgrund der Tiefe der Baugrube und der Forderung von ge-
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ringen Verformungen aus dem Bodengutachten sind fiir die Verbauwande nur die
Bauweisen der {iberschnittenen Bohrpfahlwand und der Schlitzwand zu wahlen.

Da der Grundwasserspiegel abgesenkt wird, ist grundsatzlich der Deckel als obere
Aussteifung fiir die Herstellung der Baugrube mdéglich. Verfahrenstechnisch sollten
je-doch fiir die Herstellung der Baugrube bauzeitliche Aussteifungen und/oder Ver-
ankerungen gewahlt werden.

Die Genehmigungsfahigkeit fir eine grofflachige Grundwasserabsenkung muss
nach dem heutigen Kenntnisstand aufgrund des betrachtlichen Eingriffs in den
Grundwasserhaushalt ausgeschlossen werden.

4.1.3.4 Variante St lll) Baugrube mit wasserundurchlidssigen Verbauwanden
ohne horizontale Sohlabdichtung mit Entspannungsbrunnen innerhalb
der Baugrube und schragen Entspannungslanzen

Aufgrund der Tiefe der Baugrube und der Forderung von geringen Verformungen
aus dem Bodengutachten sind fiir diese Variante nur die Bauweisen der tiberschnit-
tenen Bohrpfahlwand und der Schlitzwand zu betrachten. Da der Grundwasserspie-
gel abgesenkt wird, ist grundsatzlich der Deckel als obere Aussteifung fiir die Her-
stellung der Baugrube maoglich. Verfahrenstechnisch sollten jedoch fiir die Herstel-
lung der Baugrube bauzeitliche Aussteifungen und/oder Verankerungen gewahlt
werden.

Bei der Baugrube mit wasserundurchlassigen Verbauwande ohne horizontale
Sohlabdichtung mit Entspannungsbrunnen und somit Grundwasserabsenkung in-
nerhalb der Baugrube ist ebenfalls mit einem Eingriff in den Grundwasserhaushalt
zu rechnen. Ein solches Baugrubenkonzept bedingt aber eine gegeniiber den kon-
ventionellen Methoden (Grundwasserabsenkung, UW-Betonsohle) genauere Kennt-
nis der geotechnischen und hydrogeologischen Baugrundverhadltnisse, inshesonde-
re auch bis in eine groRere Tiefe unter der Baugrubensohle. Die Errichtung der
Baugrube mit wasserundurchlassigen Verbauwande ohne horizontale Sohlabdich-
tung, dafur aber mit Entspannungsbrunnen und Entspannungslanzen zur Beherr-
schung des Wasserdrucks stellt eine technisch aufwendige, aulRergewdhnliche L6-
sung zur Realisierung der Bau-grube dar. Im Frankfurter Stadtgebiet wurde ein sol-
ches Baugrubenkonzept z. B. fiir die Baugrube des Hochhauses Galileo bereits um-
gesetzt. Der Einsatz von Entspannungslanzen ist erforderlich, um den Wasserdruck
auf die Verbauwande zu reduzieren. Ohne den Einsatz von Entspannungslanzen
konnen die Beanspruchungen von den Verbauwande nicht aufgenommen werden.
Hierbei wird bereits der maximal in Deutschland erprobte Pfahldurchmesser von 1,5
m zu Grunde gelegt.

4.1.3.5 Vergleich der Varianten
Bauzeitliche Abhangigkeit und Bauzeit

Da der Tunnelvortrieb erst nach erstellter Stationsbaugrube beginnen kann, kommt
dieser bauzeitlichen Abhangigkeit grolse Bedeutung zu. Durch Teilung der Baugrube
in Abschnitte kann die Abhangigkeit geringfligig vermindert werden.

Fir die Herstellung der wasserdruckhaltenden Teilbaugrube (Variante St 1) wurde
Uberschlagig bis zum Beginn von Tunnelarbeiten fiir die Spritzbetonbauweise eine
Bauzeit von ca. 20 Monaten ermittelt. Da die Baugrube fiir die Herstellung des Tun-
nels mit Tunnelvortriebsmaschine ca. 2,0 bis 2,5 m tiefer ist, werden zusatzlich 2
Monate angesetzt.
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Fir die Baugrube der Variante St lll mit wasserundurchldssigen Verbauwande ohne
horizontale Sohlabdichtung mit Entspannungsbrunnen und schragen Entspannungs-
lanzen ist Giberschlagig mit einer deutlich geringeren Bauzeit zu rechnen.

Beeinflussung des Grundwassers

Eine grolRflachige Grundwasserabsenkung ist nur bei der Umsetzung der Variante
St Il vorgesehen. Deswegen wird die Beeinflussung als hoch eingestuft. Die Reich-
weite der Grundwasserabsenkung wird nach Osten mehr als 2 km betragen. Auch
fur die anderen Richtungen ist mit mehr als 700 m zu rechnen. Abgeschatzte Was-
sermengen liegen Uber die Bauzeit von ca. 4,5 Jahren im mittleren zweistelligen Mil-
lionen m-Bereich.

Die Variante St Ill erhélt in Bezug auf das Grundwasser die Bewertung mittlerer Be-
einflussung.

Die Berechnungen zeigen, dass eine wirksame Reduzierung des Wasserdrucks auf
die Verbauwande mit den geplanten auBenliegenden Entspannungsbrunnen mog-
lich ist. Eine Verringerung des Wasserdrucks auf die Verbauwande geht allerdings
immer mit einer entsprechenden zu férdernden Wassermenge einher und damit
auch mit einer Beeinflussung des Grundwasserspiegels und somit ggf. auch der
Bebauung und der Umwelt (Absenktrichter). Da die Grundwasserentspannung aber
in dem tertiaren Grundwasserleiter vorgesehen ist und eine lokale Kopplung des ter-
tiaren und des quartaren Grundwasserleiters mit der vorliegenden Erkundung nur
bedingt festgestellt werden konnte, wird sich der Einfluss der Grundwasserentspan-
nung auf die Bebauung kaum bemerkbar machen. Der Grundwasserspiegel, der die
Bebauung unmittelbar betrifft, ist der obere, quartare Grundwasserspiegel, der nach
den Ergebnissen der hydrogeologischen Beobachtungen der 2. EKP durch die
MaRnahmen vergleichsweise gering beeintrachtigt wird. Die Reichweiten der Ab-
senkungen liegen rein rechnerisch in einer Gréf8enordnung von ca. 100 m in der
quartiren Uberlagerung (i.W. Schicht 1.4). Abgeschitzte Wassermengen liegen {iber
die Bauzeit von ca. 4,5 Jahren im unteren zweistelligen Millionen m3-Bereich.

Bei der Variante St | wird planmaRig keine Grundwasserhaltung durchgefiihrt. Die
Beeinflussung des Grundwassers ist somit gering.

Setzungen neben der Baugrube

Verfahrensbedingt sind Setzungen neben Baugruben nicht auszuschlielRen. Bei Ho-
rizontalverformungen von ca. 2,5 - 5 cm ist baugrubennah mindestens mit Setzun-
gen von ca. 5 - 10 cm zu rechnen (Varianten St I, St I, St 11)

Bei einer grol¥flaichigen Grundwasserabsenkung (Variante St Il) sind baugrubennah
zusatzlich mit Setzungen ebenfalls von 5 - 10 cm zu rechnen. Auch in Bezug auf
die Setzungen erhalt die groRflachige Grundwasserabsenkung die Variante St Il die
Ein-stufung hohes Risiko.

Bei der Variante St Il ist in Abhangigkeit der zu erwartenden Grundwasserabsen-
kung die Hohe der zusatzlichen Setzung abzuschatzen. Baugrubennah wird man
auch hier von zusatzlich 1 bis 2 cm ausgehen miissen.

Setzungen im weiteren Umfeld der Baugrube

Bei einer groRflachigen Grundwasserabsenkung (Variante St 1) sind durch die gro-
Re Reichweite der Absenkung innerhalb der Reichweite Setzungen zu erwarten. Die
Set-zungen nehmen dazu nahezu linear zur Verringerung der Absenkung mit der
Entfernung zur Baugrube ab.

Gleiches gilt im geringeren Umfang fiir die Variante St lll.
BE Flachen und Platzbedarf
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Der Platzbedarf der BE-Flache ist bei der Variante St | geringfligig grolRer als bei
den Varianten St Il und St lll. Dafiir wird die Breite der Baugrube bei der St Il ge-
ringfligig groRer. Bei der Variante St Ill ist davon auszugehen, dass neben dem
Bauwerk Platz fir die Entspannungsbrunnen bauzeitlich verbleiben muss. Bei der
Variante St Il sind aulRerhalb der Baugrube Brunnen zur Grundwasserabsenkung
vorzusehen. Die vorhandenen offentlichen Flachen am Danziger Platz reichen je-
doch aus.

Bewertung

Das Verfahrensrisiko ist bei der Variante | am grof3ten, da die Bauzeit langer ist und
die Losbarkeit des anstehenden Bodenmaterials unter Wasser hohe zeitliche und
verfahrenstechnische Risiken birgt. Bei Variante St Il wird ein geringes verfahrens-
technisches Risiko gesehen, jedoch sind hohe Aufwendungen fiir die Grundwasser-
absenkung erforderlich und die Beeinflussung der Umwelt ist sehr hoch. Bei der Va-
riante St Il ist ebenfalls ein geringes verfahrenstechnisches Risiko zu erwarten. Die
Aufwendungen infolge der Grundwasserabsenkungen und Beeinflussung der Um-
welt sind je-doch nicht so hoch. Das Verfahren ist jedoch in hohem MaRe abhangig
vom Eintreffen der Annahmen aus der geologischen Vorauserkundung.

Die Umweltvertraglichkeit ist bei der Variante St Il nicht gegeben. Aufgrund der Tie-
fen-lage der Station, des hohen Grundwasserspiegels und der hohen Durchldssig-
keit bestimmter Bodenschichten muss dieses Verfahren als nicht geeignet angese-
hen wer-den. Ebenfalls ist eine behdrdliche Genehmigung dieses Verfahrens nicht
zu erwarten. Eine Beeinflussung durch Setzungen ist sehr hoch. Bei Variante St llI
ist mit einer deutlich geringeren Beeinflussung des Grundwassers und der umlie-
genden Umwelt zu rechnen. Setzungen kénnen durch Vorsorgemalinahmen verhin-
dert werden. Bei der Variante St | ergeben sich keine nennenswerten Beeintrachti-
gungen der Umwelt, ins-besondere des Grundwassers. Setzungen sind nur in un-
mittelbarer Nahe der Baugrube zu erwarten.

Die Betroffenheiten ergeben sich vor allem aus den Oberflachensetzungen und
Platzbedarf fiir die Baugrube und Baustelleneinrichtung. Die Beeintrachtigung des
offentlichen Verkehrs ist bei allen Varianten vergleichbar, da mit ahnlichem Aufwand
fir Mate-rial- und Aushubtransport gerechnet werden muss. Durch einen weitrei-
chenden Absenktrichter ergibt sich eine grolie Anzahl betroffener Gebaude im Pro-
jektgebiet. Die Variante St Il ist auch hier die unglnstigste. Der Absolutwert der er-
warteten Setzungen bei Variante St Il bleibt in einem vertretbaren Rahmen. Die
wesentlichen Eingriffe in den 6ffentlichen Raum ergeben sich uber alle Varianten
hinweg am Danziger Platz. An dieser Stelle ist die Flache fiir Baustelleneinrichtung
vorzuhalten und ein deutlicher Eingriff in die Umgebung somit unvermeidbar.
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4.1.3.6 Bewertung der Varianten

Losungsvorschlag Station

Die vorgestellten Varianten werden im Hinblick auf die Parameter Verfahrensrisiko,
Umweltvertraglichkeit und Betroffenheiten bewertet und miteinander verglichen.

Nach der Bewertung der Varianten auch insbesondere in Bezug auf Durchftihrbar-
keit, Termine und Kosten wird die Variante St Il als verfahrenstechnisch sicherste
und wirtschaftlichste Losung betrachtet. Der Baugrubenverbau der Station wird in
Deckelbau-weise mit einer Bohrpfahlwand ohne Horizontalabdichtung gewahlt. Die
Grundwasser-absenkung erfolgt mit Entspannungsbrunnen innerhalb der Baugrube
sowie mit schragen Entspannungslanzen auflerhalb der Baugrube.

Rigiken / Aufwendungen / Beeinflussungen

T hoo
mittel-hoch
mittal
qering
_— aulicrhalb der
Anwendungsgrenzen
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4.2

4.3

Variantenbetrachtung zur verkehrlichen ErschlieBung des HP Fechen-
heim

Im Zusammenhang mit den Planungen zum Ausbau der Nordmainischen S-Bahn
von Frankfurt am Main nach Hanau wurde der bestehende Bahnhof Mainkur, mit
seiner ungunstigen Lage peripher zur vorhandenen Wohn- und Industriebebauung,
in seiner Lage uberprift. Im Rahmen einer raumstrukturellen Untersuchung im Jahr
2007 wurde eine Standortuntersuchung durchgefiihrt {(Antage—312-1+2) Es wird
hierzu auf die Anlage 12.11.2 ,Raumstrukturelle Untersuchung zur Lage der
kiinftigen S-Bahn-Station Fechenheim® verwiesen.

Es wurden insgesamt 4 Standortoptionen untersucht:

Im Bereich des Bahniibergang Cassellastralie
In der Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stralie
Mittenlage zwischen CassellastralRe und Ernst-Heinkel-StraRe

Beibehaltung des Haltepunktes Mainkur
Folgende Kriterien wurden zur Beurteilung der Standortalternativen herangezogen:

— Einzugsbereich und Erreichbarkeit

— Entwicklungsdynamik und Flachenpotential

— Stadtebauliche Lage und Anbindung an das vorhandene Strallennetz
—  Verkniipfung mit OPNV

— Anbindung fiir FuRganger und Radfahrer

Unter Berlcksichtigung der angesetzten Kriterien wurde aus der vergleichenden
Betrachtung der unterschiedlichen Standortoptionen die Variante Mittenlage
zwischen Cassellastrale und Ernst-Heinkel-Strale durch die Stadt Frankfurt als
Vorzugsvariante ausgewahlt. Bei dieser Variante entstehen etliche raumstrukturelle
Verbesserungen.

Bei nahezu allen Kriterien tiberwiegen bei dieser Variante die Vorteile. Insbesondere
die Erreichbarkeit des Haltepunkts von zwei Seiten und damit eine bessere
Abdeckung des Untersuchungsraums werden positiv beurteilt.

Die in der Studie als Voraussetzung definierte  Strallenunterflihrung in
Verlangerung der Ernst-Heinkel-StraRe ist zwischenzeitlich als EU Ernst-Heinkel-
Stralle mit der Bauwerksnummer 33-%& 3.3.1b in die Planung integriert. Auch die
als Voraussetzung definierte FuR- und Radwegverbindung im Zuge der
CassellastralBe ist zwischenzeitlich als FuR- und Radwegiiberfiihrung
Bahnsteigzugang Cassellastralle mit der Bauwerksnummer 332a 3.3.2b in die
Planung integriert.

Variantenbetrachtung BU CassellastraBe

Im Zusammenhang mit den Planungen zum Ausbau der nordmainischen S-Bahn
von Frankfurt am Main Gber Maintal nach Hanau wurde in einer raumstrukturellen
Untersuchung der geplante S-Bahnhaltepunkt Frankfurt am Main - Fechenheim
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hinsichtlich seiner Lage noch einmal UGberprift. Auf Grund der verdnderten
Randbedingungen und der zwischenzeitlich zu beobachtenden stadtebaulichen
Entwicklungen im Frankfurter Osten wurde der S-Bahnhaltepunkt vom damaligen
Standort in Hohe der Cassellastralle nach Westen verlegt.

Der héhengleiche signalisierte Bahniibergang der CassellastraBe wird im Zuge des
Ausbaus der Nordmainischen S-Bahn geschlossen und durch die EU Ernst-Heinkel-
Stralle eire—Rat——una—Fufswegeunterfihrung ersetzt. Im  Bereich des
zuriickzubauenden BU CassellastraRe wird eine Eisenbahnit Uberfithrung fiir
FuRganger und Radfahrer vorgesehen, von der aus der Haltepunkt Fechenheim mit
einem Bahnsteigzugang uber Rampen behindertengerecht erreicht wird. Im
Rahmen einer Machbarkeitsstudie (Anlage 12.11.3) wurden hierzu verschiedene
Varianten untersucht.

4.3.1 Beibehaltung des BU

Nullvariante: Beibehaltung des BU und Erneuerung der technischen Sicherung.

Bei einer derzeitigen Verkehrsbelastung von aktuell 4.700 Kfz/Tag und der zu-
kiinftigen S-Bahn und Fernverkehr ist mit der Beibehaltung des BU und entspre-
chender technischer Sicherung eine Abwicklung des StraBenverkehrs nicht mehr
moglich. Das Erfordernis einer Beseitigung mit einer Ersatzmalinahme ist ganz
grundsatzlich gegeben. Dies gilt auch fiir die nach Fertigstellung des Riederwald-
tunnels zukiinftig zu erwartende Verkehrsbelastung von 3.500 Kfz/Tag.

4.3.2 Beseitung des BU mit einer StraBeniiberfiihrung an Ort und Stelle

Die Uberlegung, den BU durch eine StraReniiberfiihrung zu ersetzen, scheidet
aufgrund der kurzen Entwicklungslangen von den benachbarten Knoten der
Hanauer Landstr. und der Orber Stralle aus. Der somit zur Verfliigung stehende
offentliche Strallenraum ist zu kurz. Diese Variante hatte die Absenkung aller
Gleistrassen im Bereich der StraRenlberfihrung erfordert, um die Langsneigung
der Uberfihrung im zulassigen Bereich zu halten. Von den Hafenbetrieben wurde
klargestellt, dass eine Absenkung der Hafenbahntrassen aus technischen Griinden
nicht moglich ist. Zur Umsetzung der Rampenlangen des Bauwerks miissten
erhebliche Eingriffe in bebaute Grundstiicke Dritter stattfinden, die allein aus
wirtschaftlichen Gesichtspunkten nicht vertretbar sind. Die Variante einer
StralReniiberfuhrung wurde daher aus der weiteren Untersuchung ausgeschlossen.

4.3.3 Beseitigung des BU mit einer StraBeniiberfiihrung an Ort und Stelle
incl. Bahnsteigzugang

Zur Bundelung der Verkehrsbeziehungen war zunachst vorgesehen, dass der ge-

plante S-Bahnhaltepunkt Frankfurt am Main - Fechenheim - in den
Kreuzungsbereich des BU-CassellastraBe als OPNV-Verknipfung zwischen
Bushaltestelle und S-Bahnhaltestelle verlegt wird. In diesem

Zusammenhang ist eine Variante mit Bahnsteigzugang und abknickendem
StralBenverlauf im Bereich der Orber Strae untersucht worden. Das
Unterfihrungsbauwerk ist insgesamt ca. 300 m lang, das eigentliche
Briickenbauwerk ca. 40 m lang, das Gefadlle der Rampen betragt bis zu 8%. Zur
Abwicklung des Verkehrs ist eine Aufweitung der CassellastralRe vor der Ampel der
Einmindung in die Hanauer Landstralle vorgesehen. Die Planung sieht die
Einrichtung eines Vollknotens mit allen Fahrbeziehungen an der Einmiindung
CassellastraBe | Hanauer LandstraRe vor. Fiir die Anlage einer Linksabbiegespur
auf der Hanauer LandstralBe ist Grunderwerb zu tatigen. Des Weiteren ist eine
Verschiebung der Gleise der Strallenbahntrasse in der Hanauer LandstralRe nach
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Siiden vorgesehen. Fiir die Grundstiicke, die heute (iber die CassellastralRe
erschlossen werden, missen die Zufahrten bzw. Zugange verlegt werden. Diese
Lésung wurde aufgrund der Ergebnisse der raumstrukturellen Untersuchung nicht
mehr weiter verfolgt.

4.3.3.1 Beseitigung des BU mit einer Eisenbahnitbetfithrung Uberfiihrung fiir
FuBginger und Radfahrer an Ort und Stelle incl. Bahnsteigzugang und

Verlingerung der Ernst-Heinkel-Stral3e als Eisenbahniiberfiihrung incl.
Bahnsteigzugang

In Hohe der Ernst-Heinkel-StraRe wird durch den Bau einer VerbindungsstralRe die
Ernst-Heinkel-StralBe zwischen der Hanauer Landstralie und der Orber StralRe ver-
langert und Ubernimmt kiinftig flir den Autoverkehr die Funktion der 0stlich
gelegenen CassellastralRe. Die Abbiegebeziehungen der bestehenden Zufahrten
des Knotenpunktes Hanauer LandstraBe | Ernst-Heinkel-Stralie [
VerbindungsstraRe und auch der Anschluss an die Orber Stralle missen
entsprechend der neuen Zufahrt angepasst werden. Die Strae wird als
Unterfiihrung unter den Gleisanlagen der DB AG und der Hafenbahn gefiihrt. Der
Abschnitt verlauft von der Hanauer Landstralie bis zur Orber Strae in Troglage.
Von der Unterfiihrung wird der Haltepunkt Fechenheim ebenfalls iiber eine Treppe
und einen Aufzug behindertengerecht erreicht.

Nachrichtlich: Erganzend zu dieser Planung beabsichtigt die Stadt Frankfurt eine
Weiterfiihrung der StraBe von der Orber Str. bis zur Wachtersbacher Stralse durch
eine Kleingartensiedlung. Diese Flache ist im geltenden Bebauungsplan als
Verkehrsflache ausgewiesen.

Im Rahmen der Machbarkeitsstudie (Anlage 12.11.3) wurde zunachst die Fithrung
einer Strallenbahntrasse aufgrund der maximal zuldssigen Langsneigung fir
Strallenbahnen von 4% ausgeschlossen und nicht weiter verfolgt. Diese Variante
sah eine Unterquerung der Hanauer Landstralie, der Gleisanlage sowie der Orber
StralRe vor.

Fur die VerbindungsstralRe zwischen der Hanauer Landstrale und der Orber StraRe
wurden daraufhin eine Variante geplant, die sich im Wesentlichen durch die Anord-
nung der Bushaltestelle im Bereich der Straenunterfiihrung sowie der Anordnung
von Geh- und Radwege von der planfestgestellten Losung unterschieden hat.

4.3.3.2 Variante mit beidseitigen Gehwegen samt Serpentinen und Bushalte-
stellen in der StraBenunterfiihrung

Es war zunachst vorgesehen, dass die Bushaltestellen als Funktion der Umsteige-
beziehungen zwischen der S-Bahn und dem Stadtbusverkehr in einer glinstigen
Lage zum Treppenabgang im Unterfliihrungsbauwerk mit direktem Zugang zur S-
Bahnhaltestelle angeordnet werden. Aufgrund der Lange der Bushaltestellen war es
planerisch nicht méglich das Hohenniveau der Orber StralRe ohne Absenkung zu er-
reichen. Die Orber Stralle hatte deshalb in diesem Bereich beidseits der Achse der
VerbindungsstralRe abgesenkt werden mussen. Hinzu kam, dass die Haltestelle der
Busse die Abwicklung des StralRenverkehrs eingeschrankt hatte.

Bei einer lichten Hohe des Verkehrsraumes von mind. 4,50 m umfasste der Quer-
schnitt unterhalb der EU folgende Abmessungen und Aufteilungen:

Die lichte Weite der Eisenbahniiberfiihrung betrug bei dieser Variante: 16,20 m.

Der Verkehrsraum der Stral3e setzte sich zusammen aus den Anteilen der StralRe
fir zwei auf beiden aulieren Seiten auf Strallenniveau abgesenkte Gehwege von
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jeweils 2,50 m sowie Schutzstreifen links und rechts von je 0,50 m, Radfahrstreifen
auf beiden Seiten von je 1,85 m und zwei Fahrstreifen von je 3,25 m.

Da die Langsneigung der Gehwege bei einer direkten Fithrung zur Orber StraRe die
maximal zulassige Langsneigung von 6 % liberschreiten, wurden aus diesem Grund
in diesem Abschnitt auf beiden Seiten der Stralle je eine Serpentine vorgesehen
und der Gehweg von der Fahrbahn abgesetzt.

4.3.3.3 Variante mit einseitigem Geh- und Radweg auf der Ostseite und nach
Siiden herausgelegten Bushaltestellen

Hierbei handelt es sich um die zur Ausfiihrung vorgesehene Variante.

Im Dezember 2013 wurde von der Stadt Frankfurt die Variante im Bereich der Ernst-
Heinkel-Stralle dahingehend gedndert, dass der Entfall eines Gehweges sowie die
Hoherlegung des anderen Gehweges und die Verlegung der Bushaltestellen aul3er-
halb Uberfiihrungsbereich mit beidseitigen Busbuchten in Richtung der Hanauer
LandstralRe zu einer insgesamt kostenmaRig optimierten Losung fiihren.

Die Umsteigebeziehung erfolgt von den verlegten Bushaltestellen Gber den héher-
gelegten Gehweg zur S-Bahnhaltestelle. Auf eine Serpentine fiir den Gehweg kann
bei dieser Variante verzichtet werden, da dieser nicht so tief abgesenkt werden
muss. Hinzu kommt, dass bei dieser Lésung wegen des héhergelegten Gehweges
auch die Zugangstreppe zum Bahnsteig verkiirzt und auch der Aufzug zum
Bahnsteig in der H6he reduziert hergestellt werden kann.

Die lichte Weite der Eisenbahniiberfiihrung reduziert sich bei dieser Variante auf
14,70 m.

Der Verkehrsraum der StralRe setzt sich somit zusammen aus den Anteilen der
Stralle fiir einen hoher gelegten Geh- und Radweg von 4,85 m, einem Mal fir die
Stiitzkonstruktion von 0,50 m sowie Schutzstreifen links und rechts von je 0,50 m,
einen Radfahrstreifen von 1,85 m und zwei Fahrstreifen von je 3,25 m.

Das Trogbauwerk kann erheblich kleiner ausgefiihrt werden und muss nicht so tief
in das Erdreich einbinden, da die Bushaltestelle, die eine Lange von tber 40m mit
sehr geringer Langsneigung hat aus der Unterflihrung herausgelegt wird.

Diese Variante erwies sich im Vergleich zu der Variante 4.3.3.2 mit beidseitigen
Gehwegen samt Serpentinen und Bushaltestellen in der Stralenunterfiihrung als
wirtschaftlicher.

4.3.3.4 Variante mit einseitigem Geh- und Radweg auf der Ostseite und nach
Siiden herausgelegten Bushaltestellen und Fu3- und Radwegiiberfiih-
rung in der Cassellastrale

Umgesetzt werden soll die Eisenbahniiberfiihrung in der Ernst-Heinkel Stral3e wie in
Kapitel 4.3.3.3 beschrieben sowie eine Ful3- und Radwegitiberfiihrung in der Cassel-
lastralRe.

Begriindung fiir die FuBR- und Radwegiiberfiihrung in der CassellastraRe:

Im Zuge der vertiefenden Planung zeigten sich Konflikte, die den Baulasttrager
StralRe dazu bewogen, anders als in der ersten Planung in der CassellastralRe keine
Ful3- und Radwegunterfiihrung sondern eine Ful3- und Radwegliberfiihrung zu er-
richten. Dies hat folgende Vorteile: es ist kein oder nur geringer Eingriff in das
Grundwasser notig (nur bauseitig fiir Baugruben), die Problematik Altlasten im Bo-
den entfdllt, es besteht eine bessere soziale Kontrolle, da ein offenes Bauwerk ent-
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steht. Des Weiteren miissen keine bzw. nur wenige Leitungen (Telekommunikation
und Strom) umgelegt werden bzw. es ist eine Losung véllig ohne Leitungsumverle-
gungen moglich. Die bei der Ursprungslésung (Personenunterfiihrung) zu verlegen-
de Leitung von Hessenwasser DN 600 hatte bauzeitig Probleme fiir die Versor-
gungssicherheit hervorgerufen. Eine FuR- und Radwegiiberfiihrung verursacht dar-
uber hinaus geringere Baukosten. Die Planungen wurden mit den stadtischen Am-
tern abgestimmt. Die betroffenen Ortsbeirate wurden im Zuge der Erarbeitung der
Vorplanung einbezogen. Mit §1073 vom 23.02.2017 liegt der Beschluss der Stadt-
verordnetenversammlung der Stadt Frankfurt zur FuR- und Radwegiliberfiihrung vor.
Um gehbehinderten Menschen die Querung der Bahnstrecken leichter zu ermdogli-
chen, wurden zusatzlich zu den barrierefreien Rampen Aufziige jeweils nérdlich und
sudlich der Bahngleise angeordnet. Diese sind im Ursprungsentwurf der Unterfiih-
rung nicht enthalten. lllegale Bahnquerrungen sind durch die Larmschutzwande
norelich-une-stietiek an der Bahnstrecke ausgeschlossen. Durch die neue Ful3- und
Radweglberfihrung werden nur ca. 60 m? zusatzlicher Grunderwerb von Privat auf
der Nordseite erforderlich, Flur 9, Flurstiick 547/15. Die restlichen Flachen liegen al-
lesamt auf stadtischem Geldnde bzw. Bahngeldande. Zudem entfallt (666 585 m?)
der Grunderwerb auf der Sudseite im Bereich der Rampenanlage Flur 9, Flurstiick
648/8. In Bezug auf §50 BlmschG wird auf die Anlage 12.14a verwiesen. Die FU
Cassellastrasse Ist in der Seveso-Studie unter dieser Anlage aufgenommen. Die FU
tragt nicht zu einer Risikoerhéhung laut Anlage 12.14a bei.
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5.1

5.2

Planfestzustellende Losung

Abgrenzung des Planfeststellungsbhereiches

Der Planfeststellungsbereich 1 - Frankfurt am Main umfasst den Bereich der
- Strecke 3660 von km 2,400 bis km 8,660
- Strecke 3685 von Bau km 52,550 bis Bau km 60,069

Er wird begrenzt durch den unterirdisch gelegenen S-Bahnhof Ffm-
Konstablerwache (Abzweigweichen 88 am Bau-km 52,550 der Strecke 3681) und
die Stadtgrenze Maintal.

Wechselwirkung mit anderen Vorhaben

Im Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main (Teilabschnitt des Gesamtvor-
habens der Nordmainischen S-Bahn) bestehen nachfolgend aufgefiihrte Wechsel-
wirkungen zu anderen Vorhaben:

— Bebauung Hanauer LandstralRe 74
— Bebauung des Grundstlicks der ehemaligen Feuerwache 1
— Bebauung Grundstiick ehemaliges Empfangsgebaude Ffm Ostbahnhof

— Die Bebauung und Platzgestaltung durch Dritte fiir den Danziger Platz kann im
unmittelbaren Baubereich der Nordmainischen S-Bahn erst nach Fertigstellung
der unterirdischen Anlagen durchgefiihrt werden.

— Landschaftsliicke Frankfurt am Main

Erklarung Landschaftsliicke:

Der Griin-Gurtel umgibt den Kern von Frankfurt am Main nicht vollstandig. Im
Osten gibt es zwischen Ostpark und Mainufer ein letztes Nadeléhr. Mit der Eu-
ropaischen Zentralbank (EZB) bietet sich nun die Chance, den Frankfurter Griin-
Gurtel zu schlieRen. Die "Landschaftsliicke" beginnt am Ostpark, verlauft vorbei
am Ostbahnhof, Giber die Hanauer LandstralRe, vorbei an der ehemaligen Grol3-
markthalle und endet am Main. Im Vorlauf zum Vorhaben der Nordmainischen
S-Bahn werden die parallel verlaufenden Gleisanlagen der Hafenbahn umge-
baut. Der planfestgestellte Zustand zum Umbau der Hafenbahn ist Grundlage
dieser Planfeststellungsunterlage.

36:0/201+4 62-02-2618 16.12.2019 Seite 41 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

6

Verkehrliche ErschlieBung des Hp Fechenheim

Im Zusammenhang mit den Planungen zum Ausbau der Nordmainischen S-Bahn
von Frankfurt am Main Gber Maintal nach Hanau wurde in einer raumstrukturellen
Untersuchung der geplante S-Bahnhaltepunkt Frankfurt am Main - Fechenheim hin-
sichtlich seiner Lage noch einmal iberpriift. Auf Grund der veranderten Randbedin-
gungen und den zwischenzeitlich beobachteten stadtebaulichen Entwicklungen im
Frankfurter Osten wurde der S-Bahnhaltepunkt vom damaligen Standort in Hohe der
CassellastralRe nach Westen verlegt.

Die VerbindungsstraRe stellt die Verlangerung der Ernst-Heinkel-Strae dar und
tbernimmt kinftig die Funktion der ostlich gelegenen CassellastraRe. Der hohen-
gleiche signalisierte Bahnlbergang der CassellastralRe wird im Zuge des Ausbaus
der Nordmainischen S-Bahn geschlossen und durch eine Rad- und FulRwegetiter
uberfiihrung ersetzt. Die Abbiegebeziehungen der bestehenden Zufahrten des Kno-
tenpunktes Hanauer Landstralde und Orber StraBe werden entsprechend der neuen
Zufahrt angepasst.

Die verkehrliche ErschlieBung beriicksichtigt eine Straenverbindung zwischen der
Hanauer LandstraBe und der Orber StralRe bzw. Wachtersbacher Stralle in Verlan-
gerung der Ernst-Heinkel-Stralle. Die StraRe wird als Unterfiihrung unter den Gleis-
anlagen der DB AG und der Hafenbahn gefiihrt. Der Abschnitt verlauft von der Ha-
nauer Landstral3e bis zur Orber StraRe in Troglage. Im Bereich des sidlichen Tro-
ges der Unterfiihrung erfolgt die Anordnung einer Bushaltestelle direkt an dem
Kreuzungsbereich zur Hanauer Landstralie.

Die Anlagen fur die FuRganger wurden durchgangig nach DIN barrierefrei gestaltet.

Aus stadtplanerischer Sicht werden mit der neu herzustellenden StrafRenunterfiih-
rung Ernst-Heinkel-StralRe folgende Ziele verfolgt:
— Entlastung des innerstadtischen Verkehrsnetzes von Umwegfahrten,

— bessere Erreichbarkeit der Hanauer LandstralRe fiir die Verkehre aus dem Stadt-
teil Riederwald bzw. den Gewerbenutzungen,

— FulRganger-Anbindung des S-Bahnsteiges an das westliche StralRennetz und

— Herstellung einer Umsteigebeziehung zwischen der Nordmainischen S-Bahn
und dem stadtischen Linienbusnetz.
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7.1

7.2

7.3

Bestehende Anlagen

Bahnanlage/ Oberbau

Die vorhandenen Gleise im bestehenden Tunnel der Strecken 3681 und 3682 ha-
ben im zukiinftigen Anschlussbereich der Strecke 3685 die Oberbauform K-54-H-
1667.

Die bestehende, zweigleisige Strecke 3660 weist im Bestand Gleisabstande von
4,00 m (Freie Strecke) sowie 4,50 m (Bahnhofe Frankfurt(M)-Ost und Frankfurt(M)-
Mainkur) auf. Die Neigungen der Gradiente liegen im Wesentlichen unter 6,2 %o.

Auf dem Bahnhof Frankfurt(M)-Ost sind die Gleise 102 und 405 als Uberholungs-
gleise mit den zugehdorigen Weichen vorhanden.

Nordlich der Streckengleise der Strecke 3660 sind im Bereich des Bahnhofes Frank-
furt(M)-Ost stillgelegte, ehemalige Neben- bzw. Abstellgleise vorhanden. Sudlich der
Streckengleise ist der in Betrieb befindliche Umschlaghahnhof Ffm.-Ost vorhanden.

Auf dem Bahnhof Frankfurt(M)-Mainkur befinden sich nérdlich und sudlich der Stre-
ckengleise stillgelegte, ehemalige Neben- bzw. Abstellgleise mit den zugehdrigen
Weichen.

Die derzeit zweigleisige Strecke hat einen Schotteroberbau abschnittsweise wech-
selnd mit Beton- oder Holzschwellen.

In den von der Baumalinahme nicht betroffenen Abschnitten der Bestandsgleise
wird der bestehende Oberbau nicht gedndert. Das Oberbaumaterial der Gleisab-
schnitte, die vorhabenbedingt riickgebaut werden miissen, wird nach Fertigstellung
der GesamtmaRnahme entsprechend der LAGA umweltgerecht entsorgt.

Entlang der Strecke verlaufen Kabeltrassen zum Schutz fiir Kabel aller bahneigenen
ausrustungstechnischen Gewerke. Ein Teil der Kabelschutzanlagen wird fiir den
Ausbau der Strecke weiter genutzt.

Tiefbau und Entwasserung

Im Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main besteht der Bahnkorper im We-
sentlichen aus tragfahigen mitteldicht gelagerten Sanden und Kiesen sowie aus
Flugsanden mit einer mittleren Tragfahigkeit und bindigen Boden mit geringer Trag-
fahigkeit.

Das anfallende Oberflaichenwasser der Gleisanlage entwassert (iberwiegend in
Bahngraben oder iber die Dammbdschung, wo es oberflachennah versickert.

Bestandstunnel

Die Anbindung der neuen Strecke 3685 erfolgt im innerstadtischen Bereich zwi-
schen den S-Bahnstationen ,Konstablerwache® und ,,Ostendstralie“. Die auf diesem
Streckenabschnitt im Betrieb befindlichen Gleise (,41 Sid“ und ,42 Sud®) der S-
Bahnlinien S1 bis S6, S8 und S9 verlaufen zwischen diesen beiden Haltepunkten
unterirdisch in zwei eingleisigen Tunnelréhren. Von den aus Richtung ,Konstabler-
wache® in der Station ,,Ostendstralte® ankommenden S-Bahnlinien verlaufen die Li-
nien S3 bis S6 weiter sidlich in Richtung des auf der gegeniiberliegenden Seite des
Mains befindlichen ,Lokalbahnhof“. Die librigen Linien zweigen kurz vor dem ,Lo-
kalbahnhof® ab und verlaufen siidlich des Mains weiter nach Osten.

Bereits bei der Planung des vorhandenen S-Bahnnetzes wurde dessen spatere Er-
weiterung berlicksichtigt. Zu diesem Zweck wurde im Jahr 1983 in dem Tunnelab-
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schnitt ,Konstablerwache® bis ,Ostendstralle® zwischen Lange StraRe und Griine
Stralde im Vorfeld ein unterirdischer Streckenabzweig erstellt. Diese ebenfalls aus 2
separaten Tunnelréhren bestehende VorabmalRnahme fiir die Strecke 3685 verlauft
von der Anschlussstelle an den in Betrieb befindlichen Bestandstunnel ostwarts und
endet leicht versetzt bei Bau-km 52,901 (nordliches Gleis) und Bau-km 52,906 (stid-
liches Gleis) unterhalb der Griine StralRe.

Im damaligen Baulos 12 sind ein Uberwerfungsbauwerk in offener Bauweise (ca.
Bau-km 52,64 bis Bau-km 52,75, Bereich Lange Stralie) sowie die Tunnelabschnitte
(Teilstiick zwischen ,Konstablerwache® und ,Frankfurt Sid“ bzw. ,,Offenbach“ sowie
der Abzweig nach ,Frankfurt Ost) in bergmdnnischer Bauweise mit Baggervortrieb
erstellt worden. Das Uberwerfungsbauwerk wurde errichtet, um fiir den Gleisab-
zweig Richtung ,Frankfurt Ost“ eine schienenfreie Kreuzung zu erméglichen.

Beide Anschlussstiicke (Abzweig) bestehen im Bereich zwischen den abgeschotte-
ten Tunnelenden und der Grenze zum Uberwerfungsbauwerk aus 17 Blocken. Die
Blocklangen betragen zwischen 9,50 m und 9,75 m.

Die eingleisigen Bestandstunnelréhren wurden in der Neuen Osterreichischen Tun-
nel-bauweise (NOT) im Schutze einer Grundwasserabsenkung hergestellt, da sie
voll- standig im Grundwasser liegen.

Tunnelguerschnitt

Die kreisformigen Tunnelschalen sind fiir beide Réhren identisch ausgebildet und
weisen einen AuRRendurchmesser von ca. 8,00 m auf. Der lichte Innendurchmesser
im Kalotten- und Firstbereich betragt 6,70 m. Zu beiden Seiten des Lichtraumprofils
fir die S-Bahn wurde jeweils ein Sicherheitsstreifen von 80 cm Breite angeordnet.

Jeder Querschnitt ist zweischalig aufgebaut und besteht aus einer bewehrten
SpritzbetonauRenschale in B 25 und einer mit Doppelstab-Baustahlmatten bewehr-
ten, 40 cm starken WU-Innenschale in B 35.

Im Sohlbereich wurde der Ortbeton der Innenschale als Fahrbahntrog zur Aufnahme
eines Gleises mit Schotteroberbau ausgebildet. Aus Griinden des Schall- und Er-
schitterungsschutzes wird unterhalb des Schotterbetts eine Unterschottermatte ver-
legt.

Auf beiden Trogseiten wurde eine 2-stufige Aufkantung mit Aufstandsflachen von 70
(oben) bzw. 28 (unten) cm hergestellt. Auf diesen Aufkantungen befinden sich Fer-
tigteil-Kabelkanadle.

Die Gestaltung der Querprofile richtete sich gemaR dem zugehdérigen Stammdaten-
blatt nach DS 803 Abs. 94.

Fur die Rettungswege wurden Sicherheitsraume der Breite 80 cm und Héhe 2,20 m
beidseitig der Gleise vorgesehen. Diese befinden sich jeweils oberhalb des Kabel-
kanals auf der oberen Aufkantung.

Anschluss ,Griine StralRe” (Tunnelabzweig)

An den Losenden der abzweigenden Tunnelréhren wurde jeweils eine 62 cm starke,
mit Betonstahl @14 und @16 innen und aulBen bewehrte Abschlusswand in B 35
hergestellt und vor die Auenschale gesetzt.

Um den nachtraglichen Anschluss der neuen an die alte Innenschale herzustellen,
wurde ein umlaufendes Arbeitsfugenband (Keller Hofmann 40126) eingebaut und in
einem Styroporkasten verwahrt. Die hinter der Abschlusswand liegende Ortsbrust
wurde mit einer mattenbewehrten (aulRen Q188, innen Q377) Spritzbetonschale
versiegelt. Der verbliebene Hohlraum zwischen Abschlusswand und Ortsbrust wur-
de mit Dammer verfillt.
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7.4

Gemald AufmalRl liegt das Ende der Tunnelréhren bei Bau-km 52,901 (stighiehes
nordliches Gleis) und Bau-km 52,906 (ré+etieres siidliches Gleis). Die beiden Roh-
ren enden unter der Griine StraRe und weisen an dieser Stelle einen aus der Gleis-
tberwerfung resultierenden Héhenversatz von ca. 7,30 m auf. Der horizontale Ab-
stand (Gleisabstand) betragt dort 12,45 m.

Ebenfalls ergibt sich aus der Gleisiiberwerfung fiir beide Tunnelréhren eine Gradi-
entenneigung mit umgekehrten Vorzeichen. Die nordliche Rohre fallt mit ca. 8,5 %o
in Richtung Osten ab, wahrend die siidliche mit ca. 10,7 %. ansteigt.

Die Uberdeckung von den Tunnelfirsten bis zur Gelidndeoberfliche betrdgt an der
Anschlussstelle fiir die tieferliegende siidliche Rohre ca. 17,90 m, fiir die nordliche
ca. 10,60 m.

Tunnelausriistung

Die beiden bestehenden Tunnelréhren befinden sich seit ihrer Errichtung im Roh-
bauzustand ohne weitere bahntechnische Ausristung. Es sind lediglich einseitig an
der Tunnelwand Beleuchtungen angebracht worden.

Es wurde fir beide Rohren eine Mittenentwasserung unterhalb des Schotterober-
baus vorgesehen. Hierzu befindet sich jeweils mittig im Sohlbeton eine Entwasse-
rungsrinne.

Notausstieg ,Breite Gasse®

Westlich des Bauloses 12 (vorhandener Tunnelabschnitt zwischen Griine Stralle
und Station Frankfurt(M) - Ost (tief) schlieRt das Baulos 11 an. In diesem ist in Bau-
km 52,605 ein Notausstiegshauwerk fiir die S-Bahn und die U-Bahn hergestellt wor-
den. Die Fluchttreppen aus Stahl besitzen eine Breite von 1,20 m. Zusatzlich sind
Steigleitern fiir den Feuerwehreinstieg vorhanden. Die Fluchttreppen enden im
Gehweg der Zeil 11, Ecke Breite Gasse und im Innenhof dieser Hausnummer. Auf
dem Gehweg wurde eine Aufkantung hergestellt. Der Schacht wurde mit Gitterros-
ten abgedeckt.

U-Bahnstation Ostbhahnhof

Vorsorgemalinahme

Auf der Westseite des Danziger Platzes befindet sich die U-Bahnstation Ostbahnhof
in nahezu rechtwinkliger Lage zu der geplanten S-Bahntrasse. Das 1993 fertig ge-
stellte Bauwerk bildet die Endstation der in nordwestlicher Richtung abgehenden U-
Bahnlinie U6.

Kreuzung mit S-Bahn

Die Kreuzung mit der S-Bahn wurde bereits 1993 beim Bau der U-Bahn beriicksich-
tigt, indem unterhalb der U-Bahnstation eine VorsorgemalRnahme erstellt wurde.
Diese VorsorgemalRnahme besteht aus jeweils zwei parallelen Bohrpfahlreihen mit
einem lichten Abstand von ca. 7 m, zwischen denen der S-Bahntunnel erstellt wer-
den sollte. Zum Zeitpunkt der Erstellung der VorsorgemalRnahme war die Spritzbe-
tonbauweise im Schutze einer Grundwasserabsenkung Stand der Technik. Dies ist
aktuell nicht mehr genehmigungsfahig. Der nun geplante maschinelle Tunnelvortrieb
erfordert einen AuBendurchmesser von ca. 8,50 m. Die VorsorgemalRnahme kann
somit nicht genutzt werden.

Die geplante S-Bahntrasse verlauft daher nérdlich dieser VorsorgemalBnahme. In
diesem Bereich befinden sich Stahltrager aus der Herstellung der U-Bahnstation im
Baugrund, die nicht mit der Tunnelvortriebsmaschine (TVM) durchfahren werden

36:0/201+4 62-02-2618 16.12.2019 Seite 45 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

konnen. Sie miissen vorab geborgen werden, soweit sie sich im Vortriebsbereich
des neuen Tunnels befinden. Es handelt sich um Verbautrager des Baugrubenver-
baus seitlich der U-Bahnstation (westlich und 6stlich) sowie um Mittelbohrtrager un-
terhalb der U-Bahnstation.

Wegebeziehung zu S-Bahnstation

Fir die Wegebeziehung zwischen der neuen S-Bahnstation und der U-
Bahnverteilerebene B wurde 1993 bereits eine Seitenwand der U-Bahnstation fiir
einen nachtraglichen Durchbruch vorgesehen.

7.5 Briickenbauwerke, Durchlasse und Bahniibergdange
FU Schwedler Briicke, km 3,163

Die Schwedler Briicke ist eine Fuligangeriberfiihrung und wurde im Jahr 1913 er-
richtet. Unterfiihrt wird die Strecke 3660 Frankfurt/Main - Siidost - Aschaffenburg.
Die Briicke ist eine Stahlkonstruktion tiber 8 Felder und wurde teils als Zweigelenk-
bogen mit aufgestandertem FuRBweg und teils als Vollwandtrager ausgebildet. Ins-
gesamt ist die Briicke 244,00 m lang und 3,00 m breit. Die Stitzweiten liegen zwi-
schen 12,80 m und 41,00 m. Es sind massive Stiitzen und Stahlstiitzen vorhanden.

Die Briickenfelder auf der Nordseite der Bahn (Bereich S-Bahn) wurden von der
Stadt Frankfurt zurlickgebaut. Im Weiteren plant die Stadt Frankfurt die Erneuerung
der FU Schwedler Briicke.

EU Gewolbebriicke Entwasserungskanal, km 3,183

Die EU Gewdlbebriicke ist ein stidtischer Entwédsserungskanal im Ziegelsteinge-
wolbe aus dem Jahr 1913. Entsprechend den Bestandsunterlagen hat das Gewdlbe
eine lichte Weite von ca. 5,00 m und eine Gesamtbreite von 8,45 m. Der Abstand
von Gewdlbesohle bis Oberkante betragt ca. 5,76 m. Ein Bezug zu den Gleisen o-
der eine Ordinate zur hohenmaRigen Einordnung des Bauwerkes geht aus den vor-
handenen Planunterlagen nicht hervor.

SU B 8 / B 40 Ratswegbriicke, km 4,132

Die SU B 8 | B 40 Ratswegbriicke iiberfiihrt die StraRe Ratsweg von und nach
Bornheim - Offenbach. Die Briicke ist eine 5-feldrige Spannbetonbriicke mit einer
Gesamtlange von ca. 166,10 m und Stiitzweiten zwischen 24,00 m und 35,30 m.
Die Breite zwischen den Gelandern auf dem Uberbau betragt 18,00 m. Die SU wur-
de im Jahr 1985 errichtet.

SU BAB 661, km 4,180

Die SU BAB 661 verlauft ca. 50,00 m parallel zur SU B 8 / B 40 Ratswegbriicke. Sie
uberfiihrt die Autobahn BAB 661 und unterfiihrt mehrere Gleise, unter anderem die
Strecke 3660. Uberbauten und Widerlager wurden im Jahr 1986 errichtet. Die Uber-
baukonstruktion besteht aus einem einzelligen Hohlkasten aus Spannbeton tber 7
Felder. Die Stitzweiten betragen zwischen ca. 31,97 m und ca. 51,04 m. Die Briicke
ist insgesamt ca. 278,00 m lang und ca. 14,00 m breit. Die Griindung erfolgte teils
als Tief- und teils als Flachgriindung.

KRBW Lahmeyerbriicke Hafenbahn, km 5,180 fauchtahmeyerbriicke genannt)

Am km 5,180 der Strecke 3660 liberquerte die ehemalige Hafenbahn die Bahnanla-
gen. Die Gleise der Hafenbahn sind zuriickgebaut. Vorhanden sind im Norden eine
Stahlbetonbriicke als Rahmenbauwerk mit seitlichen Bogenscheiben und vier nach
Siden anschlielende Stahliiberbauten. Das massive Bauwerk tberquert ein stillge-
legtes Gleis. Die lichte Weite der Stahlbetonbriicke betrdagt ca. 9,26 m. Der daran
anschlieRende stahlerne Uberbau besteht aus einem Vollwandtrager mit zwei Ste-

36:0/201+4 62-02-2618 16.12.2019 Seite 46 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlduterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

gen. An den Lagern sind die Trager gevoutet. Stahlbetonbriicke und Stahliiberbau
haben einen gemeinsamen Pfeiler. Offensichtlich ist der Stahliiberbau jingeren Al-
ters als die iibrigen Uberbauten der Briicke. Zum einen deuten alte Bestandsunter-
lagen darauf hin, zum anderen sind die tibrigen Uberbauten als Fachwerkkonstruk-
tionen ausgebildet.

Die Pfeiler und Widerlager der Briicke sind flach gegriindet. Auf einer Widerlager-
wand des Rahmenbauwerkes ist der angrenzende Stahliiberbau aufgelagert. Am
anderen Gewolbewiderlager schlief$t der Bahndamm an.

Das Bauwerk befindet sich heute im Eigentum der Stadt Frankfurt/Main. Die Nut-
zung erfolgt ausschlielRlich als Gehwegbriicke. Zu diesem Zweck wurden provisori-
sche Holzgelander und Laufflaichen auf dem Bauwerk errichtet.

EU Verlangerung Ernst-Heinkel-StraRe, km 6,097

Im Bereich der geplanten zu verlangernden Ernst-Heinkel-StraRe sind zwei Fern-
bahngleise und vier Gleise der Hafenbahn vorhanden. Sie liegen etwa niveaugleich
zum Gelande. Im Bestand ist keine EU vorhanden.

BU CassellastraBe am km 6,541
(BW-Nr. R13 R2.43)

Die CassellastralRe kreuzt die Bahnanlage an dieser Stelle niveaugleich innerhalb
der Stadt Frankfurt am Main. Die kreuzende StralRe befindet sich in der StraRenbau-
last der Stadt Frankfurt am Main. Verkehrlich erfiillt Sie die Funktion einer innerortli-
chen Verbindungsstralie. Sie verbindet die Hanauer LandstralRe (B 8) und die Orber
StraRe bzw. Wachtersbacher Strale miteinander und somit die Stadtteile Rieder-
wald und Fechenheim. Der BU ist zwischen der BAB A 661 und der Anbindung der
B 8 an die L 3001 (Kilianstadter Stral3e) die einzige Querungsmadglichkeit der Bahn-
anlage fir Kraftfahrzeuge.

Die Breite der asphaltierten Fahrbahn unmittelbar am Bahniibergang betragt 6,55
bis 6,65 m. Beidseitig der Fahrbahn befinden sich 1,70 m bzw. 2,80 m breite Geh-
wege. Der BU dient der Uberquerung der Bahnstrecke durch FulRganger und Fahr-
zeuge aller Art. Der Bahniibergang ist derzeit mit einer Lichtzeichenanlage mit je-
weils zwei Halbschranken technisch gesichert. Die Streckengleise sind im BU Be-
reich mit Betonklein-flachenplatten eingedeckt.

EU Vilbeler LandstraRe, km 7,162

Die EU Vilbeler LandstralRe ist eine FuRgingerunterfiihrung am Bahnhof Mainkur.
Die Unterfuhrung besteht aus einem ca. 42,00 m langen Stahlbetonvollrahmen und
zwei anschlieRenden Trégen aus Stahlbeton je ca. 52,00 m lang. Die lichten Malie
des Rahmens betragen B = 4,10 m x H = 2,80 m. Die Unterfiihrung verbindet die
Vilbeler LandstraRe nérdlich und siidlich der Bahntrasse fiir den FuRgangerverkehr.

EU Bahnsteigzugang (Bf. Mainkur), km 7,242

Im km 7,242 der Strecke 3660 kreuzen drei Fernbahngleise die vorhandene EU
Bahnsteigzugang in einem Kreuzungswinkel von ca. 100 gon. Die Gleise werden
durch eine WiB-Konstruktion als Einfeldtrager Gberfihrt. Am Empfangsgebaude ist
eine Uberdachte Treppenanlage zur EU vorhanden, zu dem Mittelbahnsteigen fiih-
ren zwei ebenfalls Gberdachte Treppenanlagen. Die Widerlager sind flach gegriin-
det. Die EU wurde 1954 errichtet.

Das vierte (nérdliche) Fernbahngleis wird von dem Bauwerk nicht iberfiihrt.
SU L 3001, km 7,612
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7.6

7.7

Die SU L 3001 wurde im Jahr 1978 errichtet. Sie iiberfiihrt die LandesstraRe 3001
von Frankfurt/Main-Fechenheim nach Bergen-Enkheim. Unterfiihrt werden mehrere
Gleise und die Kilianstadter StralRe | Am Roten Graben. Die StraRe kreuzt die Fern-
bahnstrecke 3660 im km 7,612. Die Briicke ist eine mehrfeldrige Spannbeton-
Konstruktion. Am siidlichen Ende der Briicke zweigt die Hanauer LandstraRRe
B8/B40 nach beiden Seiten ab, dafiir wurden entsprechende Abgangsbauwerke an-
geschlossen.

Verkehrsstationen
Bf Frankfurt am Main - Ostbahnhof Str. 3660 km 2,378

Die bisherige DB-Bahnanlage besteht aus einem mehrgleisigen Regionalbahnhof in
Dammlage mit mehreren Mittelbahnsteigen, Giitergleisen und einem bereits verau-
Rerten Empfangsgebdude auf der Nordseite /| Danziger Platz. Ein Durchgang fiihrt
vom Danziger Platz zum Bahnsteig.

Am Westrand des Danziger Platzes befindet sich die U-Bahn-Endhaltestelle Ost-
bahnhof. Diese besteht aus einem Mittelbahnsteig 10,00 m unter Gelande, einer
Verteilerebene 5,00 m unter Gelande, sowie 3 unterschiedlich gro3en Ausgangsan-
lagen.

Bf Mainkur: Bahnsteiganlagen km 7,300

In Randlage des Frankfurter Stadtteils Fechenheim befindet sich der Bf. Mainkur.
Der Mittelbahnsteig mit Bahnsteigdach und der AuRenbahnsteig sind tber einen
Personentunnel mit 3 eingehausten Treppenaufgangen verbunden. Der dritte Auf-
gang flhrt in den sudlichen Bereich auRerhalb der Bahnanlagen. Das ehemalige
Empfangsgebaude auf der Suidseite der Gleisanlagen ist veraul3ert und nicht Be-
standteil der Planungen der Nordmainischen S-Bahn.

Vorhandene StraBen [ Wege [ Plitze

Danziger Platz

Der Danziger Platz befindet sich im Stadtteil Ostend unmittelbar am Frankfurter
Ostbahnhof, am Rande der Innenstadt. Zurzeit wird der Platz durch zahlreiche Ver-
kehrsbeziehungen gepragt. Angrenzend ist der Neubau der Europaischen Zentral-
bank.

Ladestral3e an der Ostparkstralde zwischen km 2,800 und km 3,120

Die auf dem Bahngelande befindliche Ladestralie ist von der Ostparkstral3e tiber ei-
ne Zufahrt erschlossen. Auf dem Bahngelande befinden sich mehrere funktionslose
Gebaude, Container, Laderampen sowie Gleis- und Nebenanlagen.

Geh- und Radweg zwischen km 4,680 und km 5,250

In Hohe der Motzstralie befindet sich parallel zur Bahnanlage auf der Nordseite ein
2,00 bis 3,50 m breiter asphaltierter Weg, der nur fir Radfahrer und Ful’ganger frei-
gegeben ist. Ausgehend vom Wegenetz im Riederwald flihrt dieser Weg einerseits
entlang der Bahnanlage zur Orber Stralle und andererseits tber das Kreuzungs-
bauwerk Hafernbahkn ,Lahmeyerbriicke® zur Hanauer Landstralle im Stadtteil Fe-
chenheim.

Kilianstadter StralRe | Wilhelmsbaderer Weg km 8,040

Im StraRenzug Kilianstadter StraRe | Wilhelmsbaderer Weg befindet sich parallel
zur Bahnanlage auf der Nordseite die Bushaltestelle ,Roter Graben® innerhalb der
Stadt Frankfurt am Main. Die Stadt Frankfurt am Main ist zugleich der Stralienbau-
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lasttrager. Die Bushaltestelle geh6rt zum Rhein-Main-Verkehrsverbund im Einzugs-
bereich Frankfurt am Main. Die Lange der Bushaltebucht betragt ca. 46,00 m.

7.8 Ausriistungstechnische Anlagen

7.8.1 Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik

S-Bahn-Tunnelstammstrecke (Strecke 3681/82)

Innerhalb der S-Bahn-Tunnelstammstrecke (Strecke 3681/82) werden die Leit- und
Sicherungstechnik derzeit von einem Stellwerk der Bauform SpDrS60 gesteuert.
Das Stellwerk ist im Bahnhof Frankfurt(Main) Hbf (tief) untergebracht. Der Fahr-
dienstleiterarbeitsplatz befindet sich in der Steuerzentrale Frankfurt im Galluspark
im Steuerbezirk 02S Frankfurt.

Bereich Frankfurt Ost

Im Bahnhof Frankfurt Ost sind die LST-Anlagen an ein Stellwerk der Bauart ESTW
L90 der Fa. Thales angebunden. Die Signalisierung erfolgt mit KS-Signalen. Anfang
2008 wurde das ESTW Frankfurt(M)-Ost BZ-fahig hochgeriistet und der Fahrdienst-
leiterarbeitsplatz in die Steuerzentrale Frankfurt verlagert. Das Stellwerk Frankfurt
Ost (FFO) ist dem Steuerbezirk 04L Mainz-Kinzig zugeordnet.

Bahnhof Mainkur

Der Bahnhof Mainkur wird mittels eines Relaisstellwerks SpDr L60 gestellt. Das
Stellwerk wurde 1980 in Betrieb genommen. Die Signalisierung erfolgt entsprechend
der Stellwerkstechnik mittels H/V-Signalen. Das Stellwerk ist ortlich besetzt.

7.8.2 Elektrotechnische Anlagen (Oberleitung)

Anlagen der DB Netz AG, Strecke 3660

Die vorhandene Oberleitungsanlage (OLA) der Fernbahnstrecke 3660 wurde 1958
errichtet. Ausgenommen hiervon sind die Oberleitungsanlagen des Bahnhofs Frank-
furt(M)-Ost und des Bahnhofs Frankfurt(M)-Mainkur.

Die Oberleitungsanlage des Bf Frankfurt(M)-Ost wurde im Zusammenhang mit der
Errichtung und der Inbetriebnahme des ESTW Frankfurt/M-Ost im Jahre 2004 zum
Teil erneuert und an den neuen Spurplan angepasst. Vom Umbau betroffene Quer-
felder wurden gemalR der Richtlinien angepasst und nur zum Teil im Ostkopf aufge-
l6st und durch Einzelmaste ersetzt. Die Anlage wurde nach den giiltigen Richtlinien
mit verzinkten Oberleitungsmasten mit Auslegerstitzpunkten in Leichtbauweise er-
stellt.

Im Bahnhof Frankfurt(M) - Mainkur wurden im Zusammenhang mit RZ-MaRnahmen
in den Jahren 2009 und 2010 die Oberleitungskettenwerke tber den Gleisen 704,
705 und 706 zurtickgebaut und die vorhanden Querfelder an diese Malinahmen an-
gepasst.

Die Oberleitungsanlage der Str. 3660 Frankfurt/M-Siid - Hanau Hbf wurde fiir eine
zu-lassige Geschwindigkeit von 160 km/h ausgelegt. Die technischen Parameter der
vorhandenen Oberleitungsanlage sind:

Nennspannung 15 kV
Nennfrequenz 16,7 Hz
Regelfahrdrahthéhe FH=5,50m
Regelsystemhdhe SH=1,80 m
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7.8.3

7.8.4

7.8.5

Der Temperaturbereich der bestehenden Kettenwerke betragt 70 K. Die Fihrung
der Kettenwerke an den Masten geschieht (iber Rohrschwenkausleger in Stahlbau-
art oder mit Stiitzpunkten in Quertragwerken.

Anlagen der DB Energie GmbH

Im Bahnhof Hanau ist ein Schaltposten der DB Energie GmbH vorhanden. In der
15-kV-Anlage ist eine Reservezelle vorhanden. Im Bereich der unterirdischen Stati-
on Konstablerwache sind fiir die Errichtung des neuen Schaltpostens Raume im
Bauwerk errichtet worden.

Die Oberleitungsschalter werden aus der ZES Borken ferngesteuert. Die Fernwir-
kunterstationen sind auf dem Bahnhof Frankfurt(M)-Ost im unbesetzten Stellwerk
LFof*, fir die Bahnhofe Frankfurt(M)-Mainkur und Maintal Ost im Stellwerk ,Mf* in
Frankfurt(M)-Mainkur und in Hanau einschlieRlich Hanau West im ehem. ESTW ,Hf¢
in Hanau untergebracht.

Anlagen der Elektrotechnik (50 Hz Anlagen)

Anlagen DB Netz AG

Die Weichenheizungsanlagen (16,7 Hz) sind veraltet und entsprechen nicht mehr
dem heutigen Stand der Technik und den Forderungen der aktuellen Richtlinien der
DB Netz AG.

Die Bahniibergange sind mit einer Stromversorgung und einer Beleuchtungsanlage
ausgeristet.

Anlagen DB Station & Service AG

Die elektrotechnischen Anlagen der Haltepunkte und Bahnhdofe sind teitweise veral-
tet und entsprechen nicht dem heutigen Stand der Technik und den Forderungen
der aktuellen Richtlinien der DB Station & Service AG.

Anlagen DB Energie GmbH

Im Bereich der Haltepunkte und Bahnhofe sind grofRtenteils VNB - Niederspan-
nungshausanschliisse (HA) des ansassigen Energieversorgers MAINOVA/NRM fiir
die Anlagen der DB Netz und DB Station & Service vorhanden.

Anlagen der Telekommunikation

Entlang der Strecke 3660 befinden sich parallel zu den Ferngleisen Signal-, Tele-
kommunikations- und Starkstromkabel in bahneigener Kabeltrasse rechts bzw. links
der Bahn. An der Strecke ist ein TK-Kabel F3581 46 von Konstablerwache bis
Mainkur verlegt.

In den Bahnhofsbereichen befinden sich Bahnhofsfernmeldekabel zur Versorgung
der vorhandenen TK-Anlagen (Lautsprecher, Uhren usw.), die in Kabeltrassen zwi-
schen den Gleisen liegen.

An den bestehenden Bahnsteigen Frankfurt(M)-Ost, Frankfurt(M)-Mainkur, Maintal
West, Maintal Ost, Wilhelmsbad, Hanau West und Hanau Hbf ist eine Beschallung
aufgebaut.

Maschinentechnische Anlagen, Entwdasserung, HLS

Die vorhandenen S-Bahn-Stationen und Bahnhdéfe sind zum Teil an die Strecken-
entwasserung angeschlossen und teilweise besteht ein 6ffentlicher Anschluss.

Die nur teilweise vorhandenen Aufziige ermdoglichen mobilitatseingeschrankten Rei-
senden nicht an allen Bahnhofen uneingeschrankten Zugang.
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8

8.1

8.1.1

Beschreibung der geplanten MaBnahmen

Tunnel

Die planfestzustellende Variante des unterirdischen Abschnitts Tunnel und Station
der Strecke 3685 in Frankfurt wird im Bereich zwischen den bestehenden Anschliis-
sen an den vorhandenen Frankfurter S-Bahntunnel unterhalb der Griine StraRe (bei
ca. Bau km 52,901 bzw. ca. Bau-km 52,906) und dem Anschluss an das oberirdi-
sche Streckennetz bei ca. Bau-km 54,510 errichtet. Durch den Neubau der S-
Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief) am Danziger Platz in ungefahr mittiger Lage des
Projektabschnitts ergeben sich 2 separate Tunnelabschnitte westlich und 6stlich der
Station.

Der 6stliche Tunnelabschnitt bildet eine Rampe, welche das oberirdische Strecken-
netz von und nach Hanau mit der tiefliegenden S-Bahnstation am Danziger Platz
verbindet. Diese Rampe setzt sich von der freien Strecke Richtung Station nachei-
nander zusammen aus einem ca. 187 m langen Trogabschnitt (offene Bauweise),
einem ca. 103 m langen zweizelligen Rahmenbauwerk (Tunnel in offener Bauweise)
und zwei parallelen ca. 290 m langen, eingleisigen Tunnelréhren (maschineller Vor-
trieb). Ab Ubergang des offenen Troges zum Rahmenbauwerk werden die Gleise
baulich getrennt voneinander bis zum Anschluss an die Ostseite der Station gefiihrt.

Der Tunnelabschnitt setzt sich an der Westseite der S-Bahnstation mit zwei einglei-
sigen Tunnelréhren bis zum Anschluss an die Bestandstunnel im Bereich Griine
Stralle fort (maschineller Vortrieb), so dass sich die Bauwerke auf diesem ca. 817
810 bzw. 815 m langen Abschnitt auf der gesamten Streckenlange in unterirdischer
Lage befinden. Das bestehende U-Bahnbauwerk der Linie U 6 am Danziger Platz
wird dabei mit geringer Uberdeckung unterfahren.

Bei ca. Bau-km 53,142 ist aufgrund der Vorgaben aus dem Flucht- und Rettungs-
konzept zwischen den Tunnelréhren ein Notausstiegsbauwerk im Bereich der
Rickertstrae vorzusehen. Dieses wird unterirdisch mit separaten Stollen an die
Tunnelréhren angeschlossen und erhalt einen Treppenzugang zum Gehwegbereich
in der RiickertstraRe.

Das hier vorgestellte Konzept zur Realisierung des unterirdischen Abschnitts ist das
Ergebnis der in Kap. 4.1 erlauterten Variantenbetrachtung, in der sowohl technische
Aspekte (Bauverfahren, bauliche Randbedingungen, Geologie), als auch die Bauzeit
und die Wirtschaftlichkeit sowie die Umweltvertraglichkeit (Grundwasser) und die
Betroffenheiten (Setzungen, 6ffentlicher Verkehr, Baustelleneinrichtung) Beriicksich-
tigung gefunden haben.

Nachfolgend werden die jeweiligen Elemente der Tunnelabschnitte westlich und 6st-
lich der geplanten S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief) beschrieben.

Tunnel West

Bau-km 52,901 bzw. Bau-km 52,906 bis Bau-km 53,716 (Strecke 3685)
(BW-Nr. 1.3-1.4)

Bergmannischer Tunnel

Auf dem westlichen Tunnelabschnitt zwischen Bestandstunnel und Neubau der
S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief) werden zwei parallele, eingleisige Tunnelréh-
ren fir den S-Bahnverkehr errichtet. Die Trasse lauft vom Anschlusspunkt Griine
StralRe bogenférmig nach Osten in Richtung Danziger Platz.
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Die Lage der Tunnelréhren wird auf diesem Abschnitt maRgeblich durch folgende
Zwangspunkte bestimmt:

Anschluss Bestandstunnel
Notausstieg Riickertstralie
— Unterfahrung der U-Bahnstation am Danziger Platz
— Anschluss an die S-Bahnstation am Danziger Platz

Die Tunnelréhren weisen am Anschluss zum Bestand einen Héhenversatz von etwa
7,30 m auf. Die Uberdeckung der nérdlichen Réhre (Richtung Frankfurt) betragt ca.
10,60 m und die der siidlichen Rohre (Richtung Hanau) betragt ca. 17,90 m. Die
Tunnelanschliisse fadeln iiber ein vorhandenes Uberwerfungsbauwerk im Bereich
Friedberger Anlage aus der Tunnelstammstrecke Richtung Osten aus. Das in den
bestehenden Tunnelstiicken durch die Uberwerfung bereits vorgegebene Neigungs-
verhalten wird auf dem Neubauabschnitt fortgefiihrt. Die nordliche Rohre fallt in
Richtung Danziger Platz ab, wahrend die suidliche ansteigend verlduft.

Das nach der Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln® (2008) des Eisenbahn-
Bundesamtes (EBA-Richtlinie) erforderliche Notausstiegsbauwerk wird in der
RiickertstraBe zwischen den Tunneln errichtet, so dass bereichsweise eine Vergro-
Rerung des horizontalen Abstands der R6hren erzwungen wird.

Die an der Westseite des Danziger Platzes zu unterquerende U-Bahnstation der Li-
nie U6 limitiert die mogliche Hohenlage der Tunnelréhren. Beide Gleise liegen ab
dem Unterfahrungsbereich U-Bahnstation bis zum Ostende der sich anschlieRenden
S-Bahnstation im parallelen Abstand von 12,50 m héhengleich mit Schienenober-
kante (SO) bei 79,80 miiNN.

Im Zusammenhang mit der Unterfahrung der U-Bahnstation sind SondermaRnah-
men erforderlich.

Zum einen mussen die an beiden AulRenseiten der U-Bahnstation aus deren Errich-
tungsphase im Boden verbliebenen Verbautrager sowie die unterhalb der Stations-
sohle verbliebenen Mittelbohrtrager vorab geborgen werden, da ein Durchfahren
dieser massiven Stahltrager mit einer TVM technisch nicht moglich ist. Zum anderen
sind aufgrund einer geringen verbleibenden Uberdeckung von ca. 1,75 m zwischen
U-Bahnstation und den neuen Tunnelréhren zum Schutz des Bestandsbauwerks
bauzeitlich setzungsausgleichende Kompensationsinjektionen unterhalb der Bau-
werkssohle vorgesehen.

Querschnitt

Das Auffahren des Tunnels erfolgt bergmannisch mit einer Tunnelvortriebsmaschine
(TVM). Verfahrensbedingt werden Kreisquerschnitte hergestellt. Der einschalige
Ausbau besteht aus segmentierten Stahlbetontiibbingen mit einem lichten Innenra-
dius von 3,75 m. Die Gestaltung des Querschnitts erfolgt nach Ril 853, insbesonde-
re den Modulen 1003 und 9001.

Fluchtwege

Angaben zum Fluchtweg finden sich in Anlage 9.0.1a (Textteil Rettungskonzept
Tunnel).

Oberbau

Es ist Schotteroberbau vorgesehen. Aus Griinden des Schall- und Erschiitterungs-
schutzes wird unterhalb des Schotterbetts eine Unterschottermatte verlegt.
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Kabeltrasse

Die Kabel werden in Kabelschutzrohren verlegt. Die Hauptkabelrohrtrasse liegt im
Bankett unter dem Fluchtweg und weist Kabelschachte im Abstand von 125 m zuei-
nander auf. Fiir die Elektranten, welche beidseitig parallel in einem Abstand von 125
m angeordnet sind, werden Kabelquerungen im Sohlbeton unterhalb des Schot-
teroberbaus vorgesehen. Auf der gegeniiberliegenden Seite sind zwei weitere Ka-
belkandle angeordnet. Die Kabel werden im Kanal eingesandet und mit Beton ver-
schlossen (MSP-Kabel) bzw. zu gedeckelt (LST-Kabel).

Der in Ril 853, Modul 1001 Abs. 3 (10) fiir S-Bahnen vorgeschriebene Mindestab-
stand zwischen Gleismitte und Kabeltrasse von 1,70 m wird eingehalten.

Loschwasserversorgung

Fir den Tunnelabschnitt ist entsprechend des Flucht- und Rettungskonzeptes eine
Loéschwasserversorgung gemald RIL 853 von 800 I/min fiir 2 h erforderlich. Die
Léschwasserversorgung erfolgt (iber Hydranten aus dem o6ffentlichen Trinkwasser-
versorgungsnetz an den Notausgangen ,Breite Gasse®, ,Riickertstralse“ und der
Station ,Frankfurt(M)-Ost (tief)* am Westzugang.

Im Abschnitt des Neubautunnels
Stationt verlauft eine im Sohlbeton verlegte Trockenldschleitung auf der Auf&enselte
neben der Kabeltrasse. Damit wird der Forderung entsprochen, diese vor mechani-

schen Beschadigungen zu schiitzen tre-se—weit-atsmoglchunterdemTHuehtweg
zt-vertegen (Ril 853.1001 Abs. 5 (24 22))

Bestandstunnel verlauft die Loschwasserleltung (Stahlrohr) in einer Hohe > 4 50 m
an der Wand. Ebense—imBestandstunnelvom-Anschluss Bestandstunnel-bis—zum

bestehendenNotatsstiegBreite-Gasse~ Eine geschiitzte Verlegung unterhalb des

Rettungsweges ist hier nicht méglich. ta—tlieteitungdurch-denAbsehnittdesBe-
standstunnetsgeftirri-wire: Bertkann-sie Sie kann im Rahmen der Nachrustung nur

offen verlegt werden, da unterhalb des Rettungsweges kein Platz vorhanden ist. Der
Schutz vor mechanischer Beschadigung ist durch Verlegung oberhalb von 4,50 m
tber SO gegeben. Im Bereich des Querschnittsiibergangs vom Bestandstunnel zum
Neubautunnel wird die Loschwasserleitung im Schutz der Querschnittsaufweitung in
den Sohlbeton gefiihrt.

Entnahmestellen befinden sich im Abstand von max. 125 m innerhalb des Tunnels
auf dem Rettungsweg.

Entwadsserung

Eine Gleisentwasserung ist nicht vorgesehen, da kein planmaRiges Wasser aulftritt.
Der betrachtete Tunnelabschnitt befindet sich auf seiner gesamten Lange in unterir-
discher Lage zwischen den S-Bahnstationen ,Konstablerwache® und ,Frankfurt(M) -
Ost (tief)“. Das von auRen in das Tunnelsystem eindringende Niederschlagswasser
wird somit auflerhalb des betrachteten Abschnitts gefasst und abgefihrt. Mit
Schleppwasser ist an dieser Stelle nicht zu rechnen.

Bauwerksgriindung

Beide Tunnelrdhren sind im Baugrund flachig gebettete Rohren aus Einzelsteinen.

Wasserhaltung und Bau

Es kommt ein maschinelles Tunnelvortriebsverfahren zum Einsatz. Die Ortsbrust
wird entweder mittels Bentonitsuspension (Hydroschild) oder Erddruck gestiitzt. Das
Verfahren ist grundwasserschonend und setzungsarm.

Anschluss Bestandstunnel
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8.1.2

Bau-km 52,901 bzw. Bau-km 52,906 (Strecke 3685)

Der neu erstellte Tunnel weist einen groReren Durchmesser als der Bestandsquer-
schnitt auf. Um den Anschluss herzustellen, ist vorgesehen, das letzte kurze Stiick
handisch auszubrechen und mit Spritzbeton zu sichern. Die Lange dieses Bereichs
ist im Rahmen der Ausfiihrungsplanung in Abhangigkeit von Statik, Baubetrieb und
Maschinentechnik festzulegen. Die endgiiltige Innenschale wird soweit wie moglich
mit Tlbbings ausgebaut, der direkte Anschlussbereich erhdlt eine Ortbetoninnen-
schale mit einer Stirnwand zum Bestandstunnel, um den GroRenunterschied auszu-
gleichen.

Aufgrund der Oberflachensituation im Anschlussbereich ist eine Bergung der Ma-
schine Ulber eine offene Baugrube nicht moéglich, so dass der Schildmantel am An-
schluss jeder Réhre im Baugrund verbleibt. Ein untertagiger Riickbau ist ebenfalls
nicht moglich. Da sich der Mantel ungefahr biindig um die Kontur des Tunnels legt,
ergeben sich hierdurch keine weiteren nennenswerten Auswirkungen auf die unmit-
telbar betroffenen Baugrund- und Grundwasserverhaltnisse.

SicherungsmalRnahmen

Die Strecke fiir den Tunnel West verlauft grof3tenteils unter Bebauung. Das gewahl-
te Bauverfahren mittels Tunnelvortriebsmaschine (TVM) ist aufgrund der geringen
Auswirkungen hinsichtlich von Setzungen im Baugrund und damit einhergehend der
bestehenden Bebauung das am besten geeignete Verfahren. Dennoch erfolgt der
Vortrieb nicht ohne jegliche Verformungen. Zur Vermeidung von unvertraglichen
Verformungen sind an mehreren Stellen SicherungsmalBnahmen mittels Kompensa-
tionsinjektionen vorgesehen. Diese Malinahmen werden im Folgenden beschrieben:

Schachtbauwerk Ostendstrale 61 fiir Sicherungsmal3nahmen der Hanauer Land-
stralle 48a und Hanauer Landstr 52

ca. Bau-km 53,286 der Strecke 3685
(BW-Nr. 1.16)

Zur Sicherung der bestehenden Gebdaude Hanauer LandstraRe 48a und Hanauer
LandstraRe 52 (Tiefgarage) wird auf dem Gelande der OstendstralRe 61 ein
Schachtbauwerk mit einem Innendurchmesser von 6,50 m erstellt. Aus diesem her-
aus werden Injektionsbohrungen bis unter die beiden genannten Gebaude erstellt,
uber die auftretende Setzungen mittels Injektionen ausgeglichen werden. Vorgese-
hen ist ein aus lberschnittenen Bohrpfahlen und einer Unterwasserbetonsohle be-
stehender Schacht. Der obere Bereich der Bohrpfahlwand wird als Tragerbohlwand
(Berliner Verbau oder vergleichbar) ausgebildet. Nach Beendigung der Injektions-
malnahmen wird dieser bauzeitlich genutzte Schacht verfillt und die Oberflache
wiederhergestellt. Bauzeitlich anfallendes Lenz- und Restwasser wird in die ortliche
Kanalisation eingeleitet.

Schachtbauwerk Hanauer Landstralle 77-81 fiir Sicherungsmalinahmen der Neu-
bebauungen der ehem. Feuerwache 1 und Hanauer Landstralle 74

ca. Bau-km 53,527 der Strecke 3685
(BW-Nr. 1.17a)

Zur Sicherung der Investorenbebauung Eastside auf dem Gelande der ehemaligen
Feuerwache 1 werden vor dem Auffahren der Tunnelréhren Injektionsbohrungen
unterhalb der Bauwerkssohle erstellt. Diese werden (iber ein Schachtbauwerk mit
einer lichten Breite von 6;58 6,00 m in der Hanauer Landstral3e erstellt. Von hier aus
werden aulRerdem die Injektionsbohrungen unter die Tiefgarage der Hanauer Land-
strale 74 ausgefiihrt, um die entstehende Neubebauung auf dem Geldande der
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ehemaligen Tankstelle mittels Kompensationsinjektionen sichern zu kénnen. Es ist
ein aus Uberschnittenen Bohrpfahlen bestehender tre-mit-Steifentagergesicherter
Schacht vorgesehen. Der obere Bereich der Bohrpfahlwand wird als Tragerbohl-
wand (Berliner Verbau oder vergleichbar) ausgebildet. In das Schachtbauwerk wird
eine Stahlbetondecke eingezogen, die mit Erdmaterial tGberschiittet werden kann,
wodurch die Oberflache wieder nutzbar wird. Der Zugang wird tiber eine Andienoff-
nung gewahrt. Die Herstellung erfolgt in Deckelbauweise mit innenliegenden Ent-
spannungsbrunnen. Bauzeitlich anfallendes Grundwasser wird in die ortliche Kana-
lisation eingeleitet.

Schachtbauwerk Grusonstrale 3-7 fir SicherungsmalRnahmen der Neubebauung
der ehem. Feuerwache 1

ca. Bau-km 53,627 der Strecke 3685
(BW-Nr. 1.18)

Auf dem Geldnde der Grusonstrafle 3-7 wird ein Schachtbauwerk mit einer lichten
Breite von 6,50 m erstellt, um einen Teil der Neubebauung Eastside mittels Kom-
pensationsinjektionen sichern zu kénnen. Vorgesehen ist ein aus uberschnittenen
Bohrpfahlen und einer Unterwasserbetonsohle bestehender Schacht. Der obere Be-
reich der Bohrpfahlwand wird als Tragerbohlwand (Berliner Verbau oder vergleich-
bar) ausgebildet. Nach Beendigung der InjektionsmaRnahmen wird dieser bauzeit-
lich genutzte Schacht verfiillt und die Oberflache wiederhergestellt. Bauzeitlich an-
fallendes Lenz- und Restwasser wird in die ortliche Kanalisation eingeleitet.

VorsorgemalRnahmen zur Hindernisbeseitigung unter der U-Bahnstation am Danzi-
ger Platz

ca. Bau-km 53,689 der Strecke 3685
(BW-Nr. 1.14 und BW-Nr. 1.15)

Im Zuge des TVM-Vortriebs ist die bestehende U-Bahnstation westlich der geplan-
ten S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief) zu unterfahren. Die U-Bahnstation wird in
einem geringen Abstand (ca. 1,70 m) mit der TVM unterfahren, weshalb Kompensa-
tionsinjektionen unterhalb der Sohlplatte des Stationsbauwerks vorgesehen sind.
Die Bohrungen werden aus der Baugrube der S-Bahnstation heraus erstellt.

Die aus der Herstellung der U-Bahnstation im Baugrund verbliebenen Verbau- und
Mittelbohrtrager kdnnen nicht mit der TVM durchfahren werden. Daher sind vorab
Zusatzmalinahmen zum Bergen dieser Verbautrager erforderlich.

Die Verbautrager an der 6stlichen Seite der U-Bahnstation werden aus einer offe-
nen Baugrube im Schutz einer lokalen Grundwasserabsenkung geborgen, deren
Verbau (Berliner Verbau) anschlieBend vollstandig wieder zuriickgebaut wird. Die
Injektionsbohrungen zur Sicherung der U-Bahnstation gegen unvertragliche Setzun-
gen mussen somit nicht zwischen den Verbautragern und den Mittelbohrtragern
hindurch ausgefiihrt werden, was aufgrund der zu beriicksichtigenden La-
geungenauigkeit ein hohes Risiko bedeuten wiirde.

Die Bergung der westlichen Verbautrager sowie der Mittelbohrtrager erfolgt aus
Bergestollen (BW-Nr. 1.15) heraus nach Durchfiihrung der ersten Injektionsphase
(Kontaktinjektion). Fiir die Erstellung der Bergestollen in Spritzbetonbauweise ist ei-
ne Grundwasserentspannung bzw. -absenkung erforderlich, welche vortriebsbeglei-
tend aus der Ortsbrust heraus realisiert wird. Im Anschluss an das Bergen der Tra-
ger werden die Bergestollen verdammert. Die Bereiche, die spater mit der TVM
durchfahren werden, werden mit glasfaserverstarktem Kunststoff (GFK) bewehrt.

Die Bergestollen werden aus einem zu errichtenden Schacht (BW-Nr. 1.14) vor dem
Danziger Platz 1-3 aufgefahren. Vorgesehen ist ein aus tberschnittenen Bohrpfah-
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8.1.3

len bestehender und mit Steifenlagen gesicherter Schacht, welcher Gber eine riick-
verankerte Unterwasserbetonsohle vertikal abgedichtet wird. Der obere Bereich der
Bohrpfahlwand wird als Tragerbohlwand (Berliner Verbau oder vergleichbar) ausge-
bildet. Nach Beendigung der InjektionsmaRnahmen wird dieser bauzeitlich genutzte
Schacht verfiillt und die Oberflaiche wiederhergestellt.

Vorsorgemal3nahme zur Hindernisbeseitigung unter dem Gebaude Louis-Appia-
Passage 12 (ehemals Ostbahnhofstr. 16) sowie SicherungsmaRnahmen fir das
Gebaude

ca. Bau-km 53,620 der Strecke 3685
(BW-Nr. 1.19a, 1.20a und R. 1.21a)

Das Gebaude in der Louis-Appia-Passage 12 (ehemals Ostbahnhofstr. 16) ist auf
Pfahlen tiefgegriindet. Es ist vorgesehen einen Teil der Pfdhle, die evtl. bis in den
Ausbruchquerschnitt des geplanten S-Bahntunnels hineinreichen, zu kiirzen. Der
teilweise Rickbau der Pfahle soll aus Bergestollen heraus erfolgen, die in Spritzbe-
tonbauweise mit vortriebsbegleitender Grundwasserhaltung aus einem zu errichten-
den Schachtbauwerk heraus aufgefahren werden. Dieses Schachtbauwerk wird im
StraRenbereich unmittelbar vor dem Gebaude mittels Uberschnittener Bohrpfahl-
wand und Unterwasserbetonsohle errichtet. Der obere Bereich der Bohrpfahlwand
wird als Tragerbohlwand (Berliner Verbau oder vergleichbar) ausgebildet. Nach Be-
endigung der Malinahmen wird dieser bauzeitlich genutzte Schacht verfiillt und die
Oberflache wiederhergestellt. Bauzeitlich anfallendes Grundwasser wird in die ortli-
che Kanalisation eingeleitet.

Zur Sicherung des Gebaudes gegen unvertragliche Setzungen aus dem Tunnelvor-
trieb sind voraussichtlich bauliche Eingriffe in die Griindungskonstruktion erforder-
lich (HDI-Schirm lber Bergestollen, Presseneinsatz in Pfahlképfen). Diese werden
aus dem Kellergeschoss des Gebaudes ausgefiihrt.

Notausstieg RiickertstraRRe

Bau-km 53,142 der Strecke 3685
(BW-Nr. 1.6)

Der Notausstieg besteht im Wesentlichen aus einem Rettungsschacht (Fluchttrep-
penhaus), zwei Rettungsstollen zur Anbindung der Tunnelréhren an den Rettungs-
schacht und einem separaten Treppenausgang zum oberirdischen Gehwegbereich.

Bei der Konzeption des Notausstiegs und seinen Zugangen werden die Vorgaben
der EBA-Richtlinie (,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den
Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln®, 2008) umgesetzt.

Rettungsschacht

Der Rohbau des Rettungsschachts umfasst die Bauwerkshiille sowie Treppenlaufe
und Podeste. Von der untersten Ebene bis zum obersten Treppenpodest ergeben
sich insgesamt 7 Ebenen. Der sudliche Rettungsstollen schliel3t am untersten Trep-
penabsatz, der nordliche auf dem dritten Treppenabsatz an das Treppenhaus an.

Es werden Treppenbreiten von 2,40 m vorgesehen, diese sind fiir Begegnungsver-
kehr geeignet. Hierdurch wird im Ereignisfall ein Angriff der Rettungskrafte gewahr-
leistet, wahrend die Personen in Gegenrichtung aus dem Tunnel fliichten. Bie-ini-
mate-tichte Hohebetragt2;56-m- Die Anforderung an eine lichte Durchgangshohe
von 2,25 m gemal EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophen-
schutzes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln® wird eingehalten. Die
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Treppen erhalten wandseitig einen Handlauf und an der gegeniberliegenden Seite
ein Gelander.

Der insgesamt maximal zu liberwindende Héhenunterschied bis zur Gelandeober-
flache betragt fiir Fliichtende aus der tiefer gelegenen, siidlichen Réhre (Richtung
Hanau) etwa 21,50 m und liegt damit deutlich unter dem Grenzwert von 60 m. Da
der Hohenunterschied zudem kleiner ist als 30 m, entfdllt die Notwendigkeit eines
zusatzlichen Aufzugs fiir Gerate-/Bahrentransport.

Rettungsstollen

Bedingt durch die unterschiedliche Hohenlage der Tunnelrdhren im Bereich des
Notausstiegs schlieen die Rettungsstollen h6henversetzt an den Rettungsschacht
an. Der Hohenunterschied der Schienenoberkanten betragt knapp 4,80 m.

In den Stollen wird jeweils eine mind. 12 m lange Schleuse ausgebildet. An jede
Schleuse schlief3t sich ein Personenstauraum von mind. 25 m? Grundflache an. In
dem Stollen der héher liegenden, nordlichen Réhre wird der Stauraum noch in dem-
selben Stollen untergebracht. Im tiefer liegenden, siidlichen Stollen wird ein Teil des
Stauraums bereits im Fluchttreppenhaus vor der Treppe angeordnet, wodurch die
Lange des Fluchtstollens um knapp 6 m verringert werden kann. An der entgegen-
gesetzt zur Fluchtrichtung liegenden Seite der Stollen wird jeweils ein Technikraum
von 3,00 bzw. 4,00 m Lange ausgebildet. Diese Technikraume dienen der Unter-
bringung von elektrischen Anlagen zur Telekommunikation und zur Energieversor-

gung.
Die Rettungsstollen sind auf ein Lichtraumprofil von 2,25 m x 2,25 m fiir Fulganger

ausgelegt. Mit einem Anstieg von 6;5%s 0,8% bzw. 0,3% %o weisen die Stollen in
Fluchtrichtung eine geringe Langsneigung auf.

Treppenausgang zur Oberflache

Es wird ein separater Treppenausgang erstellt, um eine Anbindung des Rettungs-
schachts an die Oberflache innerhalb des Park- und Gehwegbereichs der Riickert-
stralle zu schaffen. Der Ausgang befindet sich an der Ostseite der RickertstralBe
und die Personen verlassen den Notausstieg in nordlicher Richtung zur Kreuzung
RiickertstraRe/Hanauer LandstraRRe.

Der Treppenausgang schlieldt an das oberste Podest des Fluchttreppenhauses an
und verlauft in paralleler Lage zur StraRe an die Oberflache. Durch die einlaufige
Treppe ergibt sich die lichte Breite zu 2,40 m, die lichte Hohe betragt minimal 2556
2,40 m. Die Treppe besteht aus 2 hintereinander liegenden Treppenlaufen, diese
sind durch ein 1,20 m langes Podest verbunden. An beiden Wanden wird ein Hand-
lauf angebracht.

Der Treppenausgang erhalt eine wasserdichte, hinterliiftete Abdeckung und kann im
Notfall mechanisch von innen gedéffnet werden. Zusatzlich besteht die Maoglichkeit,
die Abdeckung fir Befugte im Wartungsfall von aufRen zu entriegeln und zu 6ffnen.

Wasserhaltung und Bau

Der Notausstieg RuckertstraBe wird von der Oberflache aus unter Druckluft herge-
stellt, um einen Eingriff in den Grundwasserhaushalt zu vermeiden.

Als Verbau ist eine uberschnittene Bohrpfahlwand geplant, die mit Stahlgurtungen
und -steifen ausgesteift wird. Die Baugrube wird im Schutz der Bohrpfahle und des
abschnittsweise angefertigten Deckels unter Druckluft ausgehoben. Der Deckel
tbernimmt dabei eine statische und luftabdichtende Funktion. Fir die Bauzeit wird
auf dem Deckel eine Druckluftanlage mit Personen- und Materialschleuse installiert.
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Das abgebaute Bodenmaterial wird durch die Materialschleuse an die Oberflache
geschafft.

Die Rettungsstollen werden in Spritzbetonbauweise ebenfalls unter Druckluft aus
dem Rettungsschacht heraus hergestellt. Ggf. muss bei dem Vortrieb der Stollen ei-
ne Abdichtungsinjektionen vorgenommen werden, um ein Ausbldasern zu vermeiden.

Nach dem Erreichen der Endtiefe und dem Abschluss der Spritzbetonarbeiten et
demErreichen—derEnatiefe wird die Arbeitssohle Sefte kraftschliissig und wasser-
dicht an den Baugrubenverbau angeschlossen. Ab diesem Zeitpunkt wird die Druck-
luft abgeschaltet und die Schleusen kdonnen zuriick gebaut werden. Der Deckel ver-
bleibt bis zur Fertigstellung des Schachtbauwerkes.

Fur die Herstellung des Treppenaufgangs zur Oberfliche wird zusatzlich ein Verbau
notwendig. Je nach Erfordernis wird dieser Treppenaufgang im Anschlussbereich an
der Sohle gegen das Grundwasser abgedichtet. Die Bohrpfahlwand wird in diesem
Bereich entfernt. Fiir die Herstellung des Ausgangs ist bauzeitlich eine geringfiigige
Ableitung von Grundwasser in die Kanalisation geplant.

Die Verbauwande des Schachtes verbleiben im Endzustand bis auf ca. 3 m 286-m
unter der Gelandeoberflache im Baugrund. Ca. in Mittellage der Riickertstralse wird
ein Schmutzwasserkanal zurlickverlegt. Hierflr ist die Bohrpfahlwand bis zur Kanal-
sohle mit ausreichendem Seitenabstand riickzubauen.

8.1.4 Tunnel Ost (Rampe)

Bau-km 53,930 bis Bau-km 54,510 (Strecke 3685)

Der Tunnelabschnitt Ost beinhaltet die Teilabschnitte bergmannischer Tunnel, Tun-
nel in offener Bauweise (Rahmenbauwerk) und Trogbauwerk. Diese Bauwerke bil-
den zusammen die Rampe zwischen der unterirdischen S-Bahnstation Frankfurt(M)-
Ost (tief) und dem oberirdischen Streckennetz.

8.1.4.1 Bergmannischer Tunnel

Bau-km 53,930 bis Bau-km 54,220 (Strecke 3685)
(BW-Nr. 1.10-1.11)

Bei Bau-km 53,930 erfolgt der Anschluss der Rampe an die Ostseite der Station mit
zwei parallelen, bergmannischen Tunnelr6hren. Die Rampe verlauft ansteigend in
der Flucht der Station nach Nord-Osten auf das bestehende Streckennetz Richtung
Hanau zu.

Querschnitt

Die beiden Tunnelréhren werden mit denselben Rohbauabmessungen wie im west-
lichen Tunnelabschnitt erstellt.

Oberbau

Es ist Schotteroberbau vorgesehen. Eine Unterschottermatte ist gemalR dem er-
schiitterungstechnischen Gutachten nicht erforderlich.

Kabeltrasse

Die Verlegung der Kabel erfolgt wie im Tunnel West, jedoch wird tunnelauRenseitig
nur ein abgedeckelter Kabelkanal fir ein LST-Kabel fortgefiihrt. Dieser endet am
Ubergang zum Rahmenbauwerk.

Loschwasserversorgung
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8.1.5

Fur den Tunnelabschnitt ist entsprechend des Flucht- und Rettungskonzeptes eine
Léschwasserversorgung gemafl RIL 853 von 800 I/min fiir 2 h erforderlich. Die
Loschwasserversorgung erfolgt tiber Hydranten aus dem offentlichen Trinkwasser-
versorgungsnetz an dem Notausgang der Station Frankfurt(M)-Ost (tief).

Wandseitig neben der Kabeltrasse verlauft eine im Sohlbeton verlegte Trocken-
|6schleitung.

Entnahmestellen befinden sich im Abstand von max. 125 m innerhalb des Tunnels
auf dem Rettungsweg.

Entwasserung

Eine Gleisentwasserung ist im bergmannischen Tunnel nicht vorgesehen, da kein
planmaRiges Wasser auftritt. Dieser Streckenabschnitt befindet sich in unterirdi-
scher Lage zwischen der S-Bahnstation und dem Tunnel in offener Bauweise
(Rahmenbauwerk). Das von auen in den Tunnelabschnitt Ost eindringende Nie-
derschlagswasser wird im Wesentlichen mittels einer Hebeanlage (ca. Bau-km
54,317) am Ubergang vom Trog zum Rahmenbauwerk abgeschlagen. Im Rahmen-
bauwerk wird lediglich das Schleppwasser der Ziige gefasst. Dieses wird anschlie-
Rend tiber eine im Fahrbahntrog verlegte Entwasserungsleitung im Freispiegelgefal-
le durch den bergmannischen Tunnelabschnitt geleitet.

Die Leitung im bergmannischen Abschnitt dient ausschliel3lich dem Transport des
zu-vor gefassten Wassers bis zur Hebeanlage in der Station. Es ist insgesamt nur
eine Transportleitung erforderlich, daher wird diese auch nur in einer der beiden
Rohren vorgesehen.

Bauwerksgriindung

Beide Tunnelrdhren sind im Baugrund flachig gebettete Rohren aus Einzelsteinen.

Wasserhaltung und Bau

Es kommt ein maschinelles Tunnelvortriebsverfahren zum Einsatz. Die Ortsbrust
wird entweder mittels Bentonitsuspension (Hydroschild) oder Erddruck gestiitzt. Das
Verfahren ist grundwasserschonend und setzungsarm.

Rahmenbauwerk

Bau-km 54,220 bis Bau-km 54,323 (Strecke 3685)
(BW-Nr. 1.12)

Ca. 290 m ostlich der Station schlief3t sich das ca. 103 m lange, zweizellige Rah-
menbauwerk an (Tunnel in offener Bauweise), in welchem die Gleise fiir beide
Fahrtrichtungen separat untergebracht sind.

Querschnitt

Das Bauwerk wird als zweizelliger Rechteckrahmen erstellt. Eine durchgehende Mit-
telwand trennt die beiden Gleise Richtung Frankfurt und Richtung Hanau baulich
voneinander.

Am Ubergang von offener Bauweise zum bergmannischen Tunnel ist das Bauwerk
auf einer Lange von ca. 20 m horizontal und vertikal aufgeweitet, um Einheben, Auf-
, Um- und Ausbau der TVM zu erméglichen. Daher ist auch die Konstruktionssohle
far den Anfahrvorgang der Maschine tiefer zu legen, so dass im Endzustand (iber
eine Magerbetonauffiillung der Niveauunterschied auszugleichen ist. In diesem fir
die Schildanfahrt genutzten Bereich betragt das lichte horizontale MaR in jeder Fahr-
rohre ca. 9,50 m. Im Anschluss daran Richtung Osten betragt das lichte Mal3 ca.

36:0/201+4 62-02-2618 16.12.2019 Seite 59 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

8,00 m je Réhre und wird im weiteren ostwartigen Verlauf auf ca. 66 7,05 m redu-
Ziert.
Die lichte Hohe Gber SO betragt 5,60 m.

Im Abstand von ca. 1,50 m (Anfahrbereich ca. 1,00 m) von der Aufenkante des
Bauwerks verbleibt der Verbau im Baugrund. Dieser Raum dient im Bauzustand als
Arbeitsraum und gewahrt den Zugang zu den dort befindlichen Brunnentdpfen ohne
zwangslaufigen Eingriff in das Bauwerk.

Die Gestaltung des Querschnitts fiir S-Bahntunnel erfolgt nach den Vorgaben der
Ril 853, inshesondere den Modulen 1003 und 9001.

Oberbau

Es ist Schotteroberbau vorgesehen. Eine Unterschottermatte ist gemald dem er-
schutterungstechnischen Gutachten nicht erforderlich.

Kabeltrasse

Die aus der jeweiligen bergmannischen Tunnelréhre kommende Rohrtrasse wird in-
nenseitig an der Trennwand gefiihrt. Eine auRenseitige Kabeltrasse ist in diesem
Bereich aufgrund des zu geringen Abstandes (2,05 m zur Gleisachse) nicht moglich.

Loschwasserversorgung

Fir den Tunnelabschnitt ist entsprechend des Flucht- und Rettungskonzeptes eine
Loéschwasserversorgung gemdfl Ril 853 von 800 I/min flir 2 h erforderlich. Die
Loschwasserversorgung erfolgt Gber Hydranten aus dem o6ffentlichen Trinkwasser-
versorgungsnetz am Tunnelportal im Osten.

Wandseitig neben der Kabeltrasse verlauft eine im Sohlbeton verlegte Trocken-
l6schleitung.

Entnahmestellen befinden sich im Abstand von max. 125 m innerhalb des Tunnels
auf dem Rettungsweg.

Entwasserung

Im geschlossenen Rahmenbauwerk wird nur Schleppwasser gefasst und (iber den
bergmannischen Abschnitt an die Hebeanlage in der Station ibergeben.

An dem Ubergang zum Trogbereich wird bei ca. Bau-km 54,317 gelandeseitig ne-
ben dem nordlichen Gleis eine Hebeanlage angeordnet. Diese dient dazu, das im
angrenzenden Trogbereich gefasste Niederschlagswasser zu fassen und auf das
erforderliche Niveau zu heben, um es anschlieRend der stadtischen Kanalisation in
der Ostparkstrasse zuzufiihren.

Bauwerksgriindung

Das Bauwerk wird in offener Bauweise als geschlossener Rechteckrahmen erstellt
und nachtraglich Gberschittet. Die Bodenplatte leitet die vertikalen Lasten flachig in
den Baugrund ab (Flachgriindung). Horizontale Lasten werden ebenfalls flachig
uber die lotrechten Seitenwande in den Baugrund abgeleitet.

Wasserhaltung und Bau

Im Bereich des Rahmenbauwerks werden Baubehelfe in Form von Verbauwanden
und Berliner Verbau (oder vergleichbar) erstellt. Der wasserdurchlassige Berliner
Verbau sichert die Baugrube im oberflaichennahen Bereich und wird nach Beendi-
gung der Mallnahmen wieder zuriickgebaut. Die darunter befindlichen wasserun-
durchlassigen Verbauwande verbleiben im Endzustand im Baugrund, werden je-
doch nicht in das endgliltige Bauwerk integriert und tGbernehmen im Endzustand
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8.1.6

keine weitere lastabtragende Funktion. Zur Grundwasserhaltung werden innerhalb
der Baugrube Entspannungsbrunnen als bepumpbare Brunnen ausgefiihrt.

Trogbauwerk

Bau-km 54,323 bis Bau-km 54,510 (Strecke 3685)
(BW-Nr. 1.13)

Das Trogbauwerk schlieRt bei Bau-km 54,323 an das Rahmenbauwerk an. Die bei-
den Gleise werden hier gemeinsam gefiihrt. Bei Bau-km 54,510 erfolgt der An-
schluss an das oberirdische Streckennetz von und nach Hanau.

Querschnitt

Das Bauwerk wird als offener Trog ohne dauerhafte Aussteifungselemente im Quer-
schnitt erstellt.

Bedingt durch das Verziehen der Gleise verringert sich lichte Breite des Bauwerks in
Richtung Hanau. Am Ubergang zum geschlossenen Rahmen betragt sie ca. 16,80
m und am Trogende ca. 10,40 m. Die lichte Hohe der Wande verringert sich in die-
sem Verlauf von ca. 9,20 m auf ca. 2,20 m.

Die Gestaltung des Querschnitts fiir das Trogbauwerk erfolgt nach den Vorgaben'

der Ril 800.0130 und der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastro-
phenschutzes an Planung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG".

Fluchtwege

Die Fluchtwege queren am Anfang des Trogs die Gleise von der Mitte zur AuRen-
seite und werden jeweils an den beiden AuRenwanden bis zum Ende des Trogbe-
reichs weitergefihrt.

Oberbau

Es ist Schotteroberbau vorgesehen. Eine Unterschottermatte ist gemalR Sehalt-
sehutzgutachten dem erschitterungstechnischen Gutachten nicht erforderlich.

Kabeltrasse

Im Ubergangsbereich Rahmenbauwerk/offener Trog werden die mittig im Rahmen-
bauwerk gefiihrten Kabelrohrtrassen tber eine Querung auf die aulRen liegenden
Gleisseiten verlegt und laufen dort bis zum Trogende.

Loschwasserversorgung

Wandseitig neben der Kabeltrasse verlauft eine im Sohlbeton verlegte Trocken-
l6schleitung.

Entnahmestellen befinden sich im Abstand von max. 125 m.

Entwasserung

Das im Trogbauwerk anfallende Niederschlagswasser wird gefasst und tber eine
Mittenentwasserung im Sohlbeton zu der Hebeanlage (ca. Bau-km 54,317) im an-
grenzenden Bereich des Rahmenbauwerks gefiihrt. In der Hebeanlage wird das
Wasser auf das erforderliche Niveau angehoben, um es lber eine Zuleitung der Ka-
nalisation in der angrenzenden OstparkstralRe zuzufiihren. Die Hebeanlage wird auf
Grundlage der Ril 836.4601 und ATV A 118 auf den Zufluss eines 10-minutigen
Starkregens bei einer Regenhaufigkeit von einmal in 10 Jahren (n = 0,1) ausgelegt
(siehe Anlage +8:-2-2-10.1.052)
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8.2

8.2.1

8.2.2

Die Auswirkungen auf das Kanalnetz der Stadt Frankfurt wurden von der Stadtent-
wasserung Frankfurt (SEF) gepriift. GemaR Schreiben der SEF vom 15.09.2017 ist
die berechnete Einleitmenge von 83,4 I/s auf 25 I/s zu drosseln.

Wasserhaltung und Bau

Die Herstellung des wasserundurchlassigen Verbaus erfolgt zwischen Bau-km
54,323 und Bau-km 54386 54,400 im Schutze des wasserundurchlassigen Verbaus
(analog Rahmenbauwerk). Der wasserundurchldssige Verbau verbleibt im Abstand
von ca. 1,50 m im Endzustand im Boden. Zur Grundwasserhaltung werden inner-
halb der Baugrube Entspannungsbrunnen als bepumpbare Brunnen ausgefiihrt.

Zwischen Bau-km 545386 54,400 und Bau-km 54,510 wird ein temporarer, wasser-
durchlassiger Verbau errichtet, welcher nach Herstellung des Bauwerks riickgebaut
wird.

Neubau Bahnanlagen/ Oberbau

Gleisbau im Tunnelbereich von Bau-km 52,550 bis Bau-km 54,510
(3685)

(BW-Nr. 1.1-1.2)

Westlich des Bahnhofes Frankfurt(M)-Konstablerwache wird die Strecke 3685 mit
den insgesamt 2 Weichen an die Strecken 3681 und 3682 angeschlossen. Die neu
zu errichtende Strecke 3685 verlauft bis zum Bau-km 54,510 im Tunnel- bzw. Trog-
bauwerk. Der Gleisabstand bzw. die Langsneigung wird durch die Geometrie der
vorgenannten Bauwerke bestimmt. Die maximale Langsneigung betragt hier 40 %o.

Der Gleisaufbau erfolgt auf einem Schotteroberbau. Aus Griinden des Schall- und
Erschitterungsschutzes ist unterhalb des Schotterbetts von Bau-km 52,550 bis Bau-
km 53,930 eine Unterschottermatte zu verlegen. Der Abstand von SO bis UK Bet-
tung betragt 0,70 m. Die Breite des Trogs zur Aufnahme des Schotterbetts wird ge-
mafR Ril 853.1003 und Ril 820.2010 auf b = 3,20 m festgelegt.

Die Festlegung der Trogbreite erfolgt durch:

1. Verwendung von Betonschwellen B70 2.4 mit b = 2,40 m (bei ve = 80 km/h ohne
Genehmigung zulassig).

2. Reduzierung des Vor-Kopf-Schotters bei standfester seitlicher Begrenzung bis
mindestens Schwellenoberkante auf 0,35 m.

Daraus ergibt sich unter Beachtung einer Dicke der Unterschottermatte von 5 cm
eine Gesamtbreite des Trogs von bgs = 2,40 + 2 x 0,35 + 2 x 0,05 = 3,20 m. Die
Reduzierung der Bettungsbreite liefert einen wesentlichen Beitrag zur Optimierung
der Gesamtquerschnittsflache.

Gleisbau der Freien Strecke

(BW-Nr. 2.1a-2.2a)

Gleisbau der S-Bahnstrecke 3685 von Bau-km 54,510 bis Bau-km 60,069 sowie der
Fernbahnstrecke 3660 von km 2,400 bis km 8,660.

Mit dem Ausbau der Nordmainischen S-Bahnstrecke 3685 und der dafr erforderli-
chen trassierungstechnischen Belange wird die vorhandene Bahnanlage der Stre-
cke 3660 teilweise verandert. Auf den Bahnhofen Frankfurt (M)-Ost sowie Frankfurt
(M) - Mainkur werden stiligelegte, ehemalige Neben- bzw. Abstellgleise mit den zu-
gehorigen Weichen riickgebaut. Im Baufeld werden insgesamt ca. 40 Weichen (z. T.
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Handweichen) ca. 14.000 m Gleis sowie ausriistungstechnische Anlagen zuriickge-
baut.

Ab dem Bau-km 54,510 (Ende Trogbhauwerk) wird der Gradientenverlauf der Strecke
3685 dem Gradientenverlauf der Strecke 3660 angepasst. Die maximale Langsnei-
gung betragt hier 6,088 %.. Der Gleisabstand der Streckengleise der Strecke 3685
betragt zwischen 4,00 m (Freie Strecke) und 10,60 m (Bahnhof Frankfurt(M)-
Fechenheim mit Mittelbahnsteig und S-Bahnwendegleis). Der Gleisabstand zwi-
schen den Gleisen der Strecke 3685 und 3660 betragt zwischen 6,05 und 7,75 m
und wird bestimmt durch bestehende Bauwerke bzw. neu zu errichtende Larm-
schutzwande.

Im Bereich des Bahnhofes Frankfurt(M)-Fechenheim bei ca. Bau-km 58,1 der Stre-
cke 3685 wird eine S-Bahnwendeanlage mit insgesamt -3- 6 neuen Weichen und ei-
nem Dienstweg errichtet.

Bei ca. Bau-km 55;386 54,900 bis Bau-km 55,300 der Strecke 3685 wite—eine wer-
den Uberleitverbindungen zur Strecke 3660 mit insgesamt —6— 8 neuen Weichen
hergestellt.

Der Oberbau der Strecke 3685 besteht aus Schienen der Form S 54 und Beton-
schwellen.

Die Strecke 3660 wird fiir die Errichtung des Bahnhofes Frankfurt(M)-Fechenheim
von ca. km 5,585 bis ca. km 8,410 um bis zu 12,50 m nach Siiden verschwenkt. Der
Oberbau der Strecke 3660 besteht aus Schienen der Form UIC 60 und Beton-
schwellen.

Aus Griinden des Schallschutzes werden die Malinahmen ,,Besonders (iberwachtes
Gleis* und der Einbau von ,Schienenstegdampfern® gemald nachfolgenden Tabellen
umgesetzt. In Klammern ist die Anderung gegeniiber dem Blaudruck angegeben.
Siehe hierzu auch die Anlage 12.3b.

Besonders iiberwachtes Gleis
| von(km) | bis (km) | Linge (m)

Strecke 3660
Ostend | Obdachlosenunter- 2,491 3,500 1.009 (-130)
kunft 3,910 4,030 120 (+120)

4,030 4,640 610 (+500)
Riederwald

4,890 5,730 840 (+100)
Fechenheim 5,950 7,520 1.570 (+70)
Fechenheim auRerhalb 7,520 8,240 720 (+/-0)
Campingplatz 8,240 8,800 560 (+11)
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Strecke 3685
Ostend | Obdachlosenunter- 54,350 54,970 620 (+620)
kunft 55,280 55,430 150 (+150)
Riederwald 55,430 57,260 1.830 (+1.830)
57,260 57,290 30 (+30)
Fechenheim
58,130 58,925 795 (+795)
Fechenheim auRerhalb 58,925 59,650 725 (+725)
Schienenstegdampfer
von (km) bis (km) Lange (m)
Strecke 3660
Ostend | Obdachlosenunter- 2,491 3,500 | 1.009 (+1.009)
kunft
3,910 4,030 (120 (+120)
Riederwald 4,030 4,640 | 610 (+610)
4,890 5,730 | 840 (+840)
Fechenheim 5,950 7,520 | 1.570 (+1.570)
Fechenheim aul3erhalb 7,520 8,240 | 720 (+720)

8.2.3 Anderung der Hafenbahngleise

(BW-Nr. 2.32a)

Mit der Trasseninanspruchnahme fir die NMS sowie unter Beriicksichtigung eines
neuen Haltepunktes Fechenheim und der dafiir erforderlichen EU Ernst-Heinkel-
Stral3e werden die im Baubereich befindlichen Hafenbahngleise in Richtung Siiden
verschwenkt bzw. neu angepasst.

Bezugnehmend auf die Strecke 3685 werden von ca. Bau-km 57,100-Bau-km
57,900 auf dem Hafenbahngelande insgesamt +8 12 Weichen mit den dazuge-
horenden Gleisen, Bremsprellbdcken und einem Dienstweg umgelegt.

Die Gleisentwasserung der umgelegten Hafenbahngleise erfolgt liber entsprechen-
de Planumsneigungen in Versickerungsanlagen (Siekersehtitze Sickerbecken).
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8.3

8.3.1

Neubau Gleisbezogener Tiefbau und Entwasserung (Freie Strecke)

(BW-Nr. 2.1a-2.2a)

Der Neubau der Strecke 3685 sowie in geringem Umfang der Strecke 3600 erfor-
dern abschnittsweise neue Streckenquerschnitte der Ausbau- bzw. der Neubaustre-
cke. Dabei regelt die Ril 836 die Planungsgrundsatze.

Fir den Neubau der Gleisanlagen werden abschnittsweise die Herstellung von bis
zu ca. 4 m hohen Dammanschiittungen sowie bis zu ca. 2 m tiefen Einschnitten er-
forderlich. Grolstenteils verlauft die Trasse gelandegleich.

Je nach Beschaffenheit des Baugrundes werden vor dem Aufbau von Schutzschich-
ten die Sohlflaichen der anstehenden Oberbéden und Boden durch geeignete
Grindungsmalnahmen (Bodenaustausch bzw. qualifizierte Bodenverbesserung)
tiefenwirksam verbessert. Die erforderlichen Gleistiefbauarbeiten sind in den Lage-
planen der Anlage 3 une-8:2 dargestellt.

Die erforderlichen Dammverbreiterungen werden mit der seitlich vorhandenen Bo6-
schung stufenweise verzahnt. Die Auffiillung erfolgt lagenweise mit nichtbindigen,
frostsicheren Boden.

Die Bdschungsneigungen betragen fiir Damm- und Einschnittsbereiche 1:2. In Ab-
hangigkeit vom anstehenden Boden kdnnen die Einschnittsbereiche auch mit einer
Neigung von 1:1,7 bzw. 1:1,8 hergestellt werde. Neue und neu zu profilierende Bo-
schungsflachen werden anschliefend begriint.

Die Neubaustrecke erhalt eine regelkonforme Planumsschutzschicht mit einer Dicke
von 0,40 m. In Bereichen mit qualifizierter Bodenverbesserung betragt die Schutz-
schichtdicke 0,30 m.

Kabeltiefbau (Freie Strecke)

(BW-Nr. 2.1a-2.2a)

Auf der Strecke werden Kabelanlagen erneuert und neue Kabeltrassen hergestellt.
Die Verlegung von Kabeln erfolgt je nach Erfordernis in Schutzrohren, Kabelkanalen
(oberflachengleich verlegten Beton-, ausnahmsweise Kunststoff-Trogtrassen) oder
in Erdverlegung. Am Anfang und Ende grofRer Kabelquerungen werden Kabelzieh-
schachte angeordnet. Die Kabeltrassen befinden sich tberwiegend innerhalb des
Bahnkorpers im Randweg. Aufgestanderte Kabeltrogtrassen sollen regelmalig nicht
eingebaut werden. lhre Anwendung im Einzelfall steht unter dem Nachweisvorbe-
halt, dass keine der o. g. Regelausfiihrungen mit vertretbarem Aufwand hergestellt
werden kann.

Der Kabeltrassenabstand sowie der Abstand von Kabelschachten zur Gleisachse
betragt in der Regel = 3,25 m. An der Bogen-AuRenseite vergroRert sich der Ab-
stand um 0,10 m bis 0,40 m in Abhangigkeit von der Uberhéhung. In Gleisanlagen,
insbesondere in Bahnhofen, mit schwellengleichen Rand- und Zwischenwegen re-
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8.3.2

8.3.2.1

8.3.2.2

duziert sich der Regelabstand auf > 2,20 m. Das AbstandsmalR bezieht sich jeweils
auf die Aullenkante des am nachsten liegenden Bauteils. Punktuelle Unterschrei-
tungen des Regelabstandes sind nur im Einzelfall moéglich. Diese unterliegen einer
bahninternen Zustimmungspflicht und haben in der Regel weitere bauliche und/oder
organisatorische MaRnahmen zur Folge.

Neue Gleisquerungen werden je nach ortlichen und bahnbetrieblichen Gegebenhei-
ten im Vortriebsverfahren, in offener Bauweise oder auf dem geschiitteten Erdkor-
per hergestellt. Kabellegung in Erde erfolgt meist dort, wo bereits vorhandene
Erdkabel liegen und eine DB Zuganglichkeit gesichert ist. Neue Erdkabel werden mit
Kabelabdeckplatten und Kabelwarnband geschiitzt sowie mit Kabelmerksteinen
markiert.

Zur Aufrechterhaltung des Bahnbetriebes auf der Strecke 3660 werden die derzeit
im Baufeld befindlichen bahneigenen Kabelanlagen bauzeitlich und teilweise schon
fir den Endzustand auf die bahnrechte Fernbahnseite umverlegt.

Streckenentwdsserung

Aligemein

Grundsatzlich wird bei der Entwasserung des anfallenden Oberflachenwassers der
Versickerung der Vorrang gegeniiber der Einleitung in natiirliche oder kommunale
Vorfluten gegeben.

Das im Tiefpunkt der Planumsschutzschichten anfallende Oberflachenwasser ent-
wissert je nach Ortlichkeit direkt in seitliche Bahngriben/Versickerungsbecken oder
wird zunachst tiber Tiefenentwadsserungsanlagen (Begrifflichkeiten nach Ril 836) ge-
fasst, um wiederrum einer Versickerung oder einer kommunalen Vorflut zugefiihrt zu
werden.

Die Belange der Entwasserung werden gemall den Empfehlungen der Deutsche
Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Abfall e.V. (DWA), den Auflagen
der Unteren Wasserbehérde Frankfurt (UWB), den Anforderungen der Stadtentwas-
serung Frankfurt (SEF) sowie den Richtlinien der Bahn geplant.

Bei Schotteroberbau mit schwach durchlassiger Schutzschicht (KG 1) wird eine
Spitzenabflussbeiwert von yS = 0,6 gemal? Bild 6 RIL 836.4601 sowie der Abstim-
mung mit der UWB Frankfurt angesetzt.

Die entsprechenden Entwasserungsnachweise sind der Anlage +8a 10 beigefiigt.

Versickerung

Gewasserbelastung
Eine Einleitung in das Grundwasser (Versickerung) ist nur bei einer Gewasserbelas-
tung von < 10 Gewasserpunkten moglich.

Die Belastung des zu versickernden Wassers ist gemals UWB Frankfurt wie folgt
anzusetzen:

Belastung aus Lulft: 4 Punkte
Belastung aus Eisenbahnverkehrsfliche: 19 Punkte
Summe 23 Punkte
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Daher muss das einzuleitende Wasser vorgereinigt werden. Zur Erreichung dieser
Vorreinigung werden die Versickerungsanlagen mit einer belebten Bodenzone von
30 cm Starke ausgestattet.

Der Nachweis der ausreichenden Reinigungswirkung fiir die einzelnen Entwasse-
rungsabschnitte erfolgt gemalR DWA M-153 in Antage-16-4-1=a Anlage 10.2.20a.
Abstand Grundwasser

Der Abstand der Sohle der Versickerungseinrichtung zum Grundwasser soll =21 m
zum mittleren hochsten Grundwasser betragen.

Die Abstande der vorgesehenen Sickeranlagen zum vorhandenen mittleren héchs-
ten Grundwasserstand sind in den Versickerungsberechnungen der einzelnen Ab-
schnitte aufgefiihrt (Anlage #8a 10) und in den Querprofilen der (Anlage 6.3 sowie
Anlage 6:8-1a 6.8.1b) eingezeichnet. Der Abstand von 1 m kann eingehalten wer-
den.

Eine weiter verdichtete Darstellung erfolgt in der Entwurfsplanung, welche der UWB
Frankfurt auf Anfrage vorgelegt wird.

MalRgebende Regendauer

Als maligebende Wiederkehr der Regenereignisse wurde gemaR Ril 836 der Bahn
eine 10-jahrliche Wiederkehr angesetzt, um die von der Bahn geforderte erhéhte Si-
cherheit der Uberflutung gegeniiber der in den ATV geforderten 5-jahrlichen Wie-
derkehr einzuschliefRen.

Die Berechnung der Versickerungsleistung erfolgt gemald DWA-A 138, der Nach-
weis erfolgt in Anlage 10.2.

Planumsschutzschicht

Die (Planums-)Schutzschicht wird im gesamten Abschnitt gemaRR Ril 836 als
schwach durchlassige Schutzschicht KG 1 (Korngemisch 1 gemal} Lieferbedingun-
gen der DB AG) ausgefihrt.

Mit einer Durchldssigkeit von < 1 x 10 m/s laut DBS 918 062/01.07.2007 entspricht
diese auch den Anforderungen der Unteren Wasserschutzbehérde Frankfurt.

Durchlassigkeit Untergrund
Fir die Berechnung wurde gemilR Bodengutachten ein kf-Wert von 1x10~ fiir den
benetzten Umfang angenommen. Siehe Bodengutachten Anlage 12.5

Sollte im Einzelfall der Untergrund weniger versickerungsfahig sein, wird dieser bis
zum Erreichen einer durchlassigeren Schicht ausgetauscht.

Belastung Untergrund
Eine Versickerung von Oberflachenwasser ist grundsatzlich nur in unbelasteten Un-
tergrund moglich.

Zum Teil sind bereits Altlastverdachtsflachen sowie entsprechende Bodenbelastun-
gen bekannt.

Fur den Nachweis der Schadstoffbelastung des Untergrundes wurde mit der UWB
Frankfurt ein Untersuchungsprogramm von Bodenbeprobungen und Analysen ver-
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einbart, welches in der folgenden Planungsphase (Entwurfs- und Ausfiihrungspla-
nung) erstellt wird. Die Untersuchungsergebnisse werden der UWB Frankfurt nach
Vorliegen zur Verfiigung gestellt.

Belastungen > Z 1.1 werden ausgeraumt und der Boden gegen unbelastetes Mate-
rial ausgetauscht. Recyclingmaterial kommt beim Bodenaustausch nicht zur Ver-
wendung.

Die diesbeziigliche Bauausfiihrungsplanung wird der UWB Frankfurt auf Anforde-
rung vorgelegt.

Konzept
Die Versickerung erfolgt in seitlich der Strecke angeordneten Graben bzw.

Versickerungsbecken.

Der Ausbau der bisher 2-gleisigen Strecke zu einer 4-gleisigen bzw. zwei 2-
gleisigen Strecken bringt es mit sich, dass nur noch 2 der 4 Gleise, die beiden aufRe-
ren Gleise, direkt entwassert werden kénnen. Jeweils 2 nebeneinander gefiihrte
Gleise weisen ein gemeinsames Dachprofil auf, so dass in der Mitte zwischen den
Strecken ein Tiefpunkt entsteht und die beiden inneren Gleise gesondert zu entwas-
sern sind.

Bei den aulSeren Gleisen konnen direkt seitlich an das Planum anschlieRend Bahn-
graben bzw. Versickerungsbecken mit einer belebten Bodenzone angeordnet wer-
den, um das anfallende Oberflaichenwasser unmittelbar zu versickern.

Zwischen den beiden inneren Gleisen ist der Platz fiir Bahngraben bzw.
Versickerungsbecken nicht ausreichend, so dass auch keine belebte Bodenzone
angelegt werden kann. Das dort zuflieBende Oberflachenwasser wird daher zu-
nachst in Tiefenentwasserungen gefasst und unter den Gleisen seitlich aus dem
Bahnkorper abgeleitet. Dort wo bereits seitlich ein bahnbegleitender Bahngraben
bzw. Sickerbecken angelegt wird, wird es dort zur Versickerung eingeleitet.

Die Einleitung soll moéglichst im Freispiegelgefalle erfolgen. Da dies eine gewisse
Tiefenlage der seitlichen Ausleitungen unter den Gleisen erfordert, werden die seitli-
chen Versickerungseinrichtungen gegentber der sonst bei der Bahn tiblichen Di-
mensionen von Bahngraben vertieft und aus Kapazitatsgriinden zusatzlich verbrei-
tert. GemalR Terminologie der ATV handelt es sich hier nicht mehr um ,Bahngra-
ben®, sondern um seitliche bahnbegleitende ,Sickerbecken®.

Ist seitlich keine bahnbegleitende Versickerungseinrichtung maoglich, z.B. aus Platz-
griinden, wird das Wasser in ein grolieres, zentrales Sickerbecken eingeleitet (z.B.
ostlich CassellastraRe).

Sollte in sinnvoller Entfernung auch das Anlegen eines zentralen Sickerbeckens
nicht moglich sein, bleibt nur noch die Einleitung in eine Vorflut. (siehe Abschnitt
8.3.2.4)
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8.3.2.3 Versickerungsabschnitte

Abschnitt km 54,510 (3,117) - km 54,590 (3,197), Strecke 3685 (Strecke 3660)
Es entwassert das nordlichste Gleis in den noérdlich der Bahn angelegten Bahngra-
ben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-85a 3.05b, Querprofil Anlage 6:8-+a 6.8.1.b, Versi-
ckerungsberechnung Anlage 10.

Abschnitt km 54,634 (3,224) - km 54,860 (3,450)
Es entwassert das nordlichste Gleis sowie die daran anschlieRende Bdschung in ei-
ne am Ful der Boschung, oberhalb einer Natursteinmauer angelegten Mulde.

- Siehe Lageplan Anlage 3-85a 3.05b, Querprofil Anlage 6:8-+a 6.8.1.b, Versi-
ckerungsberechnung Anlage 10.

Abschnitt km 54, 977 (3,572) - km 55,292 (3,887)
Es entwassert das nordlichste Gleis sowie die daran anschliefende Béschung in ei-
ne am FulR der Bschung angelegten Mulde.

- Siehe Lageplan Anlage 3-65a 3.05b und Anlage 3-68a 3.08b, Versickerungs-
berechnung Anlage 10.

Abschnitt km 55,293 (3,888) - km 55,605 (4,200)
Es entwassern das nordlichste Gleis sowie die beiden anschlieRenden Gleise in den
nordlich der Bahn angelegten Bahngraben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-68a 3.08b, Versickerungsberechnung Anlage 10.

Abschnitt km 55,605 (4,200) - km 56,600 (5,195)
Es entwassern das nordlichste Gleis sowie die beiden anschlieRenden Gleise in den
nordlich der Bahn angelegten Bahngraben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-68a 3.08b und Anlage 3-69a 3.09b, Querprofil An-
lage 6.3.2a, Versickerungsberechnung Anlage 10.

Abschnitt km 56,600 (5,195) - km 57,495 (6,089)
Es entwassern das nordlichste Gleis sowie die drei anschlieRenden Gleise in den
nordlich der Bahn angelegten Bahngraben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-69a 3.09b und Anlage 3-38a 3.10b, Versickerungs-
berechnung Anlage 10.

Abschnitt km 57,380 (5,970) - km 57,506 (6,096)

Es entwdssern 2 Gleisabschnitte mit Weichen der Hafenbahn in ein sudlich der
Bahn angetegtes vorgesehenes Sickerbecken, dem ein Leichtflissigkeitsabscheider
vorgeschaltet wird.

- Siehe Lageplan Anlage 3-16a 3.10b, Versickerungsberechnung Anlage 10.

Abschnitt km 57,510 (6,100) - km 57,910 (6,500/7,163)

Ableitung in eine zentrales Sickerbecken siidlich der Bahn ca. km 58;856—(6;645}
58,046 (6,640) des Oberflichenwassers von beiden Gleisen der S-Bahn, beiden
Gleisen der Fernbahn, der Abstellgleise der Hafenbahn 6stlich der Ernst-Heinkel-
StralRe, des Bahnsteigs der neuen Station Ffm-Fechenheim sowie der neuen FulR-
[Radwegitiberfiihrung Cassellastralie.

Hier sind zusatzlich eine Pumpenanlage zur Hebung des Wassers sowie ein Ab-
satzbecken incl. Leichtflissigkeitsabscheider erforderlich.

- Siehe Lageplan Anlage 3-36a 3.10b und Anlage 3-+%a 3.11b, Versickerungs-
berechnung Anlage 10.
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Abschnitt km 57,953 (6,548) - km 58,570 (7,165)

Es entwdssern das nordlichste Gleis sowie die drei anschlieBenden Gleise
(einschlieRlich des Wendegleises) in den nordlich der Bahn angelegten Bahn-
graben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-3+a 3.11b und Anlage 3-32a 3.12b, Versickerungs-
berechnung Anlage 10.

Abschnitt km 58,570 (7,165) - km 59,442 (8,036)
Es entwdssert das nordlichste Gleis in den nérdlich der Bahn angelegten Bahngra-
ben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-32a 3.12b und Anlage 3-13a 3.13b, Versickerungs-
berechnung Anlage 10.

Abschnitt km 58,570 (7,165) - km 59,250 (7,845)
Es entwassern die drei stdlichen Gleise in den stidlich der Bahn angelegten Bahn-
graben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-12a 3.12b, Versickerungsberechnung Anlage 10.

Abschnitt km 59,250 (7,845) - km 59,442 (8,036)
Es entwassern die drei stdlichen Gleise in den stidlich der Bahn angelegten Bahn-
graben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-32a 3.12b und Anlage 3-33a 3.13b, Versickerungs-
berechnung Anlage 10.

Abschnitt km 59,442 (8,036) - km 60,068 (8,660)
Es entwdssern die zwei sldlichen Gleise sowie anteilig eine weiteres Gleis in den
slidlich der Bahn angelegten Bahngraben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-13= 3.13b und Anlage 3-}4a 3.14b, Querprofil Anla-
ge 6362 6.3.6b, Versickerungsberechnung Anlage 10.

Abschnitt km 59,442 (8,036) - km 60,068 (8,660)
Es entwassert das nordlichste Gleise sowie anteilig eine weiteres Gleis in den nord-
lich der Bahn angelegten Bahngraben/Sickerbecken.

- Siehe Lageplan Anlage 3-13a 3.13b und Anlage 3-}4a 3.14b, Versickerungs-
berechnung Anlage 10.

Abschnitt km 54,168 (2,771) - km 54,385 (2,988), Gleis 102

Neben Gleis 102 kann aus Platzgriinden kein Bahngraben/Versickerungsbecken
angelegt werden. Der Anschluss an eine kommunale Vorflut wiirde einen unverhalt-
nismaliigen Aufwand bedeuten. Daher wird das Oberflachenwasser im Planum ver-
sickert.

Uber einer Planumsschutzschicht aus KG 1 mit einer Durchlassigkeit von < 10 wird
eine durchlassige Schutzschicht aus KG 2 als Rigole eingebaut, in welcher das an-
fallende Niederschlagswasser zunachst aufgenommen wird und anschlie3end durch
die darunter befindliche Schicht versickert.

- Siehe Versickerungsberechnung Anlage 10.

(Diese Sonderlosung wurde im Zuge des Bahnprojektes ,Homburger Damm® entwi-
ckelt und wird daher bahnintern oft als ,Modell Homburger Damm® bezeichnet.)
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8.3.2.4 Einleitung

8.4

8.4.1

Abschnitt km 54,515 (3,120) - km 55,388 (3,983), Strecke 3685 (Strecke 3660)

Das nordlichste Gleis in diesem Abschnitt kann direkt in die nérdlich davon ange-
ordneten Bahngraben bzw. Sickermulden entwassern.

Im Abschnitt 54;850—54;97# 54,841 - 54,978 schlieRRt an das Planum jedoch eine
Stiitzwand an, Bahngraben oder Mulde sind hier nicht méglich.

Fir die beiden sudlich davon anschlieBenden Gleise ist im gesamten Abschnitt die
Kapazitat der Sickermulden zu gering, in sinnvoller Nahe kdnnen auch keine breite-
ren Sickerflachen an die Bahn angeschlossen werden bzw. zentrale Sickerbecken
(Ostpark) angelegt werden.

Aus diesem Grunde wird das Oberflaichenwasser dieser Gleise in Tiefenentwasse-
rungen gefasst und bei km 54;583+3;183) 3,202 (iber ein Regenriickhaltebecken mit
Drosselbauwerk in einen stadtischen Sammler eingeleitet.

Das Regenriickhaltebecken wurde verkleinert und in die Boschung integriert, um ei-
ne optische Beeintrachtigung des Biirgergartens zu vermeiden.

Die Berechnung der Abflussmenge erfolgt gemaf DIN 1986-100.

- Siehe Lageplan Anlage 3-65a 3.05b, Entwasserungsberechnung Anlage 10.1.01a-
neu.

Die Auswirkungen auf das Kanalnetz der Stadt Frankfurt wurden von der Stadtent-
wasserung Frankfurt (SEF) gepriift. GemaR Schreiben der SEF vom 15.09.2017 ist
die berechnete Einleitmenge von 121,4 I/s durch das vorgesehene Drosselbauwerk
auf 25 I/s zu drosseln.

Bahniibergange

Riickbau BU CassellastraBe, km 6,541

(BW-Nr. R.2.42)

Der niveaugleiche Bahniibergang und die anschlieRende Strale werden im Zuge
des Ausbaus der Bahnstrecke zuriickgebaut. Fiir die Schliefung des Bahnubergan-
ges werden zwei ErsatzmaRnahmen vorgesehen:

1. In H6he der Ernst-Heinkel-Stralie erfolgt der Bau einer neuen Verbindungsstralle.
Diese sieht in der Achse der verlangerten Ernst-Heinkel-StralRe eine vollwertige
StralRenunterfiihrung der Bahnanlage mit Vollanschluss an die Hanauer LandstraRe
und Anbindung an die Orber Stralle vor. Dazu wird eine niveaufreie Eisenbahnkreu-
zung (EU Ernst-Heinkel-StraRe) vorgesehen.

2. An Stelle des BU CassellastraBe wird eine neue ,FuR- und Radwegiiberfiihrung
CassellastralRe® errichtet, die es den Verkehrsteilnehmern erméglicht die Bahnanla-
ge uber barrierefreie Rampenanlagen zu tberqueren. Gleichzeitig wird eine Zu-
gangsmoglichkeit zum neuen Haltepunkt Fechenheim geschaffen.
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8.5

8.5.1

8.5.2

8.5.3

8.5.4

8.5.5

Mit SchlieRung des BU CassellastraRe wird die StraBenverbindung in Nord-Siid-
Richtung gekappt. Im Bereich der Bahnanlage wird die StraRenfliche durch das
Streckenprofil der Bahn ersetzt. Die verbleibenden Verkehrsflachen werden durch
eine verkehrliche Absperrung gesichert.

Briickenbauwerke

FU Schwedler Briicke am km 3,163

An der Fulgangeriiberflihrung Schwedler Briicke sind seitens der Vorhabentragerin
keine baulichen MaRnahmen vorgesehen. Das Bauwerk verbleibt im vorhandenen
Zustand. Seitens der Stadt Frankfurt am Main erfolgt im Rahmen eines separaten
Bauvorhabens eine Erneuerung der FulRgangeriberfuhrung.

EU Gewdlbebriicke Entwisserungskanal am km 3,183

An der EU Gewdlbebriicke sind keine baulichen MaRnahmen vorgesehen. Das
Bauwerk verbleibt im vorhandenen Zustand.

SU B 8/ B 40 Ratsweghbriicke, km 4,132
(BW-Nr. 3.1b)

Im Bereich der zwei neuen S-Bahngleise wird fiir die geplanten Oberleitungsanla-
gen ein Berlihrungsschutz an dem vorhandenen Uberbau montiert. Der Beriih-
rungsschutz wird am Uberbau der Stral3entberfiihrung befestigt.

SU BAB 661, km 4,180

Hier sind keine baulichen MaBnahmen vorgesehen.

KRBW Hafenbahn Lahmeyerbriicke am km 5,180

(BW-Nr. 3.2.1-3.2.2)
Das vorhandene Kreuzungsbauwerk Hafenbahn—ateh Lahmeyerbriicke genannty

war ehemals als Eisenbahniberfiihrung errichtet und wird heute als Ful3ganger-
uberfihrung genutzt. Die Briicke muss infolge des Neubaus der beiden S-
Bahngleise aus geometrischen Griinden teilweise erneuert werden. Das betrifft das
nordliche Rahmenbauwerk der Briicke und den daran angrenzenden Uberbau.

Das Rahmenbauwerk wird mit Ausnahme des Pfeilers 1 abgebrochen. Der an den
Rahmen angrenzende stahlerne Uberbau der Briicke wird riickgebaut. Der Pfeiler 1
bleibt im Bestand erhalten. Als Neubau ist ein stahlerner Uberbau tiber zwei Felder
geplant. Um die erforderliche gré3ere lichte Weite herstellen zu kénnen, wird flir den
Neubau das Widerlager im Richtung Norden verschoben.

Der Neubau besteht aus einem stahlernen Troglberbau tiber zwei Felder. Die Lage-
rung erfolgt auf einem flach gegriindeten Widerlager aus bewehrtem Beton sowie
auf den Pfeilern 1 und 2 des Bestandes. Der Pfeiler 2 bildet den Ubergang zum an-
grenzenden Teil des im Bestand verbleibenden Teils des Kreuzungsbauwerkes.

Der stihlerne Uberbau der Briicke besteht aus einem Trogquerschnitt. Eine Ab-
sturzsicherung ist wegen der grof3en Konstruktionshéhe der Haupttrager nicht erfor-
derlich. Es ist jedoch eine Handlauf beidseitig der Briicke vorgesehen. Auf den
Obergurten beider Haupttrager wird ein Beriihrungsschutz mit transparenten Wan-
delementen montiert. Der Gehbahnbelag besteht aus einem reaktionsharzgebunde-
ner Diinnbelag.
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Im Zusammenhang mit dem Neubau der Briicke erfolgt im Bereich des Baufeldes
eine neue Wegbefestigung bis hin zum vorhandenen FuBweg.

Weiterhin ist der Rickbau der vorhandenen Bdschungstreppe erforderlich. Die be-
stehende Treppe wird abgebrochen und in nach Norden versetzter Lage neu herge-

stellt.

Bauwerksdaten

— Kreuzungswinkel: 70 gon

— Lichte Hohe: > 6,98 m (Durchfahrtshohe tiber SO)
— Bauwerkslange: 52,40 m

— Stitzweiten: 28,20 m, 23,41 m

— Breite der Boschungstreppe: 1,50 m mit Gelander

Baugrund und Hydrologie

(siehe auch Baugrundgutachten Anlage 12.5.14)

Im Bauwerksbereich stehen Auffiillungen mit einer Machtigkeit von etwa 2 m an.
Diese bestehen aus kiesigen, steinigen Sanden selten auch aus sandigem Schluff.
Die ober-flichennahen Bereiche sind mit PAK belastet. Unter den Auffiillungen steht
bis etwa 6 m unter Bohransatzpunkt die gewachsene Schicht der Terrassenablage-
rungen an. Diese besteht meist aus kiesigen Mittel- bis Grobsanden mit Gberwie-
gend mitteldichter bis sehr dichter Lagerung. Unterlagert sind die Mainterrassen
durch die Schicht des Rupeltons, ein schwach schluffiger, stark kalkhaltiger Ton,
bzw. toniger, stark kalkhaltiger Schluff.

Gemal Geotechnischen Bericht ist der Bemessungswasserstand bei 96,85 m NHN
und der bauzeitliche Bemessungswasserstand bei 96,35 m NHN anzusetzen.
Entwasserung

(BW-Nr.: 7.12)

Auf dem Bauwerk anfallendes Niederschlagswasser flieRt durch das Langsgefalle in
Richtung des nordlichen Widerlagers. Dort wird das Wasser in einer Querrinne ge-
fasst und mittels Fallleitung und unterirdischer Sammelleitung zu einem Schacht am

BoschungsfulR gefiihrt. Von dort aus wird das anfallende Wasser einer neuen Versi-
ckerungsmulde zugefiihrt, wo es liber die belebte Bodenzone versickert.

Die neue Treppe wird mittels Querrinnen in den Podesten entwassert. Die Querrin-
nen sind mit einer Sammelleitung an den oben genannten Schacht angeschlossen.

Der entsprechende Entwasserungsnachweis liegt der Anlage +6a 10 bei.

Wasserhaltung und Bau

MaRnahmen zur Wasserhaltung sind nicht erforderlich.

Alle Kabel- und Leitungen im Baufeld missen umgelegt bzw. gesichert werden. Der
Weg unter und auf dem Bauwerk bleibt wahrend der Bauzeit gesperrt.

Der alte stihlerne Uberbau wird ausgehoben, zerlegt und der Verschrottung zuge-
fihrt. Das Rahmenbauwerk und die Bdéschungstreppe werden abgebrochen. Der
Pfeiler 2 bleibt im Wesentlichen erhalten. Fir die Abbrucharbeiten und den Neubau
der Auflagerbanke sind Sperrungen der angrenzenden Gleise erforderlich. Der stah-
lerne Uberbau wird in Segmenten zur Baustelle transportiert, montiert und zu einem
durchlaufenden Uberbau verschweil3t.

Im Anschluss an die Briickenbauarbeiten werden die S-Bahngleise sowie der bahn-
parallele Weg unter dem Bauwerk aufgebaut.
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8.5.6

EU Ernst-Heinkel-StraBe, km 6,097
(BW-Nr. 3.3.1a-3.3.4)

Im Zuge der Auflassung der CassellastralRe wird im Zusammenhang mit der Verlan-
gerung der Ernst-Heinkel-Stralte ein neues Trogbauwerk fiir die verkehrliche Er-
schlieRung der Ernst-Heinkel-Stralle in Kombination mit einer Eisenbahniberfiih-
rung errichtet. Die Eisenbahniiberfiihrung besteht aus sechs eingleisigen Uberbau-
ten fiir die zwei S-Bahngleise der Strecke 3685, die zwei Fernbahngleise der Stre-
cke 3660 und die zwei Gleise der Hafenbahn. Das Trogbauwerk der StraRRe ist we-
gen des sehr hohen Grundwasserstands erforderlich.

Zwischen den beiden Uberbauten der S-Bahnstrecke werden ein Treppenzugang
und ein Aufzug als Zugang zum neuen Bahnsteig Frankfurt(M)-Fechenheim errich-
tet.

Der Neubau der EU besteht aus einem flach gegriindetem Trogbauwerk und sechs
eingleisigen Stahliiberbauten. Alle sechs Gleistiberbauten sind als stahlerne Trog-
uberbauten mit geneigten Haupttragern geplant. Um die Absenkung der Stralle auf
das technische Minimum zu beschranken sind die drei auRen liegenden Uberbauten
als Trogbriicken mit dickem Fahrbahnblech und damit sehr geringer Bauhohe ge-
plant. Die iibrigen drei Uberbauten sind als Trogiiberbauten mit Quertrdgerfahrbahn
ausgebildet.

Das Trogbhauwerk besteht aus bewehrtem Beton mit einem hohen Wassereindring-
widerstand. In der Trogsohle sind Aussparungen fiir Kabel- und Leitungstrassen
eingeplant.

Bauwerksdaten Eisenbahniiberfiihrung und Treppe

— Kreuzungswinkel: 99,6 gon
— Anzahl der Giberfiihrten Gleise: 6
— Anzahl der Stahliiberbauten: 6

— Bauwerksbreite: 39,62 m (Mal? in StraRenldangsrichtung)

— Lichte Weite: H26-m 9,35 m + 256-m 5,10 m +
Zuschlag fur Stiitzwand

— Lichte Hohe: > 4,50 m

— Zugangstreppe: zweilaufige Treppe

— Treppenbreite: 2,40 m

Siidlich und nérdlich der EU schlieRen flach gegriindete Trogbauwerke fiir die
StraRe und die—beidseitigenr den Radwege an. Der Geh- und Radweg wire—rti
auf der 6stlichen Seite wird in erhdhter Lage angeordnet. Der Gehweg innerhalb
des Trogbauwerkes ist als barrierefreie Rampen mit Langsneigungen von maximal
6 % und Zwischenpodesten geplant. Der parallele Radweg wird mit einem einheitli-
chen Gefalle ausgebildet.

Bauwerksdaten nordliches Trogbauwerk

— Bauwerkslange: 66,95 m
— Breite der Geh- und Radwegrampe: =256-m =5,10m
— Breite der StralRe: +126-m 9,35 m Bauwerksdaten

Bauwerksdaten siidliches Troghauwerk

— Bauwerkslange: 79,41 m
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— Breite der Geh- und Radwegrampe: =256-w > 5,10 m
— Breite der StraRe: >1120-m = 9,35 m

Baugrund und Hydrologie
(siehe auch Baugrundgutachten Anlage 12.5.15a une , 12.5.16 und Anlage 12.152)

Bis etwa 3 m unter Gelande stehen Aufflllungen aus kiesigen, steinigen Sanden mit
schluffigen Beimengungen an. Darunter befinden sich Auelehme, meist als schluffi-
ger Feinsand bzw. sandiger Schluff. Unterhalb der Auelehme wurden gewachsene
Terrassenablagerungen angetroffen, meist als Fein- bis Grobsande und Fein- bis
Grobkiese, seltener mit geringen Schluffanteilen oder Geréllen. Etwa 6 m unter Ge-
landeoberkante steht Rupelton, ein schwach schluffiger, kalkhaltiger Ton bzw. toni-
ger, stark kalkhaltiger Schluff an.

Der im geotechnischen Bericht beschriebene Bemessungswasserstand liegt bei
97,15 m NHN und der bauzeitliche Bemessungswasserstand bei 96,65 m NHN.

Entwdsserung

Das im StralRentrog anfallende Niederschlagswasser wird tiber Straldenablaufe und
Rinnen gefasst und tiber eine Sammelleitung zur Hebeanlage des Bauwerkes ge-
fahrt.

Das auf den Uberbauten anfallende Niederschlagswasser wird iiber ein Spiegelge-
falle zu den Hinterfillbereichen gefiihrt. Dort erfolgt die Abflihrung des Wassers
uber Filtersteine und Grundrohre zur Vorflut.

Die Vorflut der dstlichen Hinterfiillbereiche bilden Rigolen aus Teilsickerrohren und
vorgesetzten Kontroll- und Spilschachten. Das Wasser auf der westlichen Seite
wird direkt zur Hebeanlage des Gesamtbauwerkes gefiihrt.

Das NiedersehtagsSchleppwasser aus der—Bahnsteigen der Treppenanlage wird

ebenfalls zur Hebeanlage gefiihrt. Eigens dafiir wird eine Sammelleitung innerhalb
der Treppensohle errichtet mit Anschluss an die Sammelleitung in der Stral3e.

Die Hebeanlage einschliel3lich des erforderlichen Staubeckens befindet sich trtet
hatb neben der nordwestlichen &Gehweg Trogrampe, bahnlinks der S-
Bahnstrecke. Zusatzlich ist auf dem 6stlichen Grundstiick der nérdlichen Rampe
ein Regenrlickhaltebecken vorgesehen.

Aus dem Regenriickhaltebecken erfolgt das Pumpen (iber eine Druckleitung hin zur
stadtischen Kanalentwdsserung der Stadt Frankfurt(M).

Der entsprechende Entwasserungsnachweis liegt mit der Anlage 10.1.03a-neu bei.

Die Auswirkungen auf das Kanalnetz der Stadt Frankfurt wurden von der Stadtent-
wasserung Frankfurt (SEF) gepriift. GemaR Schreiben der SEF vom 15.09.2017 ist
die berechnete Einleitmenge von 121,2 I/s durch das vorgesehene Riickhaltebau-
werk auf 10 I/s zu drosseln.

Wasserhaltung und Bau

Wahrend der Bauzeit bleiben die Hafenbahngleise gesperrt. Die beiden Gleise der
Strecke 3660 bleiben in Betrieb. Dazu werden Hilfsbriicken errichtet. Bauvorberei-
tend muissen die im Baufeld liegenden Kabel und Leitungen umgelegt werden. Dies
betrifft vor allem die Bahn kreuzende Leitungen im Bereich der geplanten Strale.

Zur Herstellung des Trogbauwerkes werden wegen des hohen Grundwasserstandes
wasserundurchlassige BaugrubenumschlieRungen vorgesehen. Die anstehenden
Tonschichten bilden die natiirliche wasserundurchlassige Baugrubensohle. Zur
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Vermeidung einer offenen Wasserhaltung ist eine riickverankerte wasserdichte
Baugrubensohle notwendig.

Das zur Herstellung einer ,Druckwasserhaltenden Baugrube® anfallende Wasser
wird in die stadtischen Kanalisation Frankfurt am Main abgeleitet. Gleiches gilt fr
das sogenannte Restwasser, welches mittels offener Wasserhaltung gefasst und
ebenfalls dieser Vorflut zugefihrt wird.

Die Bohrpfahlwande dienen auch als Grindung fiir die bauzeitlichen Gleishilfsbri-
cken. Der Einbau der Hilfsbriicken erfolgt in der Endlage der Strecke 3660, ver-
schoben, sidlich der Bestandsgleislage. Nach Verschwenkung der Strecke 3660
auf die Hilfsbriicken werden die Bohrpfahlwande nérdlich der Strecke hergestellt.

8.5.7 EU-Bahnsteizzusans Full- und Radwegiiberfithrung Cassellastrae, km
6,541

(BW-Nr. 3.4.1a-3.4.33)
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Der Bahniibergang Cassellastralle wird aufgelassen. Als Ersatz fiir den Riickbau
wird an gleicher Stelle eine FuRR- und Radweglberfiihrung errichtet. Die vorhandene
Gleisanlage wird von zwei auf vier Gleise erweitert.

Es wird ein Briickenbauwerk mit je einem Treppenabgang, einer barrierefreien
Rampe und je einem Aufzug auf der Siidseite wie auch auf der Nordseite gebaut.
Zwischen den beiden S-Bahngleisen wird eine barrierefreie Rampe geradlinig vom
Briickenbauwerk zum Bahnsteig gefiihrt.

Das Brickenbauwerk besteht aus einem einstegigen Plattbalkenquerschnitt aus
Stahlbeton, der auf 2 Widerlagerscheiben und einem Mittelpfeiler aufgelagert ist. Es
werden 4 Gleise tberfiihrt. Westlich des Uberbaus werden nérdlich und stdlich der
Gleise jeweils ein Aufzug angeordnet. Die Aufziige werden zur barrierefreien Er-
schlieRung des Bauwerks tnt—des—SBahnhatts genutzt, da die Rampen mit einer
Lange von 155,0 m bzw. 150,0 m fiir bewegungseingeschrankte Menschen schwer
zu bewaltigen sind.

Bauwerksdaten der Fu3- und Radwegiberfiihrung

Bauwerkslange: 33,60 m
Uberbaubreite: 6,95 m
Konstruktionshohe: 1,00 m
Anzahl der Gleise: 4
Kreuzungswinkel: 105 gon

Lichte Hohe Uiber den Gleisen: 6,30 m

Im Siiden und Norden der Briicke schlieRen die beiden Rampen an. Sie bestehen
aus flach grindeten schmalen Stahlstiitzen mit einer gevouteten Vollplatte als
Uberbau. Die nordliche Rampe hat eine Lange von 155,0 m und die Siidliche eine
Lange von 150,0m. Die Rampen sind barrierefrei mit einer Neigung von maximal 6
% mit Zwischenpodesten geplant. Die Rampen erhalten ein 1,30 m hohes Fiillstab-
gelander.

Sowohl auf der Nordseite als auch auf der Stidseite sind zusatzlich geradlinige pa-
rallel zur Stralse verlaufende Treppen angeordnet.

Bauwerksdaten der Zugangsrampen

Rampenbreite: 3,0m

Rampenlange: 155,0 m (Norden), 150,0 m (Siiden)
Treppen: jeweils 4 Treppenlaufe mit Zwischenpodest
Treppenbreite: jeweils 2,40 m (zwischen den Handlaufen)

Als Zugang zum Bahnsteig des neuen Bahnhofes Fechenheim ist abgehend von
dem Brickenbauwerk eine weitere Rampe geplant. Sie besteht aus tiefgegriindeten
Doppelpfeilern aus Stahl mit einer gevouteten Vollplatte als Uberbau. Die 152,20 m
lange Rampe ist barrierefrei mit Neigungen von max. 6% mit Zwischenpodesten.
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Bauwerksdaten der Rampe zwischen den Gleisen

Rampenbreite. 4,85 m (4,00 m zwischen den Handlaufen)
Rampenlange: 152,20 m
Baugrund und Hydrologie

(siehe auch Baugrundgutachten Anlage 12.5.17)

Unter bis etwa 3,60 m machtigen Auffullungen aus kiesigen, steinigen Sanden mit
schluffigen Beimengungen befinden sich Auelehme, meist als schluffiger Feinsand
bzw. sandiger Schluff. Darunter wurden gewachsene Terrassenablagerungen ange-
troffen, meist als Fein- bis Grobsande und Fein- bis Grobkiese, seltener mit gerin-
gen Schluffanteilen oder Geréllen. Etwa 6,50 m unter Gelandeoberkante steht Ru-
pelton an, ein schwach schluffiger, kalkhaltiger Ton bzw. toniger, stark kalkhaltiger
Schluff. Der im geotechnischen Bericht beschriebene Bemessungswasserstand liegt

betOA5mNHN-urt-derbatzeitliche Bemessungswasserstand bei 97,0 m NHN.
Entwasserung

Das Briickenbauwerk entwassert durch das vorhandene Langsgefalle von 1,5%. An
beiden Briickenenden sind im Bereich des Endquertragers Linienentwasserungen
vorgesehen, durch die das Regenwasser in eine Sammelleitung und anschlieRend
in das vorhandene Versickerungsbecken siidlich der Bahn eingeleitet wird. Die
Rampenbauwerke werden ebenfalls tiber das vorhandene Langsgefille entwassert.
Nach jedem dritten Zwischenpodest wird eine Linienentwadsserung in Querrichtung
vorgesehen, um das anfallende Oberflichenwasser in eine Langsleitung einzuleiten.
Vom FulRpunkt jeder Rampe wird das Regenwasser in eine Sammelleitung und an-
schlieRend in das vorhandene Versickerungsbecken sidlich der Bahn eingeleitet.

Die entsprechenden Berechnungen des anfallenden Niederschlagswassers liegen in
Anlage 182 10 bei.

Wasserhaltung und Bau

Mit Beginn der BaumaRRnahme wird der Bahniibergang gesperrt. Zur Aufrechterhal-
tung einer Bahnquerung fiir den StraRenverkehr kann die ES—Bahnsteigztgang
Full- und Radweguberfihrung CassellastraBe also erst gebaut werden, wenn die
EU Ernst-Heinkel-StraRe fertig gestellt und die Stralie in Betrieb genommen ist:, da
die Ernst-Heinkel-Strae den Verkehr von der Cassellastrale aufnehmen muss.

Bauvorbereitend miissen alle im Baufeld liegenden Kabel und Leitungen umgelegt
werden. Dies betrifft nach derzeitigem Stand einige Telekommunikationsleitungen.
Gas, Wasser, Hessenwasserleitungen mussen nicht umverlegt werden.
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Wahrend der Bauzeit bleiben die Gleise der Strecke 3660 in Betrieb.
Das Briickenbauwerk wird nach Umverlegung der Gleise 3660 errichtet.
Im Anschluss werden die neuen S-Bahngleise verlegt.

Die Widerlager, der Mittelpfeiler sowie die Pfeiler der Rampe zum Mittelbahnsteig
werden auf Bohrpfdahlen gegriindet. Da die Baugrubensohle oberhalb des Bemes-
sungswasserstandes des Grundwassers liegt, ist eine bauzeitige Wasserhaltung
nicht erforderlich. Auch die Fundamente der flachgegriindeten Stiitzen der nérdli-
chen und sudlichen Rampe liegen iber dem Grundwasserstand. Eine Wasserhal-
tung ist auch hier nicht erforderlich.

Nach dem Herstellen der Widerlagerscheibe Siid wird der Uberbau im Bereich der
Gleise der Strecke 3660 iiberhéht hergestellt. Im Anschluss wird der restliche Uber-
bau mit dem Mittelpfeiler und dem Widerlager Nord monolitisch errichtet. Im An-
schluss wird der tberhohte hergestellte Uberbau abgesenkt und mit der restlichen
Konstruktion verbunden. Als letztes werden die Rampen, Treppenanlagen und Auf-
zugsschachte hergestellt.

Die Verkehrsbeziehungen der Cassellastralie (ber die Bahnstrecken 3660 und
3685 sollen auch wahrend der Bauzeit aufrechterhalten werden. Daher ist vor dem
Umlegen der Gleise eine Hilfsbriicke fur Fuliganger zu installieren, die erst nach
Fertigstellung der Bauwerke entfernt wird. Der Strallenverkehr und die Radfahrer
kénnen zu diesem Zeitpunkt bereits die fertiggestellte EU Ernst-Heinkel-Stralle nut-
zen.

Da das Versickerungsbecken erst nach Fertigstellung der Uberfiihrung gebaut wer-
den kann, wird das bis dahin anfallende Niederschlagswasser der FulR- und Radwe-
guberfihrung in den Kanal der Stadtentwasserung eingeleitet. Die Einleitung erfolgt
entsprechend den Vorgaben der Stadtentwasserung Frankfurt am Main. Die Einlei-
tungsgenehmigung wird zu einem spateren Zeitpunkt erfolgen.
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8.5.8 Riickbau EU Bahnsteigzugang Mainkur

(BW-Nr. R.3.5)

Der vorhandene Bahnsteigzugang (Bf. Mainkur) im km 7,242 der Strecke 3660 wird
riickgebaut. Es werden die WiB-Uberbauten entfernt und das gesamte Bauwerk
einschliellich der drei Treppenzugange bis mindestens 1,70 m unter der geplanten
SO abgebrochen. Die Bauwerkssohlen werden perforiert, um Niederschlagswasser
nach unten in den Baugrund abzuleiten.

Die offene Baugrube wird im Anschluss an die AbbruchmaRnahmen wieder verfllt.

Bauwerksdaten:

— Personentunnel I/b/h: ca.26 mx4mx4m
— 3 Treppeneinhausungen I/b/h: ca.l10mx4mx4m
— 3 Treppenzugange, lichte Weite: ca. 2,50 m

8.5.9 SUL 3001, km 7,612

(BW-Nr. 3.6b)

Im Bereich der zwei neuen S-Bahngleise wird fiir die geplanten Oberleitungsanla-
gen der vorhandene Berlihrungsschutz verlangert. Der Beriihrungsschutz wird am
Uberbau der StraBentiberfiihrung befestigt.
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Anlage 1b geandert

Erlauterungsbericht

8.6 Larmschutzwande

(BW-Nr. 438a—4-35a 4.10b - 4.15h)
Larmschutzwande (LSW) Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Lage Von (km) Bis (km) Lange Hoéhe Offnungen
(m) (m iiber |InLSW
SO) RT - Rettungs-
tor
ST - Servicetiir
Mittelwand nordlich Strecke 3660
2,685 | 3:4960 3,390 | 865705 3,668
Ffm- 4,00
Ostend/Ostpark 3,390 3,580 190
4,00
Ges.-Lange (BW-Nr. 418 4308a 4.10b) 865895 km3;126RT
km 3,165 RT
4,830 | 5;3365,230 | 568400 2,606
3,00
Ffm-Riederwald 5338 5,530 | 266300
5,230 156
2,00
Ges.-Lange (BW-Nr. 431 4.11hb) 700 km 5,090 ST
Ffm-Fechenheim 356
Nord 6,330 7,330 1000 400
km 6,540 RT
Ges.-Lange (BW-Nr. 412 4.12b) 1000 km7150-SF
km 7,144 ST
) 7668 7,640 8,140 | 486 500 4,00
Ffm-Fechenheim
Ausserhalb 8,140 8,240 100 3,66
4,00
Ges.-Lange (BW-Nr. 413 413a 4.13h) 588 600 km-8;646-SF
- km 8,046 ST
AuRenwand siidlich Strecke 3660
Fechenheim 6,330 6,650 320 3,50
Stidwest 6,650 6,750 100 3,00
Ges.-Lange (BW-Nr. 4.14) 420 km 6,540 RT
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AulRRenwand nordlich Strecke 3668 3685

3399 3580 190 2,00
Ffm-Ostend 54,795 54,985
Ges.-Lange (BW-Nr. 4-35a 4.15b) 190

Angaben zum ,Besonders Gberwachten Gleis® befinden sich im Kapitel Oberbau.

Samtliche Wande werden auf der bahnzugewandten Seite, d.h. bei Mittelwanden
beidseitig, hochabsorbierend ausgebildet. Dadurch wird gewahrleistet, dass beim
Auftreffen des Schalls auf die Schallschutzwand dieser nicht reflektiert wird und so-
mit Mehrfachreflexionen ausgeschlossen werden kénnen.

Die Grindung der LSW erfolgt in der Regel durch Tiefgrindung von Stahlrohren.
Auf die Sockelelemente werden die Wandelemente aufgelegt, die aus einseitig bzw.
beidseitig hochabsorbierenden Elementen bestehen. Zur Wahrung der Streckenzu-
ganglichkeit fiir den Service- und Instandhaltungsbetrieb sind Tiren mit einer lichten
Offnung von mindestens 1,00 m x 2,00 m oder alternativ Wandéffnungen (versetzte
Wande) angeordnet. Fiir den Rettungsweg genutzte Tiiren werden mit einer lichten
Offnung von 1,60 m ausgefiihrt. Die Zuganglichkeit wird durch Wege oder gegebe-
nenfalls durch Béschungstreppen gewahrt.

In Bereichen von Oberleitungsmasten und Signalen sind Umfahrungen der Larm-
schutzwande vorgesehen. In den Mittelwanden werden die Oberleitungsmaste in die
Wandkonstruktion integriert. Zur Entwasserung der Larmschutzwande wird eine
wasserdurchlassige Kiesschicht eingebaut, in die das untere Sockelelement der
Larmschutzwand einbindet. Die Grindungen der Larmschutzwande erfolgen nur
punktuell, nicht linienférmig. Der Grundwasserfluss wird nicht beeintrachtigt. Das mit
einem erschutterungsarmen Verfahren durchzufuhrende Einbringen von Griin-
dungsrohren erfolgt je nach ortlichen und technologischen Gegebenheiten vom
Gleis aus oder straRenseitig tiber das angrenzende Gelande.

Im Bereich der Griingiirtelverbindung vom Ostpark zum Main sind die Larmschutz-
wande aus Betonelementen vorgesehen. Diese MalRnahme dient der Erh6hung von
Gestaltungsspielraum auf Anliegerseite.

8.7 Stiitzwande
(BW-Nr. 4.100 - 4-186= 4.106h)

Stitzwande werden erforderlich, um Héhenunterschiede zwischen den Gleisen zu
sichern und um Bdschungen abzufangen. Sie werden als stahlerne Spundwand mit
aufgesetztem Stahlbetonkopf oder als Winkelstlitzwand ausgebildet. Die maximale
Grin-dungstiefe der Stiitzwande erfolgt gem. statischen Erfordernis. Um den
Grundwasserverlauf durch die linienférmigen Bauwerke weiterhin zu gewahrleisten,
werden in die Spundwandprofile Locher gestanzt bzw. geschnitten.
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Oberflachenwasser iiber die Querneigung des Planums in die Tiefenentwasserung
abgeleitet. Eine separate Entwasserung der Stiitzwand ist somit nicht erforderlich.
Zum konstruktiven Schutz der Abdichtung werden Filtersteine angeordnet.

In folgenden Bereichen sind Stiitzwande notwendig:

BW- von - bis Lage / Bauart Lange
Nr.: (Bau-/Bahn-km)
4100 | km 3,117 - 3,170 Spundwand mit  aufgesetztem | 53 m
(zwischen den Stre- Stahlbetonkopf und aufgesetzter
cken 3660 und 3685) | Larmschutzwand
410te | k54,629 km54,850 | Tief gegriindete abgekniekie—Win- | =345-m
4.101b | km 54,841 -54,978 kelstitzwand Stiitzwand, F=2,00-m | 128m
(Strecke 3685) h= 4,00 m - 5,00 m auf Bohrpfahlen | 137 m
mit Geldnder—Larmschutzwand auf
bzw. Stitzwandkopf .
k35223 km 3444
km 3,435 - 3,572
(Strecke 3660)
4.102 | km 6,659 - 6,674 Spundwand  mit  aufgesetztem | 15 m
(bahnrechts der Stre- | Stahlbetonkopf und aufgesetzter
cke 3660) Larmschutzwand
4.103 km 58,970 - 59,140 Spundwand mit  aufgesetztem | 170 m
(bahnlinks der Stahlbetonkopf und fest veranker-
Strecke 3685) tem  Gelander
4304 | km59;547—59,6560 Spuntwant——mit—atfgesetztem | 103-m
tbahntinks-derStrecke | Stahtbetonkepf—tnd—fest—veranker
3685} term-Gelander
4,105 | km 6,783 - 6,860 Spundwand mit  aufgesetztem | 77 m
(bahnrechts der Stre- | Stahlbetonkopf und fest veranker-
cke 3660) tem Gelander
41063 | K54617—54;840 Natursteinmauer auf unbewehrtem | 235-m
4.106b | km 54,617 - 54,841 | Betonfundament,h=0,9m-1,3m |216 m
(bahnlinks der
Strecke 3685)
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8.8

8.8.1

Bahnhofe und Haltepunkte

S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief)

(BW-Nr.1.9)

Die geplante S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief) liegt bei ca. Bau-km 53,8 der
Strecke 3685 und befindet sich ca. 19 m unter der Gelandeoberflache. Die Rah-
menbedingungen fiir eine horizontale und ungekriimmte Lage der Station werden
durch die unterirdische Strecke der NMS vorgegeben, deren Gleise nach Westen in
unterschiedlichen Hohen in scharfe Kurven fiihren, nach Osten schliel3t unmittelbar
in maximaler Steigung die Ausfahrtrampe an.

Fur die unterirdische S-Bahnstation ist ein Mittelbahnsteig vorgesehen mit 210 m
Regellange, 9,15 m Breite und beidseitig 0,96 m hohen Bahnsteigkanten (iiber SO).
Der Bahnsteig wird von zwei Richtungen aus erschlossen. Am westlichen Bahn-
steigkopf fuihrt eine Treppen- und Fahrtreppenanlage zur ca. 7 m héher liegenden
Zwischenebene und von da aus zur weitere 7 m héher liegenden Verteilerebene mit
Ubergang zur U-Bahnstation sowie dem Ausgang ins Freie. In Bahnsteigmitte wird
eine zweiflligelige Treppen-/Fahrtreppenanlage zu einer neuen Verteilerebene ca. 7
m Uber dem Bahnsteig gefiihrt, die seitlieh—eiren Uber eine weitere Zwischenebene
zu einem Ausgang direkt auf den Danziger Platz weitere 12 m daruber fiihrt. erhatt
Die einzelnen Ebenen werden durch zwei Fahrtreppen und eine feste Treppe ver-
bunden. Am westlichen Bahnsteigende wird ein Aufzug aufgestellt, der direkt vom
Bahnsteig auf den Danziger Platz fiihrt mit einem Halt zur Verteilerebene als Uber-
gang zum U-Bahnhof sowie einem Nothalt zur Zwischenebene.

Bauartbedingt erhalt der Rohbau der Station eine lichte H6he von 15,59 m iiber dem
Bahnsteig. Uber dem &stlichen Bahnsteigbereich, wird eine Zwischenebene zur
Aufnahme von Technikraumen eingefligt (inkl. Doppelboden und abgehangter De-
cke). Zwischen Bahnsteig und Technikraume verbleibt eine lichte Rohbauhéhe von
ca. /m.

Uber der Zwischenebene wird die Deckenabhingung mit einer lichten Héhe von 5 m
montiert und iber die gesamte Lange der Treppen beider Seiten geflihrt.

Die Technikebene ist vom Notausstiegsbauwerk am o6stlichen Bahnsteigende zu-
ganglich. Zur ErschlieBung der Technikebene mit Medien steht die dstliche Stirn-
wand mit Steigeschachten zur Verfligung. Zur Leitungsfihrung durch die und in der
Station steht der Unterboden des Bahnsteigs mit einer lichten Héhe von ca. 1,30 m
zur Verfligung.

Bewertung der Zusammenlegung Ausgange S- und U-Bahn

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens wurde untersucht, ob die Zusammen-
legung der Ausgange der beiden unterirdischen Personenbahnhdfe maoglich ist.
Nachfolgend wird zusammengefasst, welche Randbedingungen erforderlich waren,
um eine Zusammenlegung maoglich zu machen und welche Auswirkungen sich aus
einer Zusammenlegung fiir die Evakuierungssicherheit ergeben wiirden.

Bauliche | Rettungswegtechnische Auswirkungen:

- Die Ausgangsbreite der Bestands-U-Bahnstation reicht bei einer Zusammen-
legung nicht aus, um auch die Fahrgaste aus der S-Bahn dariiber mit zu ent-
fluchten.

- Der Rettungsweg aus der U-Bahn wiirde nicht mehr direkt ins Freie fiihren,
sondern tber den Verbindungsgang zum Ausgang S-Bahn.
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- Der Fluchtweg bis ins Freie wiirde sich fiir die Fahrgdste der U-Bahn um ca.
40 m verlangern.

- Es wiirden weitere zusétzliche MaRnahmen erforderlich, um den Ubergang
zur S-Bahn rauchfrei zu halten (Rauchschiirzen, Glaswande usw.)

- Abhadngigkeit von einem anderen Betreiber bei der Sicherstellung der Flucht-
und Rettungswege fiir die U-Bahnstation.

- Die Evakuierung beider Bahnhofe ist im Ereignisfall immer zwingend erfor-
derlich.

- Verschlechterung der allgemeinen Wegebeziehungen im Regelbetrieb.
Anlagentechnische Auswirkungen:

- Die Verbindung der beiden Stationen im Bereich der Rettungswege und
demzufolge auch deren Anlagentechnik (GLT, Steuermatrix) flihrt zu Ab-
hangigkeiten zwischenunterschiedlichen Betreibern, die Schwierigkeiten
im Betriebsablauf und Risiken fiir Fehler bergen.

Feuerwehrtechnische Auswirkungen:

- Die Feuerwehr fordert fiir Liegenschaften, deren technische Einrichtungen
verbunden sind einen gemeinsamen Feuerwehrangriffsweg. Einsatztak-
tisch ist das hier aufgrund der langen Wege bei einem gemeinsamen
Standort fiir die Brandmelde-Abfragestelle (BAS) eher unglinstig.

- Gemeinschaftshauwerke mit verbundenen Brandmeldeanlagen, aber zwei
separaten Hauptmeldern wurden bislang von der Feuerwehr abgelehnt.

- Verbundene sicherheitstechnische Anlagen erfordern ein gemeinsames
Betreiberkonzept beider Verkehrstrager. Bei Bestandsstationen mit ge-
meinsamer Nutzung fiihrte dies bislang zu unlésbaren Problemen.

Genehmigungsrechtliche Auswirkungen:

- Fir beide Stationen sind zwei Genehmigungsbehérden (TAB und EBA)
zustandig.

- Fur beide Stationen gelten unterschiedliche Rechtsvorschriften.

- Die Zusammenlegung der Ausginge der beiden Bahnhofe hitte eine An-
derung des Planfeststellungsverfahrens zur Folge.

Ungeachtet der hier aufgefiihrten genehmigungsrechtlichen und organisatorischen
Probleme sind aus brandschutztechnischer Sicht besonders die baulichen Verande-
rungen, und damit einhergehend die teilweise Verschlechterung der Rettungswe-
gemaligebend. Weiterhin sind die Abhangigkeiten und Interaktionen im Brandfall
(Brandfallsteuermatrix) zwischen den sicherheitstechnischen Anlagen als nachteilig
zu benennen, da hier aufgrund der Verkniipfung von Bestandsanlagen (U-Bahn) mit
Neubau-Anlagen erhebliche Komplikationen auftreten kdnnen.

Im Hinblick auf die 0. g . Sachverhalte ist aus brandschutztechnischer Sicht eine
Zusammenlegung des Ausgangs der U-Bahnhaltestelle mit der S-Bahnhaltestelle
nicht zu beflirworten.

Bahnsteig

Der unterirdische Bahnsteig der Station ist entsprechend Bestelllange 210 m lang.
Die Bahnsteigbreite betragt durchgehend 9,15 m. Vor den Treppen und sonstigen
festen Einbauten werden die Sicherheitsabstande zum Gleis und die notwendigen
Abstande fiir Rettungswege eingehalten. Die Bodenflache des Bahnsteiges ist eben
und +0,96 m (iber Schienenoberkante entsprechend der Systemhdhe. Die Konstruk-
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tion besteht aus einer Stahlbetonplatte die auf Seitenwande parallel zum Gleis an-
geordnet sind. Der Bodenbelag bestehend aus Plattenbelag ist mit Blindenleitsys-
tem in Bodenindikatoren nach DIN 32984 ausgestattet.

Unterhalb der Bahnsteigbodens ist ein Hohlraum, der fiir Leitungstrassen, Versor-
gungsleitungen und technische Einrichtungen der Fahrtreppen und des Aufzuges
genutzt wird. Innerhalb der Bahnsteighodenflache werden Zwischen- und Verteiler-
schachte der Kabeltrassen angeordnet.

Zu dem Bahnsteig flihren zwei Zugange, einer im Westen und einer in der Mitte fiir
den Fahrgastverkehr. Auf dem Bahnsteig sind zwei feste Treppen, vier Fahrtreppen,
ein Aufzug am westlichen Ende und ein Nottreppenhaus zur Notentfluchtung am
ostlichen Ende angeordnet.

Aus den Tunnelréhren West- und Ostseite wird der jeweils innen liegende Ret-
tungsweg auf den Bahnsteig gefiihrt. Der Hohenunterschied des auf +10 cm (ber
SO liegenden Rettungsweg wird mit einer Rampe (iberwunden.

Die Dimensionierung von Bahnsteig und Ausstattung erfolgt nach den Vorgaben der
Richtlinie 813 sowie des DB-Produktkatalogs.

Zugang Mitte

In der Mitte der Station befindet sich ein Zugang fiir Fahrgaste von der Oberflache
des Danziger Platzes, dieser flihrt (iber zwei Fahrtreppen (Nutzbreite 1m) und eine
gerad-laufige feste Treppe mit einem Zwischenpodest zur Zwischenebene. Der
oberirdische Zugang wird an der Platzgeometrie des Danziger Platzes ausgerichtet,
deshalb wird die Treppenanlage im Bereich der Zwischenebene B um ca. 20° ge-
dreht. Von dort flihren zwei Fahrtreppen und eine geradlaufige feste Treppe mit ei-
nem Zwischenpodest zur Verteilerebene. Von der Verteilerebene fiihren zwei
Fahrtreppen in Richtung Westen auf den Bahnsteig in Mittenlage. In Richtung Osten
fihrt eine geradlaufige feste Treppe mit zwei Zwischenpodesten auf den Bahnsteig
in Mittenlage. Die festen Treppen dienen als Rettungsweg und haben eine Nutzbrei-
te von 3,20m. An den Treppen sind beidseitig Gelander mit Handlauf geplant. Vor
den Treppen und Fahrtreppen sind Bewegungs- und Stauflachen entsprechend DB
Ril 813.0202 angeordnet.

Die Mittelebene des Zuganges ist entsprechend des Brandschutzkonzeptes von
dem Bahnsteig rauchschutztechnisch abzuschotten.

Der oberirdische Zugang tne-derAufzug—habenjeweils hat eine Uberdachung als

Flachdach zum Witterungsschutz.

Zugang West

Im Westen der Station befindet sich ein Zugang fir Fahrgaste von der Oberflache
des Danziger Platzes. Dieser fiihrt (iber zwei Fahrtreppen (Nutzbreite 1m) und eine
gerad-laufige feste Treppe mit einem Zwischenpodest zur Verteilerebene. Der ober-
irdische Zugang wird an der Platzgeometrie des Danziger Platzes ausgerichtet,
deshalb wird die Treppenanlage im Bereich der Verteilerebene B um ca. 20° ge-
dreht. Auf der Verteilerebene ist ein Zugang zur U-Bahnstation ,Ostbahnhof®, die ein
Umsteigen von der S-Bahn zur U-Bahn erméglicht und umgekehrt. Der Bauwerks-
anschluss erfolgt an den bereits beim Bau der U-Bahn vorgesehenen Durchbruch in
der AuRenwand. Von der Verteilerebene fiihren zwei Fahrtreppen und eine gerad-
laufige feste Treppe mit Zwischenpodest an der siidlichen AulRenwand auf die Mit-
telebene. Von da aus fiihren zwei Fahrtreppen in Richtung Osten und eine gerad-
laufige feste Treppe mit zwei Zwischenpodesten in Richtung Westen auf den Bahn-
steig in Mittenlage. Die festen Treppen dienen als Rettungsweg und haben eine
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Nutzbreite von 3,20m. An den Treppen sind beidseitig Gelander mit Handlauf ge-
plant. Vor den Treppen und Fahrtreppen sind Bewegungs- und Stauflichen ent-
sprechend DB Ril 813 angeordnet. Die Mittelebene des Zuganges ist entsprechend
des Brandschutzkonzeptes von dem Bahnsteig rauchschutztechnisch abzuschotten.

Fur den Zugang zur U-Bahn ist ein Verbindungsbauwerk aus wasserundurchldssi-
gem Beton geplant. Die Baugrube erfolgt in offener Bauweise. Der Verbau wird aus
einer Uberschnittenen Bohrpfahlwand hergestellt. Fiir die Herstellung ist eine
Grundwasserhaltung erforderlich, die im Zusammenhang mit der Baugrube der Sta-
tion hergestellt wird. Die Baugrubensohle liegt ca. 6,50m unter Gelandeoberflache
sDanziger Platz®.

Zwischen der U-Bahnstation und der Verteilerebene der S-Bahn ist eine automati-
sche Brandschutzabtrennung geplant, damit im Brandfall die U-Bahnstation von der
S-Bahnstation brandschutztechnisch getrennt wird.

Auf dem oberirdischen Zugang ist und dem Aufzug ist jeweils eine Uberdachung als
Flachdach zum Witterungsschutz der Treppenanlagen geplant.

Am Oberirdischen Zugang ist eine Einspeisestelle fiir die Loschwasserleitung des
Tunnels Abschnitt West.

Neben dem Treppenzugang am westlichen Ende der Station befindet sich ein Auf-
zug der vom Bahnsteig Personen bis auf die Oberflache des ,Danziger Platzes® be-
férdert und von dieser nach unten, mit einem Halt zur Verteilerebene als Ubergang
zum U-Bahnhof sowie einem Nothalt zur Mittelebene. Der Aufzug ist als Durchlader
geplant, es gelten die Vorgaben aus Modul 813-04. Dies entspricht der Forderung
der DB Ril 813.0202 einen barrierefreien Zugang im Bereich des Hauptzuganges zu
haben. Das Mundhaus des Aufzugs ist als verglaste Stahlkonstruktion vorgesehen.
Das oberirdische Ausgangsgebaude und das Mundhaus des Aufzuges werden von-
einander abgesetzt als separate Gebaude errichtet.

Notausgang Ost

Am ostlichen Ende des Bahnsteiges befindet sich ein Nottreppenhaus, welches als
Rettungsweg fir die Station und den Technikbereich der Mittelebene dient und bis
an die Oberflache in den Nebenbereich der ,OstparkstralRe® fiihrt. Das Notaus-
gangsgebaude wird so errichtet, dass ggf. eine Teileinschiittung im Zuge der Her-
stellung der Grungurtelverbindung moglich ist. Eine Rettungszufahrt ist von der
,Ostparkstralie“ zu schaffen. Das Treppenhaus besteht aus geraden gegenlaufigen
Treppen (b= 2,40m) mit Zwischenpodesten. An den Treppen sind auf der Innenseite
ein Gelander mit Handlauf und der Wandaulienseite Handlaufe geplant.

Am oberirdischen Zugang ist eine Einspeisestelle fir die Léschwasserleitung des
Tunnels Abschnitt Ost. Im Treppenhaus ist ein Leitungsschacht der fiir Steigleitun-
gen der Ver- und Entsorgung der Station erforderlich ist.

Bauwerksdaten: Bahnsteig

Mittelbahnsteig mit zwei Gleisen

Bahnsteiglange: 210 m

— Bahnsteigbreite: 9,15 m

Hohe tber Bahnsteig: 15,59 m

Entwasserung

Eine Gleisentwasserung und Bahnsteigentwdsserung in der Station ist nicht vorge-
sehen, da kein planmaRiges Wasser auftritt. Das von auf3en in das Tunnelsystem
eindringende Niederschlagswasser wird aulRerhalb der Station gefasst und abge-
fiihrt. Mit Schleppwasser ist in der Station nicht zu rechnen. Das Wasser was im
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Tunnel Ost gefasst wurde wird (iber eine Leitung bis zur Hebeanlage in der Station
gefiihrt. Unterhalb des Notausganges am ostlichen Ende befindet sich die Hebean-
lage, welche das Niederschlagswasser und das Schmutzwasser der Station in den
offentlichen Kanal an der Oberflache ,Danziger Platz* férdert. In der Technikebene
wird ein WC mit Waschbecken fiir Personal eingerichtet.

Die Zugange West, Mitte und der Notausstieg Ost erhalten eine Dachentwasserung.
Das Niederschlagswasser wird dem offentlichen Kanal der Stadtentwasserung
Frankfurt am Main als Freispiegelleitung zugefiihrt.

— Dach Zugang West und Dach Aufzug: 258 4,8 I[s
— Dach Zugang Mitte: 159 4,6 |[s
— Dach Notausstieg: 8;9 2,1 /s

Die Berechnung der Einleitmengen aus den Niederschlagen sind in Anlage +6:2-%
10.1.04a dargestellt.

Die Auswirkungen auf das Kanalnetz der Stadt Frankfurt wurden von der Stadtent-
wasserung Frankfurt (SEF) geprift. Eine Drosselung der Einleitmengen ist nicht er-
forderlich.

Fluchtwege

Die Station besitzt drei nach auRen fiihrende Rettungswege. Die Rettungswege fiih-
ren Uber mindestens 3,20m breite feste Treppen der Ausgange West, Mitte und
tber mindestens 2,40m breite Treppen des ostlichen Nottreppenhauses an die
Oberflache des ,Danziger Platzes® bzw. der Ostparkstrafde. Die Anforderungen und
Kennzeichnung sind im Brandschutzkonzept beschrieben.

Aus den Tunnelréhren West- und Ostseite wird jeweils der innen liegende Ret-
tungsweg von b= 1,20m auf den Bahnsteig gefiihrt. Der Héhenunterschied des auf
+10 cm Uber SO liegenden Rettungsweges wird mit einer Rampe tberwunden.

Oberbau

Es ist Schotteroberbau vorgesehen. Aus Griinden des Sekundarluftschall- und
Erschitterungsschutzes wird unterhalb des Schotterbetts eine Unterschottermatte
verlegt.

Kabeltrasse

Die aus den jeweiligen bergmannischen Tunnelréhren kommende Rohrtrasse wird
innenseitig unter dem Bahnsteig gefiihrt. Auf der Aulienwandseite wird ein Kabelka-
nal gefthrt.

Loschwasserversorgung

Fur die Station ist entsprechend des Brandschutzkonzeptes eine Loschwasserver-
sorgung gemald DVGW Blatt W405 von 96 m?/h fiir 2h erforderlich. Die Léschwas-
serversorgung erfolgt Gber das Trinkwassernetz der Stadt Frankfurt. Auf dem Bahn-
steig ist eine Loschwasserleitung zu verlegen mit Entnahmestellen an den Treppen-
zugangen West und Ost.

Trinkwasserversorgung

Fur die Station ist ein Trinkwasseranschluss am 6stlichen Ende mit Anschluss in der
Ostparkstralde geplant. Der Trinkwasseranschluss dient gleichzeitig der Loschwas-
serversorgung der Station.

Entrauchungsanlage

Fur die Station ist entsprechend des Brandschutzkonzeptes eine Entrauchungsan-
lage erforderlich. Die Entrauchung erfolgt tiber Ventilatoren die oberhalb der Stati-
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onsdecke lber dem Bahnsteig in Schachten angeordnet werden. Die Schachte be-
sitzen quadratische Auf3enabmessungen, die innenliegenden Entrauchungsoéffnun-
gen sind rund und besitzen einen Durchmesser von 1,10 m. Im Brandfall fahren die
Schachtabdeckungen der Entrauchungsoéffnungen um ca. 50 cm nach oben aus der
Platzflache heraus und die Ventilatoren transportieren ber die Ansaugoéffnungen
den Rauch aus der Station an die Oberflache. Die urspriinglich geplanten quadrati-
schen Schachtabdeckungen wurden aus gestalterischen Griinden durch runde Ab-
deckungen ersetzt. An den erforderlichen Entrauchungsquerschnitten andert sich
hierdurch nichts. Aufgrund der maschinellen Absaugung hat dies auch keinen Ein-
fluss auf die Entrauchungsqualitat. Stadtebauliche Auswirkungen ergeben sich
durch die Entrauchungsschachte nicht, da die Schachtabdeckungen nur im Ereig-
nisfall aus der Platzflache des Danziger Platzes nach oben fahren. Die Mittelebenen
und Treppenaufgange werden durch Rauchabschottungen vom Bahnsteig abge-
trennt. Das Nottreppenhaus und die Flure der Technikebene erhalten ebenfalls
Rauchabzugsoffnungen.

Bauwerksgriindung

Die Baugrube der Station wird in offener Bauweise mit Stahlbetondeckel erstellt.
Damit wird die Beeintrachtigung der umliegenden Bebauung und der Verkehrsrau-
me um den Danziger Platz minimiert. Die Bodenplatte aus Stahlbeton leitet die ver-
tikalen Lasten flachig in den Baugrund ab (Flachgriindung). Horizontale Lasten wer-
den ebenfalls flachig iber die lotrechten Seitenwande aus Stahlbeton in den Bau-
grund abgeleitet.

Wasserhaltung und Baugrubenverbau

Um die Station werden Baubehelfe in Form von Verbauwande und Berliner Verbau
(oder vergleichbar) erstellt. Vorab werden die oberen Erdschichten bis Unterkante
des Deckels in einer Tiefe von ca. 4 m ausgehoben. Der wasserdurchlassige Steck-
trager- oder Spundwandverbau sichert die Baugrube im oberflachennahen Bereich
und wird nach Beendigung der MalRnahmen wieder zurtickgebaut. Aufgrund der Tie-
fe der Baugrubensohle von ca. 24 m und des Grundwasserspiegels von ca. 5 m un-
ter Gelande wird der Baugrubenverbau, als tGberschnittene Bohrpfahl-wand herge-
stellt. Die Verbau-wand als tberschnittene Bohrpfahlwand verbleibt im Endzustand
im Baugrund und wird mit dem Deckel, der gleichzeitig die obere Abdeckung der
Station ist, kraftschlissig verbunden. Die (iberschnittene Bohrpfahlwand besteht aus
unbewehrten Primarpfahlen, welche bis in eine Tiefe von ca. 7—=8 8 - 9 m unter die
Baugrubensohle reichen. Die bewehrten Sekundarpfahle gehen bis in tiefere Berei-
che. Fiir das endgiiltige Bauwerk Gibernehmen die Verbauwande statische Funktion
zur Auftriebssicherung. Die Baugrube wird durch zwei Schottwande, welche eben-
falls aus einer uberschnittenen Bohrpfahlwand bestehen in drei Abschnitte geteilt.
Die Schottwande werden im Zuge des Baugrubenaushubes bis zur Bauwerkssohle
zuriick gebaut, der unterhalb der Bauwerkssohle befindliche Teil verbleibt im End-
zustand im Baugrund.

Nach Einbringung der Bohrpfahle wird der Deckel, welcher gleichzeitig die Decke
ist, in Stahlbeton aufgebracht und dient als obere Steifenlage des Baugrubenver-
baus. Die Baugrubenwande werden aufgrund des hohen auf3eren Drucks aufgrund
der Tiefenlage in mehreren Lagen horizontal versteift bzw. durch nach aullen ge-
bohrte Erdanker gehalten. Das Grundwasser wird durch Entspannungsbrunnen,
welche innerhalb der Baugrube hergestellt werden, bauzeitlich gefasst und abge-
pumpt. Zusatzlich werden, um den Druck auf die Baugrubenwande zu reduzieren,
Entspannungslanzen im unteren Drittel der Baugrubenwande nach auflen einge-
bracht, welche das Grundwasser entspannen. Durch die innerhalb der Baugrube be-
findliche Grundwasserhaltung sind die Férdermengen geringer und der Einfluss auf
die umliegende Bebauung wird im Vergleich zu einer grof3flachigen Grundwasser-
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absenkung reduziert. Im Bereich zu den Tunneln wird die Baugrubensohle vertieft
ausgebildet, damit ein Anfahren der Tunnelvortriebsmaschine maglich ist.

Die Baugrube des Verbindungsbauwerkes erfolgt in offener Bauweise. Der Verbau
wird aus einer tiberschnittenen Bohrpfahlwand hergestellt, welche im Baugrund ver-
bleibt. Oberflachennah wird ein bauzeitlicher Stecktragerverbau oder Spundwand-
verbau hergestellt. Die Baugrubenwande werden durch den daueren Druck in meh-
reren Lagen horizontal versteift bzw. durch nach auen gebohrte Anker gehalten.
Fur die Herstellung ist eine Grundwasserhaltung erforderlich, die im Zusammen-
hang mit der Baugrube der Station hergestellt wird. Die Baugrubensohle liegt ca.
6,50 m unter Gelandeoberflache ,Danziger Platz“. Der Bemessungswasserstand im
Bauzustand liegt bei ca. 6 m unter Gelandeoberflache, daher ist nur mit einem ge-
ringen Eingriff in das Grundwasser zu rechnen. Die Verbautrdger im Anschluss an
die U-Bahnstation werden mit der Herstellung der Baugrube bis auf Hohe Baugru-
bensohle zuriick gebaut.

Die Baugrube des Zugangs West erfolgt in offener Bauweise. Der Verbau wird aus
einer Uberschnittenen Bohrpfahlwand hergestellt, welcher im Baugrund verbleibt.
Ober-flachennah wird ein bauzeitlicher Stecktragerverbau hergestellt. Die Baugru-
benwande werden durch den dufReren Druck in mehreren Lagen horizontal versteift
bzw. durch nach auRen gebohrte Anker gehalten. Firr die Herstellung ist keine
Grundwasserhaltung erforderlich. Die Baugrubensohle liegt ca. 3,50 m unter Gelan-
deoberfliche ,Danziger Platz®.

Die Ableitung des bauzeitlichen Grundwassers erfolgt tiber eine Pumpleitung in den
Main. Das Grundwasser wird tiber eine Absetzanlage gereinigt.

S-Bahnstation Frankfurt(M)-Fechenheim

(BW-Nr. 51 5.1hb)

Der kinftige Bahnsteig Bf Fechenheim entsteht bei ca. Bau-km 57,6 der Strecke
3685 zwischen dem Neubau der westlich gelegenen EU Ernst-Heinkel-StralRe €as-
seffastrafée und dem Neubau der ostlich gelegenen FU Cassellastralle Eo—FErast
Heinket-Strafse als Mittelbahnsteig mit der Zuganglichkeit zu beiden Ynterftthrungs-
bauwerker Kreuzungsbauwerken.

Die angrenzende westliche Treppe erhalt eine Einhausung und einen Aufzug. Der
ostliche Zugang wird als lang gestreckte Rampe sowie zusatzlichen Aufziigen barri-
erefrei gebaut. Der Bahnsteig erhalt ein Blindenleitsystem gemafd Ril 813 und wird
entsprechend dem Ausstattungshandbuch der DB Station&Service AG u. a. mit ei-
ner entsprechenden Beleuchtung, Beschallung und einem Wegeleit- und Informati-
onssystem ausgeristet. Als Wetterschutz sind ein Dach von 42 m Lange am westli-
chen Bahnsteigende sowie 2 Wetterschutzhdauser am 6stlichen Bahnsteigende vor-
gesehen.

Bauwerksdaten Bahnsteig

— Bahnsteigbreite: 7,28 m,

— Bahnsteighohe: 0,96 m lber SO,

— Bahnsteiglange: 210,00 m, davon sind 42,00 m auf voller Breite (iber-
dacht

— Treppenbreite: 2,40 m (Nutzbreite)

Entwdsserung
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Der Bahnsteig sowie die FU CassellastraRe einschlieRlich der Rampe zum Bahn-
steig entwassern in das neu zu errichtende Sickerbecken 6stlich der Cassellastralle,
ca. Bahn-km 58,046 (6,640).

Redaktionelle Erginzung: Lediglich der Treppenaufgang aus der EU Ernst-Heinkel-
StralRe ist an die Entwasserung der Ernst-Heinkel-StralRe angeschlossen.

Der entsprechende Entwasserungsnachweis ist der Anlage 10 beigelegt.

Bauzeitliche WasserhaltungsmaBnahmen zur Errichtung des Bahnsteiges sind nicht
erforderlich.

Behelfsbahnsteig Station Frankfurt(M)-Mainkur

Zum Aufbau der neuen viergleisigen Trasse wird der friihzeitige Riickbau der beste-
henden Station Frankfurt(M)-Mainkur nétig. Zur Aufrechterhaltung des Reisenden-
betriebs wird am bestehenden Gleis 711 auf brachliegenden Gleis- und Bahnsteig-
flachen ein Behelfshahnsteig bei ca. km 7,3 der Strecke 3660 errichtet.

Der Behelfsbahnsteig erhalt alle notwendigen Mindestausstattungen aus rick- und
kopfseitigem Gelander, Beleuchtung, Beschallung und Wegeleitung, zudem eine
weil3e Linie zur Markierung des Gefahrenbereichs.

Die Zuganglichkeit erfolgt iber den bisher ungenutzten Weg mit einer Breite von
mindestens 2,40 m. Die bauzeitlichen Weganschliisse zu vorhanden Verkehrsfla-
chen werden ortlich angepasst.

Bauwerksdaten: Behelfsbahnsteig

— Bahnsteigbreite: 2,50 m,
— Bahnsteighohe: 55 cm uber SO
— Bahnsteiglange: 165 m

Bahnsteigentwasserung

Das Oberflachenwasser des Behelfshahnsteiges wird in Entwasserungsrinnen ge-
fasst und von der Mitte des Bahnsteiges in einen vorhandenen Vorflutschacht der
Stadtentwasserung Frankfurt am Main gefiihrt. Die bauzeitlich einzuleitende Was-
sermenge betragt insgesamt +3;8 16,1 |fs.

Bis zur Bereitstellung des Behelfshahnsteiges wird eine bauzeitliche Zuwegung fur
den noérdlichen Bestandsbahnsteig 2 mit Anschluss an die Vilbeler Landstral3e her-
gestellt.

Riickbau alte Station Frankfurt(M)-Mainkur

(BW-Nr. R.5.2)

Der Riickbau der Station Frankfurt(M)-Mainkur bei ca. km 7,3 der Strecke 3660 um-
fasst den Treppenzugang am Empfangsgebaude mit Treppeneinhausung und die
Bahnsteige Gleis 1 und 2 mit allen baulichen und ausriistungstechnischen Anlagen.
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Der Riickbau des Personentunnels erfolgt bis ca. 1,70 m unter SO. Der Rest bleibt
bestehen und wird verfillt. Um stauendes Wasser zu vermeiden, wird die Tunnel-
sohle mit Bohrungen perforiert oder geschlitzt. Nach dem Riickbau erfolgt die An-
passung an das neue Strecken- bzw. Bahnsteigprofil.

Bauwerksdaten Mittelbahnsteig Gleis 1

— Bahnsteiglange: 220 m
— Breite: 5,70 m
— Bahnsteighohe: 0,38 m
Bauwerksdaten AuRenbahnsteig Gleis 2
— Bahnsteiglange: 200 m
—  Breite: 2,50 m
— Bahnsteighdhe: 0,38 m

Ab der SchlieBung der PU wird bis zur Bereitstellung des Behelfsbahnsteiges noch
von der Vilbeler LandstralRe aus ein temporarer Zugang zum nordlichen Bahnsteig
erforderlich.

Ausriistungstechnische Gebaude

Betonschalthduser fiir Weichenheizstationen

Um einen reibungslosen Winterbetrieb auf der Strecke sicherzustellen, werden die
neuen Weichen mit einer elektrischen Weichenheizanlage ausgeristet. Die Einspei-
sung erfolgt aus der Oberleitungsanlage.

Im km 3,760, km 5,963 sowie 6;663 6,611 der Strecke 3660 werden dafiir insge-
samt 3 neue Weichenheizstationen errichtet. Die Stationen befinden sich innerhalb
der Bahnanlage und sind (iber Randwege erreichbar.

— Lange: 1,78 m bzw. 2528 bis 6,00 m
— Breite: 2,98 m
— Hohe: ca. 3,30 m (davon ca. 2,50 m liber Geldndeoberkante)

StraBen/Wege/Plitze

Rettungsplatz am Ostpark

(BW-Nr. 6.1.1.- 6.1.3b)

Am Trogende, zwischen km 2,980 und 3,120 der Strecke 3660, wird auf dem unbe-
bauten Bahngelande noérdlich der Gleise ein neuer Rettungsplatz vorgesehen. Als
Zufahrt dient die vorhandene LadestralRe. Diese wird auf einer Lange von ca. 50 m
héhenmalig angepasst. Die LadestralRe miindet in die Ostparkstralie und ist somit
an das offentliche Strallennetz der Stadt Frankfurt am Main angeschlossen.

Die Rettungsplatzflache wird so befestigt, dass sie von Feuerwehrfahrzeugen mit
einem zulassigen Gesamtgewicht von 16 t und einer Achslast von 10 t befahren
werden kann. Diese Flache wird als Mischverkehrsflache ausgebildet, ohne bauliche
Trennung von Fahrbahn und Gehweg. Fir die Oberflachenbefestigung wird eine
Vegetationstragschicht (Schotterrasen) vorgesehen. Um die Tragfdhigkeit zu ge-
wahrleisten, wird ein zweischichtiger Aufbau (Schotterrasen auf Schottertragschicht)
gewahlt. Die Verkehrsflache erhadlt eine ausreichende Querneigung, welches das
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anfallende Niederschlagswasser in parallel verlaufende Mulden entwassert. Dort
wird es Uber eine belebte Bodenzone zur Versickerung gebracht.

Am Trogende werden die aus dem Tunnel fihrenden Rettungswege lber einen be-
festigten Zugang mit dem Rettungsplatz verbunden. Dazu wird im Bereich der Glei-
se eine 2,50 m breite Ausplattung vorgesehen.

Geh- und Radweg - Bereich Motzstral3e

(BW-Nr. 6:2 6.2a)

In Hohe der MotzstralRe, zwischen km 4,680 und 5,250 der Strecke 3660, wird mit
der Erweiterungsflache fiir die Gleistrasse auf der bahnlinken Seite die Verlegung
des vorhandenen Geh- und Radweges erforderlich. In diesem Zusammenhang wird
parallel zur Gleistrasse auf einer Lange von ca. 552 m ein Geh- und Radweg mit ei-
ner Breite von 3;06-bis—3;25-m 3,50 m (2,50 m befestigte Breite und beidseitigem
Bankett) hergestellt. Der Deckenaufbau erfolgt in Anlehnung zur Bestandsbefesti-
gung als Wegebefestigung mit einer Asphaltdecke. Die vorhandenen Anschliisse
und Wegeeinmindungen werden entsprechend der Ortlichkeit hergestellt. Der Zu-
gang zur Treppenanlage (EU Haferbahknr Lahmeyerbriicke) wird neu hergestellt. Die
vorhandene Einfriedung wird entsprechend der neuen Lage versetzt bzw. wird durch
eine neue Einfriedung ersetzt. Das anfallende Niederschlagswasser auf der Wegfla-
che versickert tber das angrenzende Geldande. Zwischen der MotzstraRe und der
EU Hafenbahn Lahmeyerbriicke wird das anfallende Niederschlagswasser in eine
Mulde geleitet und (iber eine belebte Bodenzone zur Versickerung gebracht.

StraBenverlangerung Ernst-Heinkel-StraRRe

(BW-Nr. 6.3.2)

Im Zug der Strallenverlangerung der Ernst-Heinkel-StralRe wird im km 6,097 der
Strecke 3660 ein neues Troghauwerk in Kombination mit einer Eisenbahniberfiih-
rung errichtet, welche unter dem Punkt 75-6 8.5.6 EU Ernst-Heinkel-StraRe naher
beschrieben ist.

Die verkehrliche Erschliefung der Ernst-Heinkel-Stralse, berlicksichtigt die Pla-
nungsgrenze im Stden zu Beginn der Hanauer Landstralle und im Norden zu Be-
ginn der Orber Stralle mit einem Hinweis, dass beide Knotenpunkte zu einem spate-
ren Zeitpunkt komplett neu geplant werden. In der hier vorliegenden Unterlage ist
jeweils ein Hinweis zum nachrichtlichen Anschluss auf Basis einer stadtischen Pla-
nung dargestellt.

Die StralRenverlangerung der Ernst-Heinkel-Stralde, im Abschnitt zwischen Orber
StraRe und Hanauer Landstralie Gbernimmt kinftig die Funktion der 6stlich gelege-
nen CassellastraRe und erméglicht auch eine Verkniipfung zwischen den OPNV-
Systemen S-Bahn und Bus.

Die VerbindungsstraRe wird aufgrund ihrer Funktion und Verkehrsbedeutung als
angebaute Hauptstralle in die StralRenkategorie HS IV gemdl3 RASt 06 eingestuft.
Entsprechend der typischen Entwurfssituation nach den RASt wird die neue Stralte
der Belastungsklasse Bk 10 zugeordnet. Die Dicke des frostsicheren Oberbaus be-
tragt mindestens 60 cm.

Der Querschnitt unterhalb der SU sieht auf der StraRe folgende Bemessungsriaume
vor:

— 0,50 m Schutzstreifen
— 1,85 m Radfahrstreifen
— 6,50 m (2 x 3,25 m) Fahrstreifen
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— O Em-Pacestcien
— 0,50 m Schutzstreifen

Y H26-m 9,35 m StraRenbreite

Der Geh- und Radweg im Bereich der Rampe sieht eine-tichte-Breite—~von-256-m fol-
gende Bemessungsraume vor.

— 0,25 m Markierung
— 2,00 m Radweg
— 0,25 m Markierung
- 2,50 m Gehweg
— 0,10 m Handlauf
Y 5,10 m Geh- und Radwegbreite

Zur Gewabhrleistung richtlinienkonformer Barrierefreiheit werden Teilstiicke des
Gehweges mit einer Lange von 6,00 m und einer Neigung von 6 % ausgefiihrt, die
dazwischen liegenden Zwischenpodeste des Gehweges sind mit einer Langsnei-
gung von 1,5 % und einer Lange von 1,50 m geplant. Der parallele Radweg wird
mit einem einheitlichen Gefalle ausgebildet. Die Hohenunterschiede zum Gehweg
aufgrund der wechselnden Gefalle werden mit Kleinpflaster in dem trennenden Mar-
kierungsstreifen ausgeglichen.

Die Entwasserung der Verkehrsflachen ist unter dem Punkt 8.5.6 beschrieben.

8.10.4 Auflassung BU CassellastraRe

(BW-Nr. 6.4)

Mit SchlieBung des BU Cassellastrale im km 6,541 der Strecke 3660 wird die Stra-
Renverbindung in Nord-Siid-Richtung gekappt. Auf der Nordseite entsteht eine ca.
60 m lange StichstraRe mit einer Wendemaoglichkeit. Eire-Wendeantage-wirc—nicht
etfordertieh. Auf der Suidseite entsteht eine ca. 160 m lange Stichstralle. Die Cas-
sellastralle behalt dort weiterhin die Funktion als ErschlieRungsstralRe fir die an-
grenzende Wohn- und Gewerbebebauung. Daher ist der Bau einer Wendeanlage
mit einem Radius von 10,00 m erforderlich. Diese Wendeanlage ist fiir 3-achsigen
Mill- bzw. Feuerwehrfahrzeuge. In dieser besteht eine Wendemdglichkeit durch
Rangieren fir alle nach StVZO zugelassenen Fahrzeuge. Eine Zufahrt mit Gehweg-
uberfahrt zum Flurstiick 19/1 wird vorgesehen.

In Anlehnung an den Bestand wird die angrenzende Fahrbahn und der Wendekreis
mit der Belastungsklasse Bk 1,0 gem. RStO 12 Tafel 1, Zeile 1 mit einer Asphaltde-
cke (Asphalttragschicht auf Frostschutzschicht) berlicksichtigt.

Im Bereich der Bahnanlage wird die StralRenfliche durch das Streckenprofil der
Bahn ersetzt. Die angrenzenden Strafenanschliisse werden umgebaut. Die Uber-
gange zur Personenunterfiihrung werden hergestellt, dabei wird die Befestigung der
Gehwege erweitert. Die Fahrbahnrander mit Hochbordsteinen (Auftritt von 10 bis 15
cm) werden neu gestaltet. Auf der Nordseite erfolgt die Trennung zwischen StraRen-
und Schienenverkehr durch eine geeignete Absperrung.

8.10.5 Anpassung Vilbeler Landstralle
(BW-Nr. 8.4)

Im Zusammenhang mit der Erweiterungsflache fur die Gleistrasse wird auf der
bahnlinken Seite, zwischen km 7,160 und km 7,170 der Strecke 3660, die Anpas-
sung der Vilbeler LandstralRe erforderlich. Dabei erfolgt eine Korrektur des Fahr-
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bahnrandes (Hochbordsteine). Die Trennung zwischen Stralen- und Schienenver-
kehr erfolgt durch verkehrstechnische AbsperrmaRnahmen.

Kilianstddter StraRe/Wilhelmsbadener Weg (Bushaltestelle ,,Roter Gra-
ben*)

(BW-Nr. 6.5)

Im Zusammenhang mit der Erweiterungsflache fiir die Gleistrasse wird auf der
bahnlinken Seite, zwischen km 8,010 bis km 8,110 der Strecke 3660, die Verlegung
der Bushaltestelle ,Roter Graben“ um ca. 30 m nach Richtung Osten erforderlich.

Die neue Bushaltebucht wird fiir die Benutzung von 18,00 m Gelenkbussen tras-
siert. Die Breite des Busstreifens im Aufstellbereich betragt 3,00 m, so dass sich ei-
ne Busbuchtlange von ca. 61 m ergibt.

Im Verlauf des neuen Fahrbahnrandes werden Hochbordsteine mit einem Auftritt
von 10 cm (im Bereich der Bushaltestelle 15 cm) eingebaut. Gleisseitig wird der Hal-
testellenbereich durch eine neue Winkelwand mit Gelander begrenzt.

Auf Grund der Lageanderung wird die Straen- und Wegebefestigung auf einer
Lange von ca. 90 m angepasst bzw. erneuert. Das bestehende Wartehauschen wird
umgesetzt.

Befestigungsart Stralle gemaR RStO 12 Tafel 1, Zeile 1 Asphalttragschicht auf
Frost-schutzschicht, Belastungsklasse 1,8.

Befestigungsart Gehweg/Bushaltestelle gemaRl RStO 12 Tafel 6, Zeile 1 Pflasterbe-
festigung auf Frostschutzschicht.

Anderung Verkehrsfliche
(BW-Nr. 6.6)

Im Zusammenhang mit der Erweiterungsflache fur die Gleistrasse erfolgt auf der
bahnrechten Seite, im Bereich von km 8,010 bis 8,030 der Strecke 3660, die Korrek-
tur einer Verkehrsflache entsprechend der neuen Ortlichkeit. Gleisseitig wird die an-
gepasste Verkehrsflache durch eine neue Winkelwand mit Gelander begrenzt.

Weg zwischen km 8,280 und km 8,660 der Strecke 3660

(BW-Nr. 6-7 6.72)

Um die Zuganglichkeit zur Bahnanlage und zur Uberflughilfe (hohe Hecke fiir Was-
serfledermaus) sicherzustellen, wird ein neuer Weg gegeniiber der alten Baumschu-
le/Gartnerei (stidlich der Bahn von km 8,280 bis 8,660 der Strecke 3660) in einer
Gesamtlange von ea—456—m ca. 480 m neu hergestellt. Die Zuganglichkeit erfolgt
von der Hanauer LandstraRe tiber den Fahrweg ,An der Hanauer LandstraBe®. Der
Deckenaufbau erfolgt in Anlehnung zur Bestandsbefestigung, als Wegebefestigung
Splitt-Sand-Gemisch auf Schottertragschicht gem. RLW | DWA-A 904. Die Kronen-
breite betragt 4,50 m (3,00 m breite Fahrbahn und beidseitigem 0,75 m breitem
Bankett). Der Weg erhélt eine ausreichend geneigte Querneigung, welches das an-
fallende Niederschlagswasser in eine parallel zum Weg verlaufende Mulde entwas-
sert. Dort wird es Uber die belebte Bodenzone zur Versickerung gebracht. Die Gra-
dientengestaltung des Weges orientiert sich an den Anschlusshéhen des vorhande-
nen Gelandes.
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Technische Ausriistung der Bahnanlagen

Oberleitungsanlagen

Oberleitungsanlagen im Tunnel

Die S-Bahnstrecke im Tunnel erkatt soll eine Oberleitung der Regelbauart S-Bahn
mit einer Nennspannung von 15 kV und einer Nennfrequenz von 16,7 Hz, bei einer
Regelfahrdrahthohe von 4,85 m erhalten.

Die Planung der Oberleitung zwischen Konstablerwache und Station Frankfurt(M)-

Ost (tlef) erfolgt gema@ Ril 997 %fsehﬁﬁ—léeﬁeﬁweﬂeehﬁe—Naehspaﬁmmgeﬁ—

Die geplanten Streckentrennungen von Bau-km 52768 52,584 bis km 52885
52,668 und von Bau- km 5—2—7—7—7 52 634 bis 5—2—885 52 731 Ilegen voIIstandlg im Be-
stands-tunnel. Bi

Die Station Frankfurt(M)-Ost (tief) wird mit einer seitenhalterlosen Oberleitung aus-
gerustet.

Im neu zu bauenden Streckenabschnitt wird die Oberleitung mit einer Oberleitungs-
spannungspriifeinrichtung (OLSP) ausgeriistet. Der mit der OLSP abzudeckende
Bereich wird auf den bestehenden Bestandstunnel im Bereich von km 52,4 bis km
52,9 erweitert.

Oberleitungsanlagen der Freien Strecke

Durch den viergleisigen Ausbau wird die vorhandene Oberleitung der Fernbahn
uberplant und die Elektrifizierung komplett umgebaut. Die Oberleitungsanlage des
Abschnitts Frankfurt(M)-Ost - Hanau wird mit einer Oberleitung der Regelbauart Re
200 mit Einzelmasten ausgeriistet. Quertragwerke werden, soweit erforderlich, auf-
gelost oder eingeklirzt, so dass die Oberleitung der S-Bahn wegen der héheren be-
trieblichen Sicherheit auf separaten Masten gefiihrt werden kann. Die vorhandene
Oberleitung im Bereich der bestehenden Gleisanlagen bleibt soweit méglich erhal-
ten.

Die Maste haben ohne Speiseleitungen eine durchschnittliche Héhe von 8,50 m und
Maste mit Speiseleitungen eine Hohe von ca. 11 m. Die S-Bahn auf der freien Stre-
cke erhalt eine Oberleitungsanlage mit einer Nennspannung von 15 kV, einer Nenn-
frequenz von 16,7 Hz und einer Regelfahrdrahthdhe von = 5,50 m. Der Ubergang
von der Oberleitung Regelbauart S-Bahn zur Regelbauart Re 200 ist im Bereich der
Streckentrennungen am Schwedlersteg vorgesehen.

Die Oberleitungsanlagen werden in Einzelmastbauweise mit Stahlmasten errichtet.
Die Griundung der Oberleitungsmaste erfolgt je nach ortlichen Gegebenheiten als
Ramm- oder Bohrgriindungen oder aber als Ortbetonfundament. An den Briicken
Uber den Gleisen erfolgen Anpassungen des Beriihrungsschutzes und der Bahner-
dung.

Die als Stahlwinkel- bzw. als Flachmaste zur Anwendung kommenden Oberlei-
tungsmaste werden im Bereich von Larmschutzwanden unter Beriicksichtigung des
Fundaments in die Wand integriert.
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Zur Einbindung der neuen S-Bahnstrecke in die Versorgung mit Bahnenergie ist die
Errichtung eines neuen Schaltpostens (Sp) im Bereich des Bf Konstablerwache oder
im Bf Frankfurt(M)-Ost notwendig.

Elektrotechnische Anlagen

Elektrotechnische Anlagen im Tunnel

Fur den neuen Bahnhof Frankfurt(M)-Ost (tief) und den Tunnel wird zur Energiever-
sorgung in der Technikebene der Verkehrsstation eine neue bahneigene Trafostati-
on der DB Energie GmbH errichtet.

Fur die Energieversorgung des Bahnhofs (DB Station&Service) werden ein Haupt-,
ein Ersatz- und ein Batterienetz fiir die Einspeisung der Allgemein-, Ersatz- und Si-
cherheitsbeleuchtung, Fahrkartenautomaten, Infovitrinen, usw. aufgebaut. Die Er-
satznetzeinspeisung erfolgt dabei liber eine Notstromanlage (Dieselaggregat). Das
Batterienetz wird Gber Zentralbatterieanlagen realisiert.

Fur die Anlagenteile der DB Netz AG wird je Tunnelréhre und im Notausstieg eine
Tunnelsicherheitsbeleuchtung entlang des Rettungsweges errichtet. In den Tunnel-
réhren (beidseitig) werden zusatzlich Elektranten zur Brandbekampfung installiert.

Elektrotechnische Anlagen auf freier Strecke

Die fir den neuen Bahnhof Fechenheim erforderliche Hauptnetzversorgung wird
vom VNB Mainova/NRM bereitgestellt. Dafiir wird an der CassellastralRe eine Haus-
anschluss-/Hauptverteiler-Kombination (HA/HV) errichtet.

Auf dem neu entstehenden Bahnhof werden eine Beleuchtungsanlage, Fahrkarten-
automaten, Infovitrinen, Hebeanlagen usw. errichtet. Die Einspeisung erfolgt aus ei-
ner neu zu errichtenden Verteilung DB Station&Service.

Die im Baubereich vorh. Whz-W3 (16,7Hz-Weichenheizstation) wird umgesetzt und
mit dem Einbau von Intelligenter Technik auf den heutigen technischen Standard
(vollautomatischen Betrieb) gebracht. Die neuen fernbedienbaren Weichen werden
mit Weichenheizungen ausgeristet. Hierzu werden fiir die Einspeisung zwei neue
16,7Hz-Weichenheizstationen aufgebaut.

Ostlich des Bahnhof Fechenheim wird eine neue Gleisfeldbeleuchtungsanlage er-
richtet. Die Einspeisung der Beleuchtung erfolgt (iber eine neue Verteilung. Eine ort-
liche Steuerung und eine Fernsteuerung sind vorzusehen.

Alle nicht mehr benétigten Anlagenteile des Bf Mainkur werden stillgelegt bzw. zu-
rickgebaut.

Telekommunikationsanlagen

Telekommunikationsanlagen im Tunnel

Im Tunnelbereich werden Lichtwellenleiter - und Kupferkabel als durchgehende
Streckenkabel, beginnend in der BASA Frankfurt am Main bis zur BASA Hanau, mit
festgelegten Einfiihrungspunkten im Bereich des bestehenden Bahnhofs Konstab-
lerwache und des—reven—-Bahntofs der neuen Station Frankfurt(M)-Ost (tief) neu
verlegt. Die Ubergangstechnik ist auf der Neubaustrecke in diesem Bereich zu pla-
nen.

Im Bereich des Tunnels erfolgt die Errichtung eines digitalen BOS - Funk-Systems
mit einer Basisstation am Tunnelende im Bereich des Rettungsplatzes. Das digitale
Funksystem wird an das Bestandssystem der S-Bahntunnel angekoppelt.
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Der gesamte Tunnelabschnitt und der unterirdische Bereich der S-Bahnstation
Frankfurt(M)-Ost (tief) werden mit einer Tunnelnotrufanlage ausgeriistet. Die Ret-
tungsstollen werden mit Notruffernsprechern ausgeriistet. Die Notruffernsprecher
werden an den Tunnelportalen der Fahrtunnel, unmittelbar vor Notausgangen, am
gelandeseitigen Ausgang des Notausstiegportals, innerhalb der Notausstiege (ge-
schiitzter Bereich), sowie zusatzlich im Fahrtunnel wenn die Abstinde zwischen
zwei Notausstiegen mehr als 600 m betragen, angebracht. Die Notruffernsprecher
sind gewohnliche OB-Fernsprechsaulen, die zusatzlich mit Notruftastern ausgestat-
tet und an die Tunnel - Notrufanlage (NBS 2010) redundant angeschlossen werden.
Die betrieblichen Meldungen und Notrufe werden an den 6zFdl, die technischen
Meldungen hingegen werden an die EVZS geleitet.

Fur eenBf die Station Frankfurt(M)-Ost (tief) wird ein Videoliberwachungssystem er-
richtet. Die Meldungsweiterleitung und Uberwachung erfolgt liber die 3-S-Zentrale
Frankfurt.

Weiterhin werden im Bereich des—Bahnrhkofs der Station Frankfurt(M)-Ost (tief) Ge-
fahrenmeldeanlagen errichtet. Dazu gehéren u. a. die Einbruch- und Brandmeldean-
lagen. Der Zugang zu den Technikraumen wird mit dem ISS-DB versehen.

Die Brandmeldeanlage fiir die unterirdische Personenverkehrsanlage wird entspre-
chend dem Brandschutzkonzept (BSK) realisiert. Eine akustische Reisendenwar-
nung wird Uber die vorhandenen Lautsprecheranlagen umgesetzt.

Die Uberwachungs- und Meldefunktion diverser technischer Einrichtungen (OSE;
EMA/BMA, Hebeanlagen, Bahnsteigausriistungen usw.) erfolgt liber die Erweite-
rung des bereits vorhandenen Melde- und Anlagensystem (DBMAS).

tBahnrhofsbereieh In der Station Frankfurt(M)-Ost (tief) werden Anlagen zur Faht-
gastinformation und zur Steuerung der betrieblichen Ablaufe errichtet (Beschallung,
Zugzielanzeige).

Zur funktechnischen Versorgung beider Tunnelréhren mit GSM-R werden 4 Anten-
nen erforderlich. Die Antennen werden an beiden Bahnsteigenden des Haltepunktes
montiert (je zwei pro Bahnsteigende) und in die Tunnelréhren hinein ausgerichtet.
Eine zusatzliche Verstarkerstation fir GSM-R mit entsprechender Anbindung ist im
Bereich der Tunnelanlage zu planen.

Telekommunikationsanlagen der Freien Strecke

Auf dem gesamten Streckenbereich werden LWL- und Kupferkabel als durchgehen-
de Streckenkabel, beginnend in der BASA Frankfurt am Main bis zur BASA Hanau,
mit festgelegten Einfuhrungspunkten im Bereich der neu zu errichtenden Bahnhofe
neu verlegt.

Die Telekommunikationsanlagen der neu zu errichtenden Haltepunkte und Bahnho-
fe werden entsprechend den technischen und betrieblichen Erfordernissen errich-
tet. Dazu gehéren Anlagen zur Fahrgastinformation (Beschallung, Zugzielanzeiger,
Uhren, Fahrkartenautomaten, usw.), sowie Melde- und Uberwachungsanlagen
(DBMAS).

Zur Absicherung der notwendigen Ubertragungswege wird, soweit erforderlich, die
Ubertragungstechnik auf der Neubaustrecke geplant, sowie die vorhandene Uber-
tragungstechnik der Strecke 3660 angepasst bzw. erweitert.

Mit der Auflassung des Bahniiberganges CassellastraRe und dem Abriss der alten
Bahnsteige werden die vorhandenen TK-Anlagen angepasst bzw. zuriick gebaut
und entsprechend den geltenden Richtlinien entsorgt.

Weiterhin werden in Abschnitten den technologischen Ablaufen entsprechende Ka-
bel-umlegungsmalinahmen erforderlich.
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8.11.3.1

Leit- und Sicherungsanlagen

Sicherungsanlagen im Tunnel

Die Steuerung der Signalanlagen im neuen Tunnel erfolgt aus dem vorhandenen
ESTW in Frankfurt(M)-Ost. Dabei werden die Signale gemaR Ril. 819 geplant. Zum
Einsatz kommen KS-Signale in Regelbauart in Verbindung mit Tunnelmasten. Die
Signale werden entsprechend den Tunnelquerschnitten profilfrei an der Tunnelin-
nen-schale befestigt.

Der Stellbereich des ESTW Frankfurt(M) - Ost, dem der Tunnelbereich zugeordnet
wird, endet an den Einfahrsignalen zum Bf Konstablerwache. Diese Signale sowie
die Weichen der Abzweigstelle gehoren bereits zum Stellbereich des ESTW der
Tunnelstammstrecke.

Oberirdische Sicherungsanlagen

Die Leit- und Sicherungstechnik des Planfeststellungsabschnitt 1 (PFA1) wird voll-
standig in ESTW-Technik ausgefiihrt. Dabei werden die AuRenanlagen auf 2 Stell-
bereiche aufgeteilt. Der westliche Bereich bis Fechenheim (ausschlieRlich) wird aus
dem vorhandenen ESTW in Frankfurt(M)-Ost angesteuert. Die Aulienanlagen des
ostlichen Bereiches ab Fechenheim (einschlieRlich) werden in der neu zu errichten-
den Aufienstation Maintal (ESTW-A Maintal) im benachbarten Planfeststellungsab-
schnitt 2 angebunden. Beide Stellbereiche werden aus der Unterzentrale Frank-
furt(M)-Ost gesteuert und damit aus der BZ Frankfurt bedient.

Auf der Strecke 3660 (Fernbahn) wird die Betriebsstelle Bf Mainkur zurlickgebaut
und durch den Betriebsbahnhof Maintal im benachbarten Planfeststellungsabschnitt
2 in neuer Lage ersetzt. Entsprechend werden die vorhandenen LST-Anlagen zwi-
schen Frankfurt(M)-Ost (ausschlieRlich) und Frankfurt(M)-Mainkur (einschlieRlich)
entlang der Strecke 3660 zuriickgebaut und durch ESTW-Technik in neuer Lage
ersetzt. Im Bf Frankfurt(M)-Ost werden einzelne AulRenanlagen angepasst.

Zusatzlich werden die Signalanlagen der Strecke 3685 (S-Bahn) neu erstellt. Als
neue Betriebsstellen entstehen in Fechenheim der Bf Fechenheim mit der
S-Bahnwendeanlage und in Frankfurt(M)-Ost die Abzweigstelle Frankfurt(M)-
Ostpark, die eine Verbindung zwischen der Strecke 3660 und 3685 fiir Havariefalle
oder Tunnelsperrungen gewabhrleistet.

Hierzu werden auf beiden Strecken neue Signalmaste innerhalb des Regelprofils er-
richtet. Zum Einsatz kommen:

— Signale mit 400 mm Ausleger mit einer oberen Lichtpunkthéhe von max. 5400
mm

— Signale mit geradem Mast mit einer oberen Lichtpunkthéhe von maximal 6000
mm

— Signalausleger nach Typzulassung mit Ausleger tber ein Gleis, mit einer Ausle-
gerlange bis 8250 mm und mit einer oberen Lichtpunkthéhe von 6450 mm.

Je nach Anwendungsfall werden die Signale in einer der oben aufgefiihrten Aus-
fihrungen entsprechend der Planungsvorschriften errichtet.

8.11.3.2 Maschinentechnische Anlagen

Wie bereits zuvor beschrieben, sind zur Realisierung der Bahnkorperentwasserung
entlang der freien Strecke und im Bereich von Bahnhoéfen Hebeanlagen erforderlich.
Die Ausstattung ist mit handelstuiblichen Pumpen als Doppelanlagen vorgesehen.
Ausnahmslos kommen nur typgeprifte Maschinen mit CE- Zulassung und -
Kennzeichnung zum Einsatz. Gleiches gilt auch fiir die Liftungsanlagen in den Sta-
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8.12

8.13

tionen. Die geplanten Personenaufziige werden entsprechend der DIN EN 81, ETB
85 sowie Ril 813.0460 vorgesehen und mit einer automatischen Stérungserfassung
ausgerustet. Eine Notrufeinrichtung fiir Notfalle ist ebenso obligatorisch.

Die Fahrtreppen werden gemal3 DIN EN 115 konzipiert und ebenfalls mit einer au-
tomatischen Stérmeldung versehen.

Riickbau von Gebaude- und Nebenanlagen innerhalb des Baufeldes
(BW-Nr. R.5.100 - R-5-434 R.5.136, R.6.3.1, R.6.3.3)

Mit dem Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main erfolgt eine Erweiterung
der Bahntrasse, teilweise zu beiden Seiten. In der dafiir erforderlichen Erweite-
rungsflache befinden sich Gebaude und Nebenanlagen von Privateigentimern, wel-
che zurlickgebaut werden missen. Alle im Baufeld befindlichen Riickbauten sind im
Bauwerksverzeichnis der Anlage 4 sowie im Grunderwerbsverzeichnis der Anlage 5
ausgewiesen.

Der Abbruch erfolgt bis 1,50 m unter OK Gelande. Teilweise tiefer liegende Gebau-
deteile (Kellerraume) werden verfiillt. Vor dem Verfiillen werden die Fulboden
mehrfach durchstoRen um die Versickerung anfallenden Wassers zu gewahrleisten.

Die im Regelfall ein- und zweigeschossigen Mauerwerksbauten sind teilweise unter-
kellert. Die Abbruchmaterialien werden fachgerecht getrennt und entsorgt. Der
Riickbau umfasst auch die zum Gebaude gehérenden Schachte und Gruben.

Die beim Abbruch entstehenden Baugruben werden mit nichtbindigem Erdstoff ver-
fullt. Insbesondere im Bereich neu zu errichtender baulicher Anlagen und Gleisanla-
gen ist tragfahiger Baugrund in der erforderlichen Qualitat herzustellen. Verfiillungen
im Bereich von Gleisen werden gem. Ril 836 ausgefiihrt.

VerbaumalRnahmen werden gemald DIN 4124 und ZTV-ING realisiert. Es werden
grundsatzlich nur erschitterungsarme Bauverfahren eingesetzt. Das Hinterflllen
und Uberschiitten der baulichen Anlagen erfolgt nach ZTVE-StB und Ril 836.

Einfriedung/Schutzeinrichtungen

(BW-Nr. 8.1 - 86 8.8a)

Volle oder durchbrochene Mauern und Zaune, die sich im Baufeld befinden, werden
zuriickgebaut und nach Beendigung der BaumalRnahme durch eine gleichwertige
Anlage in neuer Lage ersetzt.

Die Sicherung der Bahnanlage zur Stralle erfolgt durch verkehrstechnische Ab-
sperr- und Beschilderungsmafnahmen.

(BW-Nr. 8.8a)

Auf einen Grundstlck bahnlinks der Strecke 3685 ca. zwischen km 59,4+50 und km
59,6+50 befindet sich ein Gartenbaubetrieb. Auf dem Gelande sind zahlreiche Bau-
ten bzw. Gewachshauser, die im Zuge des Ausbaus der Strecke 3685 zum Teil zu-
rickgebaut werden. Ein Gewachshaus soll weder zuriickgebaut noch in eine andere
Lage umgebaut werden. Das Bauwerk befindet sich ea—zwisehenkm-59;560+56-unrd
km59;50+70 bei ca. km 59,554 (8,149) Strecke 3685 (Strecke 3660). Nach Herstel-
lung der neuen Gleislage betragt der Abstand zwischen Gebaudekante und der
Bahntrasse circa 4,85 m. Um die Auswirkungen aus Zugverkehr inshesondere die
Wirkung von Sog-/Druck-Lasten auf das Bauwerk zu eliminieren, und eventuellen
Schaden vorzubeugen, wird eine Schutzeinrichtung vorgesehen. Die Lange der
Schutzeinrichtung betragt circa L=25 m und die H6he h=4,00 m.
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9 Umwelt- und Landschaftsschutz
(siehe auch Anlagen +1a 11b bis +2:2a 12.1.b und 12.14a)

Fur das Vorhaben ,Bau der Nordmainischen S-Bahn® besteht gemalf? § 3 in Verbin-
dung mit Anlage 1 des Gesetzes iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG)
eine UVP-Pflicht.

Soweit durch das Vorhaben Umweltauswirkungen auf die Schutzgiiter des UVPG
und Eingriffe in Naturhaushalt und Landschaftsbild im Sinne des Bundesnatur-
schutzgesetzes (BNatSchG) bzw. des Hessischen Ausfiihrungsgesetzes zum Bun-
desnaturschutzgesetz (HAGBNatSchG) erfolgen, werden diese auf Erheblichkeit
und Nachhaltigkeit gepriift und die erforderlichen Schutz-, Vermeidungs-, Verminde-
rungs- und Kompensationsmalinahmen sowie Artenschutzmalinahmen festgelegt.

9.1 Umweltvertraglichkeitsstudie und Landschaftspflegerischer Begleitplan

Um die durch die Baumalinahmen zu erwartenden Umweltauswirkungen zu erken-
nen, zu bewerten und MaRnahmen zum Schutz der Menschen, der Tiere und Pflan-
zen, des Wassers, des Bodens, von Klima und Luft, des Stadt- und Landschaftshil-
des sowie von Kultur- und Sachgiitern vorzubereiten und deren Umsetzung zu pla-
nen, wurde eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) und ein Landschaftspflegeri-
scher Begleitplan (LBP) mit integriertem Artenschutzbeitrag erstellt, die als Anlagen
+1a 11b und +2-1= 12.1b enthalten sind.

Der Untersuchungsraum konzentriert sich auf den Bahnkdrper sowie angrenzende
Bereiche zur Errichtung von technischen Anlagen (Kabeltrassen, Bahnsteige, Per-
sonen-tunnel, Entwasserungsanlagen) und beriicksichtigt die Einrichtung von Bau-
stellen und Baustellenzufahrten.

Die entscheidungserheblichen Umweltauswirkungen durch die S-Bahnstrecke im
Plan-feststellungsabschnitt Frankfurt sind in der UVS (s. Anlage +2-3+a 12.1.1h)
und dem LBP (s. Anlage +i+3a 11.1b) sowie in den zugehorigen UVS-
Schutzgutkarten (s. Anlagen 123+2a 12.1.2b und +23+3a 12.1.3b), LBP-
Konfliktkarten (Anlage +3-2a 11.2b) dargestellt.

Der LBP wurde um einen Fachbeitrag zur EG-Wasserrahmenrichtlinie als Anhang
5b neu erganzt. Im Fachbeitrag wurde die Vereinbarkeit des Vorhabens mit den
Bewirtschaftungszielen des Wasserhaushaltsgesetzes gepriift.

9.2 Artenschutz

Als Ergebnis der artenschutzrechtlichen Prifung kann aufgrund der vorgesehenen
Vermeidungsmalinahmen das Eintreten der artenschutzrechtlichen Schadigungs-
und Stoérungsverbote des § 44 Abs. 1, 5 BNatSchG im Planfeststellungsabschnitt
Frankfurt mit Ausnahme der Mauereidechse und der Zauneidechse fiir alle geprf-
ten Arten ausgeschlossen werden.

Vorgezogene AusgleichsmaRBnahmen (CEF-MaRnahmen im Sinne des § 44 Abs. 5
BNatSchG) sind fiir die Zauneidechse und die Mauereidechse erforderlich und vor-
gesehen (s. MaBnahmen A1CEF und A12CEF: LBP, Anlage +3-3= 11.1b, Kap. 4.3,
Kap. 6, Anhang I, 1l). Es handelt sich bei beiden MaRnahmen um die Optimierung
von Ersatzhabitaten fir die Mauereidechse und fiir die Zauneidechse vor Baube-
ginn. Bei der Mauereidechse ist eine auf die Bauzeit befristete Einschrankung des
Lebensraumes im Bereich stillgelegter Gleisanlagen nicht vollstandig durch CEF-
MalRnahmen ausgleichbar. Bei beiden Eidechsenarten ist dariiber hinaus damit zu
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rechnen, dass trotz vorgesehener Fang- und Umsiedlungsmalinahmen unvermeid-
bare Individuenverluste bei der Baufeldraumung eintreten. Fiir die Mauereidechse
wird daher von der Erflllung des Verbotstatbestandes nach § 44 Abs. 1 Nr. 3
BNatSchG ausgegangen. Bei der Mauer- und der Zauneidechse wird dariiber hin-
aus vorsorglich von der Erfiillung des Verbotstatbestandes des § 44 Abs. 1 Nr. 1
ausgegangen. Das Vorhaben ist beziiglich dieser beiden Arten nur unter Durchfiih-
rung einer artenschutzrechtlichen Ausnahmepriifung zulassig. Es wurde im LBP
(Anlage +3+=a 11.1b, Kap. 4.3.3.5) nachgewiesen, dass die Ausnahmeanforderun-
gen erfillt sind und damit fiir diesen Abschnitt die Ausnahme erteilt werden kann.

Um eine Verschlechterung des glinstigen Erhaltungszustandes der Mauereidechse
zu verhindern, sind fiir die Art zusatzliche populationsstiitzende (FCS-)MaRnahmen
erforderlich und vorgesehen (s. Anlage +i-3=& 11.1b, MaBnahme A10FCS). Bei die-
sen handelt es sich um die vollstandige Herstellung des baubedingt in Anspruch ge-
nommenen Lebensraumes der Mauereidechse. Die Wirksamkeit der MaRnahmen
wird durch ein Monitoring in Verbindung mit einem Risikomanagement gewahrleis-
tet.

Fur die Wasserfledermaus und den Eisvogel sind zur Vermeidung eines erhohten
betriebsbedingten Kollisionsrisikos zwischen km 8,2+90 bis 8,6+60 Gehdlzpflanzun-
gen auf der Slidseite der Trasse vorgesehen (s. LBP in Anlage +i+a 11.1h, Mal3-
nahme AS8).

9.3 MaRBnahmen zur Vermeidung und Minderung von Beeintrachtigungen

Nach dem allgemeinen planerischen Abwagungsgebot, gemall § 6 Abs. 3 Nr. 2
UVPG sowie gemal} § 15 Abs. 1 BNatSchG sind vermeidbare Beeintrachtigungen
von Umwelt und Natur zu unterlassen. In der UVS sowie im LBP sind dementspre-
chend Malinahmen zur Vermeidung und Minderung von Umweltauswirkungen | Be-
eintrachtigungen fir den PFA Frankfurt dargestellt (siehe UVS in Anlage 12%a
12.1b, Kap. 6.1.1; LBP in Anlage +3-*a 11.1h, Kap. 3).

9.4 Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen sowie Artenschutzmafnahmen

Die fur den Abschnitt Frankfurt vorgesehenen Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen
so-wie Artenschutzmafnahmen sind im LBP im MaRnahmenverzeichnis (s. Anlage
+1-3a 11.1b) sowie in den zugehdérigen MaRnahmenplanen (s. Anlage +1+3a 11.3b
und +i4=a 11.4b) dargestellt. Die Eingriffs-Ausgleichsbilanz ist dem LBP (Anlage
+1-3a 11.1b, Kap. 6) zu entnehmen.

In den sicherheitsrelevanten Bereichen von Bahnbetriebsanlagen ergeben sich
raumliche Grenzen fiir das Pflanzenwachstum, damit die Sicherheit und Verfligbar-
keit der Bahnanlagen nicht beeintrachtigt wird. Der Gehdlzbestand wird nach Alter
und Wuchs-héhe in Abhangigkeit von der Entfernung zum Gleis gestuft aufgebaut.

Alle Baustelleneinrichtungsflachen und Baustralien werden, sofern Sie nach Bau-
ende nicht mehr bendtigt werden, wieder der urspriinglichen Nutzung zugefuhrt, d.
h. zu-rickgebaut. Stellenweise ist in diesem Zuge auch ein Rickbau vorhandener
vegetationsfreier Flachen maoglich.

In Anbetracht der Flachenknappheit im Planungsraum wurden entlang der Ausbau-
strecke auf den Baustelleneinrichtungs- und Béschungsflachen ausschlieflich die
aus dem Artenschutz resultierenden Ausgleichsmalinahmen vorgesehen. Dartber
hinaus stand zwar eine grolRere Anzahl von kleinen Flurstiicken, in der Regel < 0,5
ha, fir MaBnahmen zur Verfligung. Ein Malinahmenkonzept, das fiir den Raum eine
positive Wirkung zeigt, konnte darauf aufbauend jedoch nicht entwickelt werden.

Daher wurde in einem zweiten Schritt auf die-behordlicheMafirahmenplanurgim
FHH-Gebtet5Frankfurter-Oberwaltd- einen extern liegenden MalRnahmenpool im Os-
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ten des Naturraums bei Gelnhausen | Seligenstadt (Liegenschaft Bernbach sowie
auf die une Ersatzaufforstungsflache Minster) zuriickgegriffen, in dem die nicht ent-
lang der Trasse realisierten Kompensationserfordernisse durchgefiihrt werden. Die
dort durchzufiihrenden Malinahmen sind Bestandteil des LBP und werden dort nach
Art und Umfang konkret beschrieben.

9.5 Naturschutzrechtliche Antragsgegenstiande

Beantragt wird die Befreiung von den Verboten des § 30 BNatSchG sowie die Ge-
nehmigung von Eingriffen entsprechend § 14 BNatSchG fiir die im LBP dargestell-
ten Beeintrachtigungen von FFH-Anhang IV-Arten sowie der im LBP dargestellten
Eingriffe. Fiir die Mauereidechse und die Zauneidechse wird eine artenschutzrecht-
liche Befreiung von den Verboten des § 44 BNatSchG im Sinne des § 45 Abs. 7
BNatSchG beantragt. Die Erflllung der entsprechenden Anforderungen ist im LBP
(Anlage +1-t=a 11.1b, Kap. 4.3.3.5) dargelegt.

Im Planfeststellungsabschnitt 1, Frankfurt, sind naturschutzrechtliche Gestaltungs-,
Schadensbegrenzungs- und Kompensationsmalinahmen auf einer Flache von ins-
gesamt 2450 3446 35,14 ha vorgesehen. Davon liegen 786 84+ 9,65 ha trassen-
nah, 13;68 26;65 25,49 ha in der Liegenschaft Bernbach und 0,56 ha im Munitions-
depot Miinster (= Ersatzaufforstungsflachen). Diesen MalRnahmen steht ein Ein-
griffsumfang von 28;57 36;62 30,34 ha (davon 8;65 8,58 ha Eingriff in bestehenden
Gleiskorper) gegentiber.

Von dem Vorhaben betroffen ist das Landschaftsschutzgebiet ,,Griinglrtel und
Griinziige in der Stadt Frankfurt am Main (Zone 1 und 2). Fir das LSG wird bei der
Oberen Naturschutzbehérde eine Landschaftsschutzrechtliche Genehmigung fir
den Eingriff beantragt.

9.6 Forstrechtliche Antragsgegenstande

Beantragt wird die dauerhafte und voriibergehende Umwandlung von Wald entspre-
chend den Angaben in der Waldbilanz im LBP in eine andere Nutzungsart entspre-
chend § 12 HWaldG. Weiterhin wird die Neuanlage von Wald nach § 14 Abs. 1
HWaldG fur die in der Waldbilanz im LBP als Neu bzw. Ersatzaufforstung gekenn-
zeichneten Flachen beantragt (siehe Anlage +++& 11.1b, Kap. 10). Neben einer
Wiederbewaldung von Bauflachen im Trassennahbereich sind Ersatzaufforstungen
in einer externen MaBnahmenflache ,Munitionsdepot Miinster-Dieburg® vorgesehen.

9.7 BaumaRnahmen Brunnen

Infolge der Grundwasserhaltungsmalinahmen andern sich die Strémungsrichtungen
und hydraulischen Gradienten im Grundwasser (s. Anlage 12.8.3a). Als Malinahme
gegen die daraus resultierende Verschleppung von Schadstoffen aus Altlas-
ten(verdachts)flachen sind neben Uberwachungsmessstellen auch Abwehrbrunnen
und Infiltrationsbrunnen eingeplant worden (s. Anlage +2-7/16a 12.7.16b). Die Ent-
nahme von Grundwasser aus Abwehrbrunnen bzw. die Einleitung von Wasser Gber
Infiltrationsbrunnen in das Grundwasser ist in den Antragsunterlagen fir wasser-
rechtliche Erlaubnisse enthalten (s. Anlage $8-4-2a 10.4.2b). Die Einleitung des auf-
bereiteten Grundwassers aus Abwehrbrunnen in die Kanalisation bzw. die Entnah-
me von Wasser aus Trinkwasserleitungen zur Einleitung in das Grundwasser tber
Infiltrationsbrunnen ist in Anlage +83-%a 10.3.1b beschrieben. Die dafiir erforderli-
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chen Wasserleitungen sind ebenso wie erforderliche BE-Flachen in den Anlagen 5
und 7 enthalten.

9.8 Studie auf der Grundlage des § 50 BImSchG - Seveso lll und § 8 UVPG
“UVP-Pflicht bei Storfallrisiko“

Teilvorhaben des PFA-1 befinden sich innerhalb angemessener Sicherheitsabstan-
de benachbarter Betriebsbereiche, so dass das im § 50 BImSchG formulierte Ab-
standsgebot zwischen Betriebsbereichen und Schutzobjekten nicht vollumfanglich
ein-gehalten wird. Eine Untersuchung verschiedener Standortvarianten erfolgte im
Rahmen der ,Raumstrukturelle Untersuchung zur Lage der kiinftigen S-Bahn-
Station Fechenheim® bei der verschiedene sozio6konomische Belange Berticksich-
tigung fanden (siehe hierzu Anlage 12.11.2). Betrachtet wurden hierbei 4 mogliche
Standortvarianten fur die Haltestelle Fechenheim. Fiir alle betrachteten Varianten
kann das Abstandsgebot gemall § 50 BImSchG aufgrund der Grolie der Radien
der an-gemessenen Sicherheitsabstande, nicht eingehalten werden. Standorte au-
Rerhalb dieser angemessenen Sicherheitsabstande wiirden jedoch nicht mehr den
soziobkonomischen Belangen entsprechen und somit auch zu einer Hinfalligkeit der
Haltestelle Fechenheim fiihren. Damit stehen die sozio6konomischen Belange fiir
das Vorhaben PFA-1 den storfallrelevanten Belangen dieses Vorhabens gegeniiber
und bediirfen einer Abwagung.

Da es sich bei dem Vorhaben PFA-1:
— um ein benachbartes Schutzobjekt gemal} § 3 Absatz 5d des BImSchG handelt

— bei einer Umsetzung der Teilvorhaben gemald PFA-1 eine Erhéhung der Folgen
bei einem Storfall nicht ausgeschlossen werden kann

— und deshalb mit nachteiligen Umweltauswirkungen zu rechnen ist

resultiert fiir das Vorhaben PFA-1 auch die Pflicht zur Durchfiihrung einer Umwelt-
vertraglichkeitsprifung gemald § 8 UVPG ,UVP-Pflicht bei Storfallrisiko®, im Rahmen
derer eine mogliche Erhéhung des Risikos fur die in § 2 UVPG genannten Schutz-
glter zu untersuchen ist und zwar fir die Teilvorhaben des PFA-1, welche sich in-
nerhalb angemessener Sicherheitsabstande benachbarter Betriebsbereiche befin-
den. Die Ermittlung dieser storfallrelevanten Faktoren, mit dem Schwerpunkt einer
Risikobetrachtung, ist Gegenstand einer Studie, welche den Planfeststellungsunter-
lagen unter Anlage 12.14a beigefiigt ist. In dieser Studie wurden auch geeignete
MalRnahmen definiert, die zu einer Reduzierung des Risikos fiihren.

Bei diesen MalRnahmen handelt es sich im Wesentlichen um:

— die Verbesserung der Alarmierung im Hinblick auf ihre Zuverlassigkeit und die
Zeitspanne, die zwischen dem Eingang der Alarmierung im Betriebsbereich und
dem Wirksamwerden von Gegenmalinahmen (auRerhalb des Betriebsbereichs)
vergeht. Diese MaRnahmen wirken sich insbesondere auf das Risiko fiir Perso-
nen innerhalb fahrender Zige bzw. S-Bahnen aus, da hierdurch geeignete
Malinahmen zum Schutz der Reisenden eingeleitet werden kénnen und das
Einfahren dieser Zlige in den Gefahrenbereich wirksam verhindert werden kann

— Sowie um Maflinahmen, welche der Optimierung der Fluchtmdglichkeiten dienen
(= Moglichkeit sich aus der Gefahrenzone weg zu bewegen). Diese MaRnah-
men reduzieren vor allem das Risiko fiir Personen aulierhalb von Zligen, da sie
hierdurch in die Lage versetzt werden, sich richtig zu verhalten und sich eigen-
standig von der Gefahrenzone weg zu bewegen.

Detailinformationen zur Studie selbst, dem gewahlten Ansatz wie auch den Ergeb-
nisse zu dieser Studie sind der Anlage 12.14a zu entnehmen.

30:6/20+4 62:62:2618 16.12.2019 Seite 104 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b geandert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV(G

10

Elektrische und magnetische Felder durch die Oberleitungsanlage
(EMV)

Vom Bahnhof Konstablerwache bis zum Ubergang zur oberirdischen Streckenfiih-
rung werden die S-Bahngleise mit der Oberleitungsbauart ,S-Bahn“ und Erdsam-
melleiter ausgeriistet. Im oberirdischen Abschnitt kommt die Oberleitungsbauart Re
200 ohne Speise- und Verstarkungsleitungen zum Einsatz. Zur Elektromagneti-
schen Vertraglichkeit der elektrifizierten Bahnanlagen wurde durch die DB AG fol-
gende Beurteilung, die auch in der Anlage 12.2a enthalten ist, ausgearbeitet:

Magnetisches Feld

Der Grenzwert (26. BImSchV_2013, Anhang 1a) fiir die magnetische Flussdichte
der Immissionen mit 16,7 Hz Betriebsfrequenz (Bahnstrom) betragt 300 pT.

Sobald ein Stromversorgungssystem der elektrischen Zugforderung bestehend aus
Hinleiter (Oberleitungsanlage) und Riickleiter (Fahrschienen bzw. zusatzlichen
Riickleitungen im Tunnel) stromdurchflossen wird, entsteht konzentrisch um diese
Leiterkonfiguration ein magnetisches Wechselfeld mit Netzfrequenz (16,7 Hz). Die-
ses ist generell von der Leitergeometrie und linear vom Strom abhangig. Auf Grund
dieser Stromabhangigkeit folgt die magnetische Feldstarke in gleichem MalRe den
bahntypisch starken, zeitlichen und raumlichen Schwankungen. Ein Vergleich mit
dem in der 26. BImSchV_2013 festgelegten Grenzwert zeigt, dass selbst unmittelbar
unter der Oberleitung, auch auf stark frequentierten Strecken, der dort genannte
Grenzwert eingehalten wird. Hinzu kommt, dass durch die quadratische, entfer-
nungsabhangige Abnahme die Felder in der Nachbarschaft der elektrifizierten Stre-
cke sehr schnell absinken.

Der maximal zulassige Wert aus der Bahnfrequenz fiir die magnetische Flussdichte
nach 26 BImSchV_2013 wird daher in den zu beriicksichtigenden Einwirkungs-
bereichen eingehalten.

Magnetische Feldwerte fiir Standard-Oberleitungsanlagen im relevanten Ab-
stand gemaR LAI I.3.1
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Anlage 1b gedandert

Erlauterungsbericht

Die Feldwerte fiir das magnetische Feld (in pT) im Abstand gemal LAl 11.3.1 fir die
im Bericht ,26. BImSchV Nachweis der Grenzwerteinhaltung an 15 kV-Standard-
Oberleitungsanlagen der DB Netz AG®, Dokument: 14-22168- T. TVI34(1)-BE-1901-
V2.0 vom 29.2.2016 aufgefiihrten Standard-OLA sind in der folgenden Tabelle zu-
sammen mit der prozentualen Grenzwertausschopfung angegeben:

Variante | Bezeich- Beschreibung relevan- B-Feld | Prozentuale
nung ter Punkt inuT Grenzwert-
x [m] H ausschop-
fungin %
Nr. 1 N1GL OLA Re 200, 1-gleisg +10 5,2 1,7
. o -10 15,5 5,2
Nr. 2 N1GLVL OLA mit SL/VL, 1-gleisig +10 8.8 2.9
Nr.3 | NIGL2VL | OLAmit2 SL/VL, 1-gleisig eps 0 o
Nr. 4 N2GL OLA Re 200, 2-gleisig 12 8,6 2,9
OLA mit SL/VL beidseitig,
Nr.5 | N2GL2VL 2-gleisig 12 21,2 71
NI 6 N4GL OLA Re 200, 4-gleisig 17,2 12,5 4.2
OLA mit VL/SL beidseitig au-
NL7 | N4GL2VL Ren, 4-gleisig 17,2 27,4 21
N2GL2VLM OLA Re 330 mit VL/SL beid- +12.25 24.3 8.1
Nr. 8 S seitig aulien, 2-gleisig o ’ ’
OLA Re 200 2-gleisig parallel
N4GL2VLH zu OLA Re 330 mit 2 VL/SL, -17,2 17,1 5,7
Nr. 9 0 2-gleisig +17,7 29,3 9,8
OLA Re 200 mit 6 SL einseitig, -17,2 69,0 23,0
Nr. 10 N4GL6SL 4-gleisig +17,7 21,0 6,3
N1GL1SKA keine OL, 1-gleisig mit 1
. -10 15,5 51
Nr.11 B Speisekabel +10 2.2 0.7

Magnetisches Feld und prozentuale Grenzwertausschopfung fir die im Bericht ,26. BImSchV Nachweis der Grenz-
werteinhaltung an 15 kV-Standard-Oberleitungsanlagen der DB Netz AG®, Dokument: 14-22168- T. TVI34(1)-BE-
1901-V2.0 vom 29.2.2016 aufgefiihrten Standard-OLA im mafRgeblichen Abstand
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Anlage 1b gedandert

Erlauterungsbericht

Der Grenzwert (26. BImSchV_2013, Anhang 1a) fiir das elektrische Feld der Immis-
sionen mit 16,7 Hz Betriebsfrequenz (Bahnstrom) betragt 5 kV/m.
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Physikalisch bedingt baut sich zwischen unter Spannung stehenden Leitern allge-
mein ein elektrisches Feld auf, und damit auch zwischen der geplanten, unter 15 kV
Nennspannung stehenden Oberleitung und den Schienen bzw. Erdreich (Tunnel-
wand). Unmittelbar unter der Oberleitung liegt diese Feldstarke bei etwa 2 kV/m.
Diese Feldstarke ist im Wesentlichen von der elektrischen Spannung, (Nennspan-
nung fiir Ober-leitungsanlagen 15.000 V) bzw. von der geometrischen Anordnung
der Leitungen abhangig. Sie ist daher in der Regel nur sehr geringen Schwankun-
gen unterworfen. Das Feld nimmt im Freien zudem annahernd quadratisch mit der
Entfernung ab. Weiterhin wird das elektrische Feld etwa durch Hindernisse (z. B.
Wande, Tunnel) in seiner Ausbreitung unterschiedlich stark verzerrt. Innerhalb von
Gebauden, gleichgiiltig aus welchen Materialien, tritt daher erfahrungsgemal eine
Abschirmwirkung um den Faktor 15-20 auf.

Der maximal zuldassige Grenzwert aus der Bahnfrequenz fiir das elektrische Feld
nach 26. BImSchV_2013 wird daher in den zu beriicksichtigenden Einwirkungsbe-
reichen eingehalten.

Unter diesen Gesichtspunkten kann das elektrische Feld einer Oberleitung im Hin-
blick auf die Einhaltung des Grenzwertes von 5 kV/m bei 16,7 Hz (26.
BImSchV_2013) vernachldssigt werden.

Elektrische Felder im Abstand gemaR LAI Il.3.1

Die Feldwerte fiir das elektrische Feld (in V/m) im Abstand gemaf LAl 11.3.1 fir zwei
beispielhafte Standard-OLA sind in der folgenden Tabelle zusammen mit der pro-
zentualen Grenzwertausschopfung angegeben:

Variante | Bezeichnung Beschreibung relevanter E-Feld Prozentuale
Punkt in Vfm Grenzwert-
x [m] ausschop-
fung in %
OLA Re 200, 1-
Nr. 1 N1GL gleisg +10 277 1,7
OLA Re 330 mit
Nr. 8 N2GL2VLMS VL/SL bmdsgmg +12,25 557 11,1
aulRen, 2-gleisig

Elektrisches Feld und prozentuale Grenzwertausschopfung fiir die im Bericht ,26. BImSchV Nachweis der Grenz-
werteinhaltung an 15 kV-Standard-Oberleitungsanlagen der DB Netz AG®, Dokument: 14-22168- T. TVI34(1)-BE-
1901-V2.0 vom 29.2.2016 aufgefiihrten Standard-OLA im mafigeblichen Abstand

Zusammenfassung

Die Nordmainische S-Bahn wird als 4-gleisige Strecke ausgebaut. Gemals oben be-
schriebener Ausfiihrungen sind fiir das magnetische Feld entsprechend des Be-
richts ,26. BlmSchV_2013 magnetische Feld Feldwerte fir Standard-
Oberleitungsanlagen im relevanten Abstand gemaf LAI 11.3.1“ nur die Variante Nr. 6
(OLA Re 200, 4-gleisig) und die Variante Nr. 7 (OLA mit SL/VL beidseitig aulden, 4-
gleisig) zutreffend.

Fur das elektrische Feld werden die Variante Nr. 1 (OLA Re 200, 1-gleisig) und die
Variante Nr. 8 (OLA Re 330 mit VL/SL beidseitig auf3en, 2-gleisig) beispielhaft be-
schrieben. Aufgrund der bereits getroffenen Aussage, dass der maximal zulassige
Grenzwert aus der Bahnfrequenz fiir das elektrische Feld, nach 26. BImSchV_2013,
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in den zu beriicksichtigenden Einwirkungsbereichen eingehalten wird (s. Punkt
sElektrisches Feld®) sind keine unzuldassigen Beeinflussungen zu erwarten.

Fir das magnetische und elektrische Feld ist somit nachgewiesen, dass keiner der,
in der 26. BImSchV_2103 aufgefiihrten Grenzwerte verletzt wird.

Beriicksichtigung "anderer" Niederfrequenzanlagen und Hochfrequenzanla-
gen

Allgemeines
Gemald § 3 Abs.3 26. BImSchV_2013 sind bei der Ermittlung der elektrischen Feld-

starke und der magnetischen Flussdichte zusatzlich alle Immissionen zu bertick-
sichtigen, die durch andere Niederfrequenzanlagen sowie durch ortsfeste Hoch-
frequenzanlagen mit Frequenzen zwischen 9 Kilohertz und 10 Megahertz, die einer
Standortbescheinigung nach §§ 4 und 5 der Verordnung (iber das Nachweisverfah-
ren zur Begrenzung elektromagnetischer Felder bediirfen, gemall Anhang 2a ent-
stehen.

Weiterhin wird in Betracht gezogen, dass nach 11.3.4 der LAl Immissionen durch
andere Niederfrequenzanlagen in der Regel nur an den malRgebenden Immissions-
orten, die zugleich in einem der in Abschnitt 1.3.1 der LAI definierten Bereiche um
diese anderen Niederfrequenzanlagen liegen relevant zur Vorbelastung beitragen.

Magnetisches Feld

GemaR Bericht der DB Systemtechnik Fachabteilung EMV, LST und Ubertragungs-
technik L.IVP 24(5) Dokument 14-22168-T.TVI34(1)-BE-1904-V2.0 vom 29.2.2016
wurden fiir die Standard-Oberleitungsanlagen 11 Varianten fiir die Feldwerte des
magnetischen Feldes ausgewertet.

Fur die Nordmainische S-Bahn sind fiir das magnetische Feld die Varianten Nr. 6
N4GL (OLA Re 200, 4-gleisig) und die Variante Nr. 7 N4GL2VL (OLA mit SL/VL
beidseitig aul3en, 4-gleisig) zu beriicksichtigen. Fiir die Bestimmung der maRgeben-
den Immissionsorte gemald LAI 11.3.1 ist bei Bahnoberleitungen fir die Varianten Nr.
6 und Nr. 7 jeweils zu beiden Seiten an das aulRere elektrifizierte Gleis ein Streifen
von + 17,2 m von Gleismitte zu betrachten (Einwirkungsbereich).

Elektrisches Feld

GemanR Bericht der DB Systemtechnik Fachabteilung EMV, LST und Ubertragungs-
technik 1.IVP 24(5) Dokument 14-22168-T.TVI34(1)-BE-1904-V2.0 vom 29.2.2016
wurden fiur die Standard-Oberleitungsanlagen 2 Varianten fiir das elektrische Feld
ausgewertet.

Variante 1 N1GL (OLA Re 200, 1-gleisig) und Variante 8 N2GL2VLMS (OLA Re 330
mit VL/SL beidseitig aulien, 2-gleisig). Beide Varianten treffen nicht konkret auf die
Nordmainische S-Bahn zu. Aber aufgrund der Angaben fiir die beiden Varianten zur
prozentualen Grenzwertausschopfung zum elektrischen Feld, kann die Annahme
getroffen werden, dass von der Nordmainischen S-Bahn keine Grenzwertiber-
schreitungen erzeugt werden. Fir die Bestimmung der maligebenden Immissionsor-
te gemald LAI 1.3.1 ist bei Bahnoberleitungen fiir die Varianten Nr. 1 jeweils zu bei-
den Seiten an das aulRere elektrifizierte Gleis ein Streifen von + 10,0 m von Gleis-
mitte und fiir die Variante Nr. 7 jeweils zu beiden Seiten an das aulRere elektrifizierte
Gleis ein Streifen von %= 12,25 m von Gleismitte zu betrachten (Einwirkungsbe-
reich).
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11 Denkmalschutz

Beeintrachtigthgen—nicht—zu—erwarten—sind: Der Ostpark wird randlich durch das
Vorhaben angeschnitten (s. Anlage +2-++4a 12.1.4b). Allerdings wird der denkmal-
geschutzte Gesamtcharakter des Parks nicht beeintrachtigt und die Eingriffe ent-
sprechend ausgeglichen. So wird die verbeiterte Boschung im Biirgerpark mit einer
Sandsteinmauer und einer Hecken- und Gehélzpflanzung dem Parkpflegewerk ent-

sprechend gestaltet. Weitere Boden- oder Kulturdenkmaler sind nicht betroffen (s.
Anlage #2-+3a 12.1.1b, Kap. 6.1.10)
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12 Schall- und Erschiitterungsschutz

12.1  Schalltechnische Untersuchung
(siehe auch Anlage +2-3a 12.3b neu)

Im Rahmen der Schalltechnischen Untersuchung wurde basierend auf den Vorga-
ben der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) gepriift, wo Immissionskon-
flikte durch Schienenverkehrslarmeinwirkungen entstehen konnen und welche MalRR-
nahmen zur Konfliktbewaltigung geeignet sind. Die Ergebnisse der Untersuchung
sind in Anlage +2-3& 12.3b neu dargestellt und lassen sich wie folgt zusammenfas-
sen:

Die bauliche Erweiterung der heute zweigleisigen Bahnstrecke zwischen Frankfurt
und Hanau um zwei durchgehende Gleise in Parallellage ist in dem Abschnitt Frank-
furt gemaR § 1 (2) der 16. BImSchV als eine wesentliche Anderung des bestehen-
den Schienenverkehrsweges anzusehen. In allen Planfeststellungsabschnitten ist
daher anzustreben, dass die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV an den von
Schienenverkehrslarm betroffenen schutzwiirdigen Nutzungen im Einwirkungsbe-
reich eingehalten oder unterschritten werden.

Unter Voraussetzung der im Prognose-Planfall gegebenen betrieblichen und bauli-
chen Randbedingungen ergibt sich hieraus das Erfordernis umfangreicher Schall-
schutzmaRnahmen aktiver und passiver Art. Bei der Dimensionierung der Schall-
schutzmalRnahmen ist zu berticksichtigen, dass die Kosten der aktiven Malinahmen
gemald § 41 (2) BImSchG nicht aufRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck
stehen.

Als aktive SchallschutzmalBnahmen wurden die in Abschnitt-6-4-t 9.4 dargestellten
Schallschutzwande mit einer Gesamtlange von rund 3-566 3866 3.805 m und Ho6-
hen zwischen +;56-2,00 m und 4,00 m dimensioniert.

Weiterhin wird fiir die Gleise der Fernbahn (Strecke 3660) fiir groRe Teilbereiche
des Streckenabschnitts Frankfurt am Main das—Besenders—tiberwachte—Gleis~ der
Einbau von Schienenstegdampfern vorgesehen.

Bei den Schienenstegdampfern handelt es sich um eine von der Eisenbahnbundes-
behérde und dem Umweltbundesamt anerkannte innovative aktive Immissions-
schutzmaRnahme welche nachweislich eine gemittelte Pegelminderung (gemafR
Schall 03 [1990] Systematik, als A- bewerteten Summenpegel) von 2 dB(A) erzielt.
Zwar ist diese MaRnahme bei der hier angewandten schalltechnischen Untersu-
chung nach Schall 03 [1990] nicht vorgesehen, jedoch berechtigt dies den Vorha-
bentrager nicht, Moglichkeiten zur Verwirklichung innovativer SchallschutzmalRnah-
men ganzlich zu vernachlassigen.

Weiterhin ist das Bas ,,BuG" ist als eine besondere Vorkehrung anerkannt, mit der
eine dauerhafte Larmminderung um 3 dB(A) bereits an der Quelle zu erzielen ist:,
weshalb es fiir groBe Teilbereiche auf den Gleisen beider Strecken (Fernbahn und
S-Bahn) vorgesehen ist.

Mit dem Einsatz dieser innovativen Immissionsschutzmaf3nahme kommt die
Vorhabentragerin Ihrer Verpflichtung nach §3 Abs. 6 BImSchG, neueste Techniken
zum Immissionsschutz anzuwenden, nach.

Erganzend zu den beschriebenen Malinahmen sind im Abschnitt Frankfurt-Ostend
fir 8 1 Gebaude und in Frankfurt-Riederwald ebenfalls fir 1 Wohngebaude, an de-
nen trotz aktivem Schallschutz Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte verblei-
ben, passive Schallschutzmalinahmen erforderlich. Auch fiir insgesamt 5 17 Ob-
jekte in Frankfurt-Fechenheim wird im Hinblick auf den Verhaltnismaligkeitsgrund-
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iberr. An der geplanten Un-
terkunft flir Obdachlose im Ostpark werden 8 Immissionsorte mit Anspruch auf pas-
siven Schallschutz dem Grunde nach verbleiben und am Campingplatz Mainkur
werden 84 Immissionsorte weiterhin Richtwertiiberschreitungen aufweisen.

Im Rahmen des anstehenden Planfeststellungsverfahrens wird der Anspruch auf
passive SchallschutzmaRnahmen dem Grunde nach festgestellt.

Die Bemessung der erforderlichen baulichen Schutzvorkehrungen zur Gewahrleis-
tung angemessener Innenraumpegel erfolgt anschlieRend auf Basis der Verkehrs-
wege -Schallschutzmalinahmenverordnung (24. BImSchV). SchallschutzmafRnah-
men im Sinne dieser Verordnung sind bauliche Verbesserungen an Umfassungs-
bauteilen schutzbediirftiger Raume, die die Einwirkungen durch Verkehrslarm min-
dern.

12.2  Erschiitterungstechnische Untersuchung
(siehe auch Anlage +2+4 12.4b neu)

12.2.1 Sachverhalt und Aufgabenstellung

Im Gegensatz zur schalltechnischen Problemstellung existieren derzeit keine ge-
setzlichen Bestimmungen, in denen Grenzwerte fiir Erschitterungsimmissionen
festgelegt sind. Daher werden die in Fachkreisen anerkannten Anhaltswerte gemal
DIN 4150-2 herangezogen. Bei Einhaltung dieser Anhaltswerte kann davon ausge-
gangen werden, dass die Erschiitterungen keine erheblich belastigenden Einwir-
kungen darstellen, die als niedrigste Qualifikationsstufe schadlicher Umwelteinwir-
kungen anzusehen sind.

Da die DIN 4150-2 und die darin ausgewiesenen Anhaltswerte nicht direkt auf
schienenverkehrsinduzierte Erschitterungsereignisse ausgerichtet sind und die
Grenze der Zumutbarkeit von Erschitterungszunahmen nicht definiert ist, muss das
Erfordernis von ErschiitterungsvorsorgemaRnahmen im Einzelfall geprift werden.
Die gegebene Vorbelastung durch bereits bestehende Schienenverkehrswege ist
hierbei zu berlicksichtigen.

Als Folge der verkehrsinduzierten Schwingungsimmissionen im Gebaude entstehen
darliber hinaus sekundare Luftschallimmissionen. Diese treten dann auf, wenn in-
folge der schienenverkehrsinduzierten Bauwerksschwingungen eine Abstrahlung
durch die Raumbegrenzungsflachen, das heidt Geschossdecken oder Wande, als
horbarer tieffrequenter Luftschall wahrgenommen werden kann.

Auch fur die Ermittlung und Beurteilung von Gerauschimmissionen aus sekundarem
Luftschall existieren derzeit weder normative Festsetzungen noch giiltige Rechts-
verordnungen. Daher ist es erforderlich, sich fiir eine sachgerechte Beurteilung an
andere Gesetze, Verordnungen und Regelwerke auf Grundlage von Plausibilitatsbe-
trachtungen anzulehnen. Zur Beurteilung schienenverkehrsinduzierter sekundarer
Luftschallimmissionen  wird daher die 24. BImSchV (Verkehrswege-
Schallschutzmalinahmen-verordnung) herangezogen. Die 24. BImSchV enthalt -
wenn auch indirekt - Vorgaben fiir zulassige Innenraumpegel aus Verkehrslarmim-
missionen in Abhangigkeit von der Raumnutzung. Da diese Richtwerte flr die Be-
messung passiver SchallschutzmaBnahmen an oberirdisch gefiihrten Streckenab-
schnitten vom Gesetzgeber vorgesehen sind, ist es plausibel, die Vorgaben analog
auch beim sekundaren Luftschall anzuwenden.
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Die Rechtsgrundlage fiir Anspriiche auf Schutzmalnahmen ist in § 74 (2) Verwal-
tungsverfahrensgesetz (VwVfG) begriindet. Hiernach sind dem Trager eines Vorha-
bens Vorkehrungen oder die Einrichtung und Unterhaltung von Anlagen aufzuerle-
gen, die zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen
erforderlich sind. Sind solche Vorkehrungen oder Anlagen untunlich, das heif3t mit
angemessenem Aufwand zum Schutzzweck nicht realisierbar, oder sind die MalRk-
nahmen mit dem Vorhaben nicht vereinbar, so besteht ein entsprechender Entscha-
digungsanspruch.

Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens ist daher zu prifen, ob die Einwirkun-
gen aus Erschitterungen bzw. durch sekundaren Luftschall, hervorgerufen vom zu-
klinftigen Betrieb nach Fertigstellung der Baumalinahme, zu erheblichen Belasti-
gungen von Menschen in Gebduden fiihren kénnen. Sofern zukiinftig Erschitte-
rungs- oder sekundare Luftschallimmissionen zu erwarten sind, die die Beurtei-
lungsanhaltswerte gemafd DIN 4150-2 bzw. die Immissionsrichtwerte in Anlehnung
an die 24. BImSchV uberschreiten, sind geeignete Vorsorgemalinahmen zur Ver-
meidung bzw. zur Minimierung der Immissionskonflikte zu erarbeiten.

12.2.2 Ergebnisse

Tunnelbereich

Die erschiitterungstechnische Untersuchung im Rahmen der Planung zur ,Nordmai-
nischen S-Bahn“ im Tunnelbereich des Abschnitts Frankfurt hat unter Berlicksichti-
gung des Prognosehorizonts 2030 zu folgenden Ergebnissen gefiihrt:

Fur den Tunnelabschnitt wurden 25 Gebaude, die sich im direkten Einwirkungsbe-
reich des Tunnels befinden, messtechnisch untersucht, die zukiinftig zu erwarten-
den Immissionen aus Erschiitterungen und sekundarem Luftschall prognostiziert
und mit den Anhaltswerten der DIN 4150-2 bzw. der aus der 24. BImSchV abgelei-
teten Immissionsrichtwerte verglichen.. Die Prognoseberechnungen zeigen, dass
ohne Schutzmalinahmen an einer Vielzahl der untersuchten Gebaude die Anhalts-
werte der DIN 4150-2 Uberschritten werden. Erhebliche Belastigungen infolge Er-
schitterungsimmissionen konnen fir diese Gebaude nicht ausgeschlossen werden.
Somit sind erschitterungs-technische Vorsorgemalinahmen im Tunnel zu treffen.

Hinsichtlich sekundarer Luftschallimmissionen werden die, in Anlehnung an die 24.
BImSchV zulassigen Beurteilungspegel, ohne SchutzmaBnahmen -eingehalten.
Diesbezigliche erschitterungstechnische VorsorgemaRnahmen werden demnach
nicht erforderlich.

Als geeignete Vorsorgemalinahme kommen Unterschottermatten (USM) fiir den
Oberbau in Betracht. Durch den Einsatz von Unterschottermatten konnen die erwar-
tenden Einwirkungen aus Erschiitterungen und sekundaren Luftschallimmissionen
soweit begrenzt werden, dass erheblich belastigende Einwirkungen in Wohnungen
und anderen schutzbedurftigen Raumen vermieden werden. Unter Berticksichtigung
der oberbau-technischen VorsorgemaRnahme koénnen die Anhaltswerte der DIN
4150-2 eingehalten werden. Die sekundaren Luftschallimmissionen werden deutlich
reduziert. Die Erstreckung der VorsorgemalRnahme im Neubautunnel sowie die re-
levanten Angaben zur dynamischen Abstimmung sind in der nachfolgenden Tabelle
zusammengefasst:
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VorsorgemalRnahme
Gleis Nr. System von Bau-km bis Bau-km
41 USM: f0= 25 Hz 52,901 53,716
42 USM: f0= 25 Hz 52,906 53,716

Oberirdischer Streckenabschnitt

Im gesamten Untersuchungsbereich besteht eine erschitterungstechnische Vorbe-
lastung durch die vorhandene Bahnstrecke. Relevante Erschitterungsimmissionen
treten dabei lediglich an den nachstgelegenen Gebauden auf. Fiir diese wurde ge-
priift, ob es durch den Betrieb der geplanten S-Bahn-Strecke zu einer Erhéhung der
gegenwadrtig auftretenden Erschitterungsimmissionen kommt und ob diese eine
~-wesentlichen Anderung® im Hinblick auf den Immissionsschutz darstellen, die er-
schiitterungstechnische VorsorgemaRnahmen erforderlich machen.

Unter Berlcksichtigung der messtechnisch analysierten Emissions- und Ausbrei-
tungsbedingungen im Boden ergeben sich durch den zukiinftigen Betrieb der ge-
planten S-Bahn-Strecke in den messtechnisch untersuchten exemplarischen Ge-
bauden Erschitterungsimmissionen, die den Sachverhalt einer ,wesentlichen Ande-
rung“ gegenuber der Vorbelastung nicht erfiillen. Somit besteht infolge der Einwir-
kungen aus Erschitterungen kein Anspruch auf erschitterungstechnische Vorsor-
gemalnahmen.

Hinsichtlich des sekundaren Luftschalls unterschreiten die prognostizierten Beurtei-
lungspegel fiir alle messtechnisch untersuchten Gebaude die giiltigen Immissions-
richtwerte gemald der 24. BImSchV. Diesbeziigliche erschiitterungstechnische Vor-
sorgemalRnahmen werden demnach nicht erforderlich.

Die Bebauungsdichte im Nahbereich der Trasse (r < 25 m) ist relativ gering. Ba-im
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12.3

Im Rahmen der erschiitterungstechnischen Untersuchung wurden hier bereits ca.
43 % der vorhandenen schutzbediirftigen Gebdaude messtechnisch untersucht. Le-
diglich fir 2 Immissionsorte wurde eine Erh6hung der Erschitterungsimmissionen
ermittelt, die jedoch nicht als wesentliche Anderung einzustufen ist. Die Immissions-
richtwerte in Anlehnung an die 24 BlmSchV wurden fiir alle Immissionsorte einge-
halten. Eine ,wesentliche Anderung®, die einen Anspruch auf Vorsorgemafnahmen
auslésen wiirde, ist daher nicht zu erwarten. Aufgrund der relativ hohen Quote un-
tersuchter Gebaude im Nahbereich der Bahntrasse konnen die Ergebnisse der
exemplarischen, messtechnisch untersuchten Objekte auf die Gesamtheit aller im
Einwirkungsbereich der BaumaRnahme gelegenen Gebaude extrapoliert werden.
Ein Anspruch auf erschiitterungstechnische VorsorgemaRnahmen besteht somit fiir
den gesamten PFA 1 nicht.

Gerdauschimmissionen wahrend der Bauphase
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Baustellen, Baulagerplatze und Baumaschinen sind im Allgemeinen als nicht ge-
nehmi-gungsbediirftige Anlagen im Sinne des § 3 (5) BImSchG einzustufen. Beim
Betrieb der-artiger Anlagen muss der Anlagenbetreiber grundsatzlich gemaRR § 22
(1) BImSchG sicherstellen, dass schadliche Umwelteinwirkungen verhindert werden,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind und dass nach dem Stand der
Technik unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein Mindestmal} be-
schrankt werden. Die Beurteilung der Baularmimmissionen erfolgt nach der Allge-
meinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm - (AVV Baularm). Hierin
sind Baustellen als Bereiche definiert, auf denen Baumaschinen zur Durchfiihrung
von Bauarbeiten zum Einsatz kommen, einschlieRlich der Platze, auf denen Bau-
maschinen zur Herstellung von Bauteilen und zur Aufbereitung von Baumaterial fiir
bestimmte Bauvorhaben betrieben werden.

Die Untersuchungsergebnisse haben gezeigt, dass vor allem bei Griindungsarbei-
ten aber auch bei dynamischen Arbeiten mit deutlichen Uberschreitungen der Im-
missionsrichtwerte im Nahbereich zu rechnen ist. Die Vorhabentragerin optimiert die
Bauvorgange und sieht zu, dass die Uberschreitungen soweit moglich vermieden
werden. Gleichwohl ist es méglich das Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte
im Nahbereich weiterhin auftreten.

Zur Konfliktvermeidung bzw. -minimierung werden folgende MaRnahmen getroffen:

e Dem Minimierungsgebot in § 22 (1) BImSchG zufolge sind grundsatzlich ge-
rauscharme Bauverfahren und Baumaschinen nach dem Stand der Larmminde-
rungstechnik zu wahlen, soweit dies unter wirtschaftlichen Gesichtspunkten
zumutbar ist. Der Vorhabentrager hat die fir die Bauausfiihrung beauftragten
Firmen hierzu vertraglich zu verpflichten wird.

e Bereits bei der Einrichtung, aber auch wahrend der Durchfiihrung der Bauarbei-
ten ist darauf zu achten, dass gerauschintensive Baumaschinen, deren Einsatz
nicht vermeidbar ist, moglichst weit von evtl. vorhandener Wohnbebauung ent-
fernt platziert werden.

e Eine deutliche Verringerung der Uberschreitungen ist erreichbar, sofern alle Ar-
beiten auf den Tagzeitraum beschrankt werden. Eine Verlegung der Arbeiten
von dem Nacht- in den Tagzeitraum ist daher soweit moglich vorzunehmen. Ei-
ne weitere Einschrankung der Betriebszeiten innerhalb des Tagzeitraums ist
nicht zielfihrend, da sich damit die gesamte Bauzeit wesentlich verlangern
wurde und die Anwohner dadurch langer Einschrankungen durch die Baustelle
hinnehmen mussten.

e In Anbetracht des Sachverhaltes, dass im vorliegenden Fall eine Konfliktver-
meidung mit nach dem gegenwartigen Stand der Technik verfigbaren Mal3-
nahmen nicht im vollen Umfang moglich ist, kdnnen weitere organisatorische
MaRnahmen zur Minimierung der Einwirkungen vorgesehen werden. Hierzu
zahlt insbesondere eine ausfiihrliche Information des vom Bauldarm betroffenen
Personenkreises Uber Art und Dauer der Baumalinahmen sowie iber den Um-
fang der zu erwartenden Beeintrachtigungen. Hiermit soll den Betroffenen die
Moglichkeit gegeben werden, sich mit ihrer personlichen Planung fiir den Ta-
gesablauf auf die besondere Situation einzustellen.
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e Sollte bei liber einen langeren zusammenhangenden Zeitraum andauernden
gerauschintensiven nachtlichen Bauarbeiten zu erwarten sein, dass in nahe
gelegenen Gebauden mit Wohnnutzungen die Aufenthaltsqualitat in den Wohn-
und Schlafraumen so weit eingeschrankt ist, dass den betroffenen Anwohnern
ein Aufenthalt wahrend des besonders schutzwiirdigen Nachtzeitraums nicht
mehr zuzumuten ist, insbes. ein gesunder Nachtschlaf nicht mehr moglich ist,
wird der Vorhabentrager den betroffenen Anwohnern nach Maligabe des Plan-
feststellungsbeschlusses Ersatzwohnraum fiir den kritischen
Zeitraum anbieten.

Es ist ein baubegleitendes Monitoring zur Emissionsiiberwachung geplant.

Einsatz aktiver Schallschutzmafnahmen

Die Leistungen zur Errichtung der Nordmainischen S-Bahn finden tiberwiegend auf
der Strecke statt und haben den Charakter einer Wanderbaustelle. Zur Vermeidung
der zu erwartenden Gerauschimmissionen aus den geplanten Bauarbeiten sind prio-
ritdr aktive SchallschutzmafRnahmen in Betracht zu ziehen, das heil3t MalRnahmen,
die den Larm insbesondere durch Abschirmung auf dem Ausbreitungsweg mindern.
Die Untersuchungsergebnisse haben gezeigt, dass zur Reduzierung der Betroffen-
heiten im Bereich der freien Strecke (Wanderbaustelle) keine aktiven Schallschutz-
maldnahmen zur Verfligung stehen welche praktikabel noch verhaltnismaRig waren.

Es wurde zusatzlich untersucht, ob ein aktiver Schallschutz in Bereichen von BE-
Flachen zu einer Reduzierung der Betroffenheiten fiihrt. Folgende Baustelleneinrich-
tungsflachen wurden identifiziert, welche sich in raumlicher Nahe zu schitzenswer-
ter Bebauung befinden und aufgrund ihrer Lage und Dimension die Errichtung von
stationaren oder mobilen LarmschutzmaRnahmen zulassen:

. BE-Flache Riickerstralie

. BE-Flache Schacht Eastside West

. BE-Flache Schacht Eastside Ost

. BE-Flache LAP-Schacht

o BE-Flache Schacht Danziger Platz

o BE-Flache Station Frankfurt(M)-Ost (tief)
o BE-Flache LadestralRe Ostpark

o BE-Flache Riederspiel3stralle

. BE-Flache Orber Stralie

o BE-Fliachen EU Cassellastrae (nérdlich und siidlich der Bahngleise)
o BE-Flache Bahnhof Mainkur

In diesen Bereichen kénnen durch die Errichtung von Larmschutzwanden in Form
von luftdichten Bauzaunen oder mittels Containern mit einer Héhe von 3m eine Min-
derung der Immissionen von maximal 10 dB(A) an den Gebauden erzielt werden.
Fur die Dauer der Arbeiten an den Stationen sowie der Nutzung der BE-Flachen
werden in 0.g. Bereichen Larmschutzmalinahmen errichtet.

Zusatzlich werden im Bereich der folgenden BE-Flachen 5-m hohe Larmschutzwan-
de umgesetzt:

o Nordwestlich der BE-Flache Station Frankfurt(M)-Ost (tief) im Bereich der
OstbahnhofstralRe
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o Siidlich der BE-Flachen EU CassellastraRe (siidlich der Bahngleise)

Bei den weiteren BE-Flachen kénnen die geplanten LarmminderungsmalRnahmen
zu einem Gegeneffekt fiihren, da aufgrund von Schallreflektionen an den Larm-
schutzwanden, hohere Beurteilungspegel an den Immissionsorten erreicht werden
konnen. Somit wird fiir die folgenden BE-Flachen darauf verzichtet, umlaufende
Larmschutzwande zu errichten:

. BE-Flache Schacht Eastside West
. BE-Flache Schacht Danziger Platz

Ersatzwohnraum

Soweit bei gerauschintensiven nachtlichen Bauarbeiten zu erwarten ist, dass in na-
he gelegenen Gebauden mit Wohnnutzungen ein gesunder Nachtschlaf nicht mehr
moglich ist, kann die Bereitstellung von Ersatzwohnraum fiir den kritischen Zeitraum
eine geeignete MalRnahme zum Immissionsschutz sein. Als sachgerecht wird dabei
unter Berlicksichtigung der Dauer der BaumaRnahme und aufgrund der Bausub-
stanz der angrenzen den Wohngebaude ein Schwellenwert von Lr > 60 dB(A) ange-
sehen.

Gesamtlarm

(siehe auch Anlage +2-43anet 12.13b neu)

Zur Untersuchung des Gesamtverkehrslarms auf schutzwiirdige Nutzungen auf-
grund des Neubaus der Nordmainischen S-Bahn wird eine Gesamtlarmbetrachtung
durchgefiihrt. Die Beurteilung der Verkehrslarmsituation wird dabei orientierend an
den der Rechtssprechung derzeit als Grenze diskutierten Pegelwerte von 70 dB(A)
tags und 60 dB(A) nachts durchgefiihrt. Zur Klarung des Sachverhaltes werden die
Immissionen durch den Gesamtverkehrslarm im Prognose-Nullfall fir das Jahr 2625
2030, also ohne Umsetzung der Nordmainischen S-Bahn, den Immissionen aus
dem Prognose-Planfall fiir das Jahr 20625 2030, also Umsetzung der Nordmaini-
schen S-Bahn inklusive der in Anlage +23a+rett 12.3b neu ermittelten Larmschutz-
malnahmen, gegenulbergestellt.

In die Betrachtung gehen die HauptverkehrsstraRen und der Schienenverkehr der
Strecken 3660 und 3685, sowie erganzend der Fluglarm mit ein.

An allen Gebauden im Einwirkungsbereich ,Frankfurt am Main“ der Nordmainischen
S-Bahn werden die Beurteilungspegel, die im Prognose-Nullfall unterhalb von 60
dB(A) nachts und 70 dB(A) tagsiiber liegen, durch den Bau der Nordmainischen S-
Bahn nicht erstmalig auf 60 bzw. 70 dB(A) erhoht. Beurteilungspegel, die im Prog-
nose-Nullfall iber 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) tagsiiber liegen, werden ebenfalls
nicht weiter erhoht. Insgesamt bleibt die Larmsituation im Untersuchungsbereich
unverandert oder es entstehen Pegelreduzierungen.

Die Pegelreduzierungen aus dem Strallenverkehr und Schienenverkehr betragen
fir den Prognose-Planfall gegeniiber dem Prognose-Nullfall (iber alle Immissionsor-
te im Untersuchungsbereich gemittelt

Tagzeitraum A L,; = =452 0,4 dB(A)
Nachtzeitraum A L = =456 1,4 dB(A).
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13 Geotechnische und Hydrologische Verhiltnisse

13.1 Allgemeines

Aus tunnelbautechnischer Sicht handelt es sich aufgrund der vorliegenden inhomo-
genen und z.T. stark durchldssigen Baugrundschichten, dem hoch anstehenden
Grund-wasserspiegel und dem z.T. mit geringer Uberdeckung zu unterfahrenden
Gebauden um ein sehr anspruchsvolles Tunnelbauvorhaben. Hinzu kommt die
Wechsellagerung aus rolligen [ tonigen Lockergesteinen und massiven Felsbanken.
Nahere Angaben zur Vortriebstechnik und den erforderlichen MaRnahmen sind dem
geotechnischen und tunnelbautechnischen Gutachten zu entnehmen.

Die Schienenoberkante der S-Bahn-Trasse liegt im oberirdischen Trassenbereich im
Bereich der Stadt Frankfurt vollstandig mindestens 1,50 m {iber dem vorlaufigen
Bemessungswasserspiegel Endzustand. Aufgrund der Tragfahigkeit der weitgehend
an-stehenden mindestens mitteldicht gelagerten Sande und Kiese (Schicht Il.4) so-
wie der mittleren Tragfahigkeit der bereichsweise anstehenden Flugsande (Schicht
I.3) er-scheint eine Flachgriindung weitgehend ausflihrbar. In den Bereichen, in de-
nen bindige Béden mit nur geringer Tragfahigkeit (Schicht 1.2a und 1.2b) anstehen,
werden Zu-satzmalRnahmen (BaugrundverbesserungsmalBnahmen bzw. Bodenaus-
tausch) erforderlich. Die in Hohe des Erdplanums anstehenden rolligen Bdden
(Schicht .3 und I.4) kénnen i. d. R. durch eine Oberflichenverdichtung ausreichend
tragfahig nachvedichtet werden. Naheres ist dem geotechnischen Streckengutach-
ten zu entnehmen.

Fur alle Bauwerke der Strecke wurden Geotechnische bzw. Hydrogeologisches Gut-
achten erstellt, in denen der Baugrundaufbau beschrieben und Empfehlungen zur
Grindung und Herstellung der Bauwerke gegeben werden.

Die Ergebnisse der Berichte, ihre Empfehlungen und Hinweise wurden in der Pla-
nung der Baumalinahmen umgesetzt.

Hinsichtlich der Geotechnischen und Hydrologischen Verhaltnisse sind nachfolgend
genannte Unterlagen beriicksichtigt:
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Anlagen-Nr. Bezeichnung

12.5.01 Geotechnisches Streckengutachten

bis .

12.5.13 - einschlieRlich Textteil, Ubersichtsplane, Amtlicher Karten, Lage-

e plane, Langsschnitte, Bohrdokumentationen, Laborergebnisse,

Chemische Analyseberichte, Grundwasserspiegelmesssungen,
Berechnungen gegen Bdéschungsbruch, Setzungs- und Konsoli-
dationsberechnungen

12.5.14-17 Geotechnisches Einzelgutachten zum Bauwerk
- Krbw Hafenbahn (Krbw Lahmeyerbriicke)
- EU Ernst-Heinkel-StraBe- geanderte Bauwerksplanung in Text-
teil (Anlage 12.5.15a) sowie im Lageplan und Schnitt
(12.5.15.3a).
- S-Bahn Station FFM-Fechenheim mit Bahnsteigzugang West
- S-Bahn Station FFM-Fechenheim Personentunnel Zugang Ost
(CassellastraRRe)

12.6.0.1 Hydrogeologisches Gutachten

bi .

15.6.8 - einschlieRlich Textteil, Ubersichtsplane, Amtlicher Karten, Lage-

plane, Langsschnitte, Bohrdokumentationen, Pumpversuche,
Grundwasserstandsmessungen, Grundwasserchemie

12-6:9a 12.6.9b Konzept Grundwassermonitoring - Bereich Tunnel

- geanderte

Anlage - einschlieBlich Textteil, Ubersichtslageplan und Lageplan,

12.8.1 Geotechnisches und tunnelbautechnisches Gutachten Tun-
e nelstrecken und Station Ostbahnhof

- einschlieRlich Textteil, Ubersichtslageplan, Amtlicher Karten,
Lageplan, Geotechnische Schnitte, Bohrdokumentationen, Labor-
versuche, Grundwasseranalysen, Hydraulische Berechnungen,
Wasserdruckversuche, Pump- und Seitendruckversuche

Hydrogeologisches Gutachten Tunnelstrecken und Station
12.8.2
Ostbhahnhof

- einschlieRlich Textteil, Ubersichtslageplan, Amtlicher Karten,
Lageplan, Langsschnitt, Bohrprofile, Pumpversuche, Grundwas-
serspiegelmessungen, Grundwasseranalysen

12.8.3a Numereehe—}B—&wﬁwassermed&Hemng—zmﬂﬁﬂfstaube-

Erlauterungsbericht zum Antrag auf wasserrechtliche Er-
laubnis mit Modelluntersuchung zur Bemessung der bauzei-
tigen und permanenten hydraulischen Wirkungen der unter-
irdischen Bauwerke der S-Bahn Rhein-Main/Nordmainische
S-Bahn in Frankfurt am Main

- einschlielich Textteil, Lageplan, Ergebnisse der Grundwasser-
modellberechnungen, Auswertung der Grundwasserstande im
Untersuchungsgebiet, Grundwasserentnahmen im Untersu-
chungsgebiet.

36:0/201+4 62-02-2618 16.12.2019 Seite 119 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlduterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

13.2 Zusammenfassende Darstellung der Geologischen Verhaltnisse

Der Untergrund besteht bis in relevante Tiefe aus einer Wechselfolge von rolligen
und bindigen quartaren und tertidren Sedimenten. Fiir eine bessere Abgrenzung der
Sedimente wurden die nachfolgend aufgefiihrten Schichten ausgewiesen. Die Rei-
henfolge gibt gleichzeitig die zu erwartende Schichtenfolge von oben nach unten an.

Durch das nordwestlich gerichtete Einfallen der Schichten sind allerdings in 6stlicher
Richtung des Projektgebiets nicht mehr alle Schichten vorhanden. Die Schichten 1.2
(Aue-/Hochflutlehm) und 1.4 (Terrasse des Mains) wurden im Bereich der Tun-
nelachse nur vereinzelt, lokal begrenzt angetroffen. Im weiteren oberirdischen Stre-
ckenverlauf stehen Sie allerdings regelmaRig an. Die Terrassensedimente (Schicht
I.4) sind im Stadtgebiet bereichsweise ausgeraumt und durch anthropogene Auffiil-
lungen ersetzt.

- Auffillungen (Schicht I1.1),

- Flllung der Flussaltlaufe (Schicht 1.2a),

- Auesedimente und Hochflutlehm (Schicht I.2b),
- Flugsand (Schicht 1.3),

- Mainterrasse (Schicht 1.4),

- Hydrobienschichten (Schicht I1.3),

- Inflatenschichten (Schicht 11.4),

- Cerithienschichten (Schicht 11.5),

- Cyrenenmergel [ Rupelton (Schicht 11.6).

Die Auffiillungen (Schicht I.1) umfassen i. d. R. Giberwiegend Bauschutt aus Schot-
ter, Ziegelresten, Schlacken, etc. und z. T. rollige und gemischtkornige Boden, die
als Sande bzw. Kiese mit wechselndem Anteil von Ton, Schluff und Steinen ange-
sprochen wurden (Bodenaushub). Die Machtigkeit der Auffiillungen schwankt etwa
zwischen 1 m und 12 m, wobei die hochsten Auffillmachtigkeiten im Bereich des
Bahndamms (siid-lich Ostparkstralie) festgestellt wurden.

Die Auffiillungen werden bereichsweise von Aue-/Hochflutiehm (Schicht I.2b) unter-
lagert. Bodenmechanisch sind die Aue- und Hochflutlehme als wechselnd tonige,
wechselnd schluffige, untergeordnet auch kiesige Sande sowie tonige, sandige
Schluffe anzusprechen. Die Hochflutlehme sind Uberschwemmungsablagerungen
des Mains. In den Altlaufen des Mains kam es im Frankfurter Stadtgebiet im Zuge
der Verlandung zu Torfbildungen (Schicht I.2a), die teilweise in Bohrungen angetrof-
fen wurden. Lokal wurden im Bereich zwischen Grine StraRe und Danziger Platz
Machtigkeiten von bis zu etwa 3 m angetroffen, im weiteren Verlauf wurden Mach-
tigkeiten bis zu etwa 5 m angetroffen.

Stellenweise wurden im Bereich der geplanten S-Bahntrasse Flugsande (Schicht
I.3) angetroffen. Sie wurden im Wesentlichen als Feinsande, z. T. schluffig, z. T. mit-
telsandig angesprochen. Die Machtigkeit der Flugsande schwankt an den Bohrpunk-
ten zwischen 0,40 m und 3,10 m. Die Lagerungsdichte wurde an den Bohrpunkten
tberwiegend locker angetroffen.

Die Aue- und Hochflutlehme werden fast im gesamten Projektgebiet von Sanden
und Kiesen der Mainterrassen (Schicht I.4) unterlagert. Z. T. sind im Frankfurter
Stadtgebiet die Terrassenablagerungen durch kiinstliche Aufflllungen ersetzt wor-
den, dies insbesondere lokal zwischen Griine Strale und Danziger Platz. Die Ter-
rassenablagerungen des Mains bestehen im Wesentlichen aus einer Wechsellage-
rung von Sanden und Kiesen mit z. T. schluffigen Beimengungen oder Geréllen. Die
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Machtigkeit der Terrassenablagerungen betrdagt im Projektgebiet zwischen etwa
0,50 m und etwa 5 m.

Unter den Terrassen des Mains, bzw. wo diese fehlen, unter den Aufflllungen, ste-
hen im westlichen Projektgebiet (zwischen Griine Strafle und etwa zwischen
Riickertstrae und Windeckstrae) die nach der Schneckengattung Hydrobia be-
nannten Hydrobien-schichten (Schicht I.3) an. Die Hydrobienschichten bestehen
aus einer Wechselfolge von tiberwiegend dunkelgrauen bis griingrauen schluffigen
Tonen bzw. Mergeltonen und schwarzen bis grauen und z. T. schluffigen Kalksan-
den. Dazwischen sind plattige bis bankige z. T. dichte und sehr harte dolomitische
Kalksteine eingelagert, die zwischen den plastischen Schluffen und Tonen meist
zerbrochen vorliegen. Die im Projektgebiet maximal nachgewiesene Machtigkeit der
Hydrobienschichten liegt bei ca. 17 m.

Die nach der Schneckenart Hydrobia inflata benannten Inflatenschichten (Schicht
Il.4) bestehen vorwiegend aus kompakten Kalksteinen gréRerer Machtigkeit mit zwi-
schengelagerten, quarzsandhaltigen Kalksanden und griingrauen Mergel- und Ton-
schichten. Der ansonsten geschichtete Aufbau des Schichtpakets wird bereichswei-
se durch Algenstotzen von mehreren Zentimetern bis Metern Machtigkeit durchbro-
chen. Die Kalke kdnnen ortlich verkarstet sein und Hohlraume aufweisen. Die Infla-
tenschichten werden nur im westlichen Bereich des Projektgebiets von der Griinen
Stralle bis etwa zur WindeckstraRe angetroffen, wo das Schichtpaket auskeilt. Die
Schichtung fallt schwach nach Nordwesten ein. Im Projektgebiet wurde eine maxi-
male Machtigkeit der Inflatenschichten von 18 m erbohrt.

Die Inflatenschichten werden von den Cerithienschichten unterlagert. Die Cerithien-
schichten (Schicht I1.5) sind nach einer Turmschnecke benannt, die in den Kalken
malgeblich ist. In weiten Teilen des Projektgebietes sind die Cerithienschichten die
oberste, noch vorhandene tertiare Schicht unter den quartiren Terrassen des
Mains. In den Cerithienschichten Giberwiegen Karbonatgesteine, die von lockeren
Karbonatsanden bis zu festen Kalken reichen. Bankige, dichte und sehr feste, z. T.
splittrige Kalke und detritische Kalke aus Ooiden und Schalenbruchschill, die teil-
weise auch unverfestigt als Sand vorliegen konnen, werden von kaverndsen, unre-
gelmalig geformten Algenriffen durchbrochen, sodass eine Korrelation einzelner
Kalkbanke zueinander nicht moglich ist. Die Algenkalke sind meist porés und ahneln
Sinterkalken oder Kalktuffen. Die Kalke kénnen ortlich verkarstet sein und Hohlrau-
me aufweisen.

Unter den Cerithienschichten lagert im Projektgebiet der Cyrenenmergel (Schicht
I1.6). Zuoberst lagern stark schluffige, glimmerfiihrende Kalksande, die sich nicht
immer einwandfrei von den z.T. ebenfalls glimmerfiihrenden griinen Cerithien unter-
scheiden lassen. Hauptsachlich werden die Cyrenenmergel jedoch aus vorwiegend
grauen, grinlichgrauen und graublauen, feinsandigen, mehr oder weniger plasti-
schen, mitunter kalkhaltigen Tonen (Letten) gebildet, die mit dem allerdings nicht
haufigen Leitfossil Cyrene semistriata (einer gleichklappigen Muschel) identifiziert
werden. Kalkreichere Schichten sind selten, doch sind harte Steinmergel vorhan-
den. Im unteren Teil der Schichten treten machtige, hellgraue, glimmerreiche
Quarzsande (Schleichsande) und Sandsteine auf, die meist wasserfiihrend sind.
Diinne, unbauwirdige Braunkohlenlager treten in den oberen Schichten ebenfalls
auf. Im Projektgebiet wurde diese Schicht aufgrund der Tiefenlage nicht erbohrt und
wird daher fiir die Station und den Tunnel bautechnisch nicht weiter relevant sein.
Rupelton (Schicht 11.6) wurde bei der Erkundung im 6stlichen Bereich des Strecken-
abschnitts aufgeschlossen. Ein Durchhalten der unmittelbar im Liegenden der Ter-
rassenablagerungen erbohrten Rupeltone ist im Streckenabschnitt ab ca. Bau-km
55,300 anzunehmen.
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13.3 Zusammenfassende Darstellung der Hydrogeologischen Verhiltnisse

Im Bereich des Tunnels und der Strecke im Stadtgebiet Frankfurt ist ein oberer und
ein unterer Grundwasserleiter zu unterscheiden. Der obere Grundwasserleiter ist in
den Auffiillungen (Schicht 1.1) bzw. insbesondere in den Flugsanden (Schicht 1.3)
und den Terrassensedimenten (Schicht 1.4) ausgebildet. Der untere Grundwasser-
leiter ist als Kluft- oder Karstgrundwasserleiter insbesondere in den Kalkbanken der
Hydrobien-, In-flaten- und Cerithienschichten (Schicht II.3, 1.4 und I1.5) und den rol-
ligen Zwischenlagen (Kalksanden) ausgebildet.

Zwischen den einzelnen Grundwasserleitern, sowohl des Quartdrs als auch des
Tertidars, sind bindige, wasserstauende Schichten eingelagert, die jedoch nicht fla-
chig vor-handen sind, sodass die beiden Grundwasserleiter hydraulisch in Verbin-
dung stehen. Unter bindigen Schichten, die Gber groRere Flachen durchhalten, kann
das Grundwasser aufgrund der schwach nach Nordwesten geneigten Schichten ggf.
subartesisch gespannt sein. In den quartaren Sedimenten und auch in den Auffiil-
lungen kénnen einzelne schwebende Grundwasserhorizonte vorkommen.

Der natirliche Vorfluter fiir das Untersuchungsgebiet ist der etwa 500 m bis 700 m
sudlich der geplanten Strecke verlaufende Main. Da der Main staugeregelt ist, sind
die Spiegelschwankungen des Mains begrenzt. Der Einfluss von Spiegelschwan-
kungen des Mains auf den Grundwasserstand ist zeitlich versetzt und gedampft, so-
dass insgesamt von einem eher untergeordneten Einfluss auszugehen ist.

Der maximale Grundwasserstand wurde auf Basis seit 1976 vorhandener Grund-
wassermessstellen und der im Zuge der Erkundungskampagne neu errichteten
Grundwassermessstellen festgelegt. Der maximale Grundwasserstand (Bemes-
sungswasserspiegel Endzustand) steigt im Wesentlichen von Westen nach Osten
an. Minimal wurde im Bereich der Tunnelstrecke ein Bemessungswasserstand End-
zustand von 95,1 m NHN und maximal am oOstlichen Ende des PFA von 98,0 m
NHN festgelegt.
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14 Wasserwirtschaftliche Antragsgegenstande

Hinsichtlich der Wasserwirtschaftlichen Antragsgegenstande sind nachfolgend ge-
nannte Unterlagen beriicksichtigt:

Anlagen-Nr.

Bezeichnung

10.0a

Ubersichtsplan Einleitstellen - Entwasserung

10.1a

Streckenentwasserung mit Einleitung Entwassertngsnachweise—

10.2a

AbsehnittFrefe-Streeke

stand) Streckenentwasserung mit Versickerungen (Anlagen
10.2.01a bis 10.2.16a)

10.3

Entwadsserungsnachweise - Tunnel/Trog und Station (Bauzu-
stand), einschlieRlich

- 10.3.1a Zusammenstellung der anfallenden Wassermengen
- 10.3.2a Leitungslageplan Baugrubenentwasserung
- 10.3.3a Lageplan Beweissicherung

- 10.3.4a - neu Leitungslageplan Baugrubenentwasserung -
Transportleitung zum Ostparkweiher

10.4b

Wasserrechtliche Antragsgegenstande

168412 10.4.1b geandert - Antragsunterlagen fiir wasserrechtli-
che Erlaubnisse
Bereich ,Freie Strecke®

10.4.2a - Antragsunterlagen fiir wasserrechtliche Erlaubnisse
Bereich ,, Tunnel/Trog und Station®

10.4.3a - Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis fur die Entnahme
von Grundwasser beim Bau sowie der permanenten Auswirkun-

gen der unterirdischen Bauwerke der S-Bahn Rhein-Main/ Nord-

mainische S-Bahn in Frankfurt am Main
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14.1 Bereich Freie Strecke

Siehe Anlage +6-4-+1a-10.4.1b-gedandert - Antragsunterlage fiir wasserwirtschaftliche
Erlaubnisse.

Diese Antragsunterlage berlicksichtigt dabei den Bereich der freien Strecke von:
Bau-km 54,510 bis Bau-km 60,069 der Strecke 3685.

Gem. Antragsunterlage fiir wasserrechtliche Erlaubnisse beantragt der Vorhabens-
trager die Erteilung folgender wasserrechtlicher Erlaubnisse:

— die wasserrechtliche Erlaubnis fiir die Entnahme von Lenzwasser und die tem-
pordare Restwasserentnahme aus wasserdruckhaltenden Baugruben und Einlei-
tung des geférderten Grundwassers in die 6ffentliche Kanalisation,

— Streckenentwasserung auRerhalb WSG und
— Einbauten im Grundwasser.

Es wird beantragt, im Zuge der Planfeststellung nach § 18 AEG, fir die ungesam-
melte und breitflachige Entwasserung iber die Dammbdschung sowie fir die Versi-
ckerung Uber trassenbegleitenden Sickermulden und -graben, die Versickerung in
Versickerungsbecken sowie fiir die Einleitung von Niederschlagswasser in die Ka-
nalisation im o.g. Rahmen, die Erlaubnis nach § 8 WHG in Verbindung mit § 9, § 10
WHG und § 58 WHG zu erteilen.

Es wird beantragt, im Zuge der Planfeststellung nach § 18 AEG, fiir die Errichtung
der Bauwerke die Erlaubnis nach § 8 WHG in Verbindung mit § 9 und § 10 WHG zur
Hebung und Ableitung der In Anlage $6-4-31=a 10.4.1b-geandert angegebenen Lenz-
wassermengen zu erteilen.

Es wird beantragt, im Zuge der Planfeststellung nach § 18 AEG, fur das Einbringen
von Betongriindungselementen und -bauteilen, inkl. Pfahlen und die Baugrubenum-
schliefungen (Stahlspundwande) sowie fiir Stahlgriindungselemente (Stahlramm-
pfahle) die Erlaubnis nach § 8 WHG in Verbindung mit § 9 und § 10 WHG fiir die
geplanten Bauwerke zu erteilen.

14.2 Bereich Tunnel/Trog und Station

Siehe Anlage 10.4.2a - Antragsunterlagen fiir wasserrechtliche Erlaubnisse, Bereich
»Tunnel/Trog und Station®

Diese Antragsunterlage beriicksichtigt den Bereich ,Tunnel/Trog und Station“ von
Bau-km 52,901 bis Bau-km 54,510 der Strecke 3685.

Es wird die Erlaubnis fiir folgende das Grundwasser betreffende Benutzungen ge-
mafl § 8 WHG beantragt.

Grundwasserhaltung

Aus den geplanten Malinahmen zur Beherrschung des Grundwassers resultiert eine
insgesamt maximal abzuleitende Wassermenge von ca. 46 11 Mio. m3. Die maxima-
le Einleitrate wird bei ca. 13.000 m?*/d +896-/s liegen. Die Werte basieren auf der
dem in Anlage 16-5 10.4.3a dargestellten 3D Grundwassermodell Strémungsbe-
rechnrungen. Die max. Einleitrate ergibt sich bei gleichzeitigen Entnahmen bzghk—der
GW—Eﬁfspaﬁﬁtrﬁgsm—a%ﬁ—ahmeﬁ far d|e Baugruben S Bahnstatlon und Rampe sowie

the Bergestollen fur dle VorabmaBnahmen unter der U- Bahnstatlon und der Louis-
Appia-Passage 12. Dariiber hinaus sind in Anlage +6-5 10.4.3a Angaben zur jewei-
ligen Reichweite der GW-Absenkung angegeben.

30:6/20+4 62:62:2618 16.12.2019 Seite 124 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

Das wahrend der Bauzeit entnommene Grundwasser wird im Wesentlichen in den
Main (Vorfluter) und untergeordnet in die Kanalisation eingeleitet werden.

Zur Sicherstellung einer ausreichenden Wasserversorgung der Vegetation im Ost-
park wird ein Teil des wahrend der Bauzeit entnommenen und gereinigten Grund-
wassers wahrend der Vegetationsperiode dem Ostpark zugeleitet. Das Wasser soll
an zwei Einleitstellen eingeleitet werden:

1) Grabensystem im Bereich Biirgerpark Ostpark West
2) Zulauf aus dem Enkheimer Ried in den Ostparkweiher

Die Einleitung in den Ostparkweiher soll ein mogliches Wasserdefizit im Ostpark-
weiher durch die Grundwasserabsenkung ausgleichen. Es ist nicht vorgesehen zu-
satzliche Wassermengen einzuleiten. Die Einleitung wird Gber ein Messprogramm
so gesteuert, dass es zu keinem zusatzlichen Uberlauf kommt. Die Einleitung erfolgt
bei Bedarf in Absprache mit dem Griinflichenamt der Stadt Frankfurt.

Im Rahmen der Ausfiihrungsplanung soll die Leitungsfiihrung in Abstimmung mit
den zustandigen Amtern erfolgen.

Einbringen von Stoffen

Die eingesetzten Materialien miissen vor ihrer Verwendung hinsichtlich Umweltver-
traglichkeit nachgewiesen werden.

Dies betrifft Stutzflissigkeiten und Konditionierungsmittel im Schildvortrieb, Boden-
austausch zur Herstellung von Dichtblécken, Kompensationsinjektionsmalinahmen
zur Vermeidung von unvertraglichen Setzungen bestehender bzw—geptanter Be-
bauung, Verankerungen (Verpressanker) der Stiitzkonstruktion flir die Tunnelvor-
triebsmaschine (TVM) sowie von Verbauwanden, Abdichtungsinjektionen.

Aufstauen und Umleiten

Der Einfluss auf Aufstau und Sunk des Grundwassers infolge der permanenten
Bauwerke wurde mittels 3D-Grundwassermodell untersucht (Anlage 12.8.3a
12:8:3-6-1). Bauliche MaBnahmen zur Gewabhrleistung einer Umstromung der ge-
planten Bauwerke sind demnach nicht erforderlich.

Niederschlagswasser

Im Bauzustand anfallende Niederschlagsmengen sind sehr gering (im Jahresmittel
3,1 I/s Baugrube Rahmenbauwerk, 4,3 I/s Baugrube Trog) und werden mit dem ent-
nommenen Grundwasser in den Main eingeleitet. Im Endzustand anfallendes Nie-
derschlagswasser wird (iber die Hebeanlage in die Kanalisation eingeleitet (Maxi-
mum 72 |[s, siehe Anlage +8:-2-2 10.1.05a bzw. 64+ 12.8.3a).
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15

151

Zusammenfassende Aussagen zu Altlasten

Allgemeines

Hinsichtlich der Gutachterlichen Aussagen zu Altlasten sind nachfolgend genannte
Unterlagen beriicksichtigt:

Anlagen-Nr. Bezeichnung
12.7.0.1 Altlastengutachten, Historische Erkundungen und orientierende
bis Streckenerkundung sowie Bewertung von Altlastenverdachtsfla-
127435 12.7.14 | chen )
12.7.15 - wird | - einschliellich Textteil und Ubersichtsplane, Amtlicher Karten,

. Hydrogeologischer Karten, Wasserschutzgebietskarten, Aktenma-
ersetzt  durch . - -

terial, Lageplane der Verdachtsflachen und Untersuchungspunk-
Anlage 10.4.3a ittechnisch hni . b h
/12.8.3a ten, Umwelttechnisc e'Sc nitte mit Beyvertungs and, Probenah-
meprotokolle, Bohrprofile und Laborberichte
! 4 CA J U V

2-7F#16a—— | Altlastensteckbriefe (Anlage +27#316-6a 12.7.16.0b-gedandert bis
neve-Anlage Anlage 32-7+316-36a 12.7.16.21b-neu)
12.7.16b-
geandert
1 o 1 Konzept zur technischen Altlasterkundung der geplanten Versi-
M ckerungsflichen
12.7.17b - ge-
andert

Im Bereich des Streckenumfeldes (100 m beidseits der Bahn) sind insgesamt 18 Alt-
lastenverdachtsflachen (ALVF) bzw. Altablagerungen vorhanden. Diese sind im Um-
feld vorrangig im stadtischen Siedlungsbereich der Stadt Frankfurt am Main zwi-
schen Strecke 3685 ca. Bau-km 52,890 (Beginn des PFA 1) und ca. km 4,100
(Strecke 3660) vorhanden. Weitere Verdachtsflachen liegen zwischen ca. km 4,500
und km 4,800 bzw. km 5,600 und km 6,000.

AuRerdem sind im Einflussbereich der geplanten GrundwasserhaltungsmafRnahmen
weitere relevante Altlastenverdachtsflachen im stadtischen Siedlungsraum betrof-
fen, die in Anlage 12715 +2-7/16a 12.7.16b dargestellt sind.

Bei den Altlastenverdachtsflichen sowie Altablagerungen handelt es sich um Fla-
chen der Deutschen Bahn im Bereich der Standorte 4240 Frankfurt(M)-Ost sowie
4241 Frankfurt(M)-Mainkur sowie um Altstandort im Siedlungsraum (Gewerbebe-
triebe, Gaswerkstandorte, mineralolverarbeitendes bzw. -vertreibendes Gewerbe,
etc.). Die Altlastenverdachtsflichen werden bzw. wurden meist bahnbetrieblich bzw.
durch metallverarbeitende Firmen bzw. Kfz-Betriebe genutzt. Des Weiteren sind ei-
ne Vielzahl von Altstandorten, d.h. abgemeldeten Gewerbestandorten der Gefah-
renklasse 4 und 5 beidseits der Bahn erfasst. Diese liegen vorrangig in stadtischen
Siedlungsbereichen. Zwei weitere Verdachtsflichen sind im Streckenbereich km
4,535 bis km 4,700 sowie zwischen km 8,340 und km 8,515 in Form von Altablage-
rungen durch Grubenverfilllungen u.a. mit Mill, Bauschutt, Schlacken und Erdaus-
hub vorhanden.
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Insgesamt wird davon ausgegangen, dass sich keine nennenswerte Wechselwir-
kung zwischen Bautatigkeit und Altlasten ergeben wird. Es sind aber in der weiteren
Planungsphase zur Absicherung einzelne Flachen technisch zu erkunden und Ge-
fahrdungsabschatzungen zu erstellen. Weitere Informationen kénnen dem beigefiig-
ten Gutachten entnommen werden.

15.2 Bodenaushub

Durch die Herstellung der Ingenieurbauwerke bzw. den Streckenbau werden auf
Grundlage der derzeitigen Planung 6 Verdachtsflaichen (PFA 1 VF - 01 bis PFA 1
VF - 03, PFA1 VF - 05, PFA'1 VF - 10 und PFA 1 VF - 12) in Anspruch genommen
bzw. tangiert. Es handelt sich dabei um die Verdachtsflachen der Standorte 4240
Frankfurt (M)-Ost sowie 4241 Frankfurt(M)--Mainkur, die Altablagerungen der Ge-
fahrenklasse 4 bis 5 im Stadtgebiet Frankfurt a. M. und Bereich des Klebstoffwerkes
Collodin sowie die Altablagerungen der Grubenverfiillungen. Abgesehen von den o.
g. Verdachtsflachen ist eine temporare Nutzung im Bereich der Verdachtsflache
PFA 1 VF - 08 vorgesehen. Alle weiteren im Gutachten aufgefiihrten ALVF liegen
nach derzeitigem Kenntnisstand aulRerhalb des geplanten Streckenverlaufes.

Eine Inanspruchnahme der ALVF durch die BaumalRnahme (ggf. vorgesehene
BaustraRen bzw. Arbeitsflichen etc.) ist ansonsten nicht bekannt. Die nicht be-
troffenen ALVF werden im Altlastengutachten dennoch informativ benannt.

Insgesamt wird davon ausgegangen, dass sich keine nennenswerte Wechselwir-
kung zwischen Bautatigkeit und Altlasten ergeben wird. Weitere Informationen kén-
nen dem beigefiigten Gutachten entnommen werden.

15.3 Grundwasser

derte—Wasser—wirt—vor—derAbleitung—gereinigt: Im Bereich des Tunnelvortriebs im
Tertiar der Frankfurter Innenstadt ist mit geogen bedingten erhéhten Sulfatgehalten,
ortlich auch mit Arsen- und Chrombelastungen zu rechnen. Dies ist auch bei der
Grundwasserentnahme aus den durch die Grundwasserentspannung betroffenen
tertiaren Schichten zu beachten. Eine Inanspruchnahme der Verdachtsflachen
durch die Baumalinahme ist nach dem derzeitigen Planungsstand durch temporare
Nutzung in Form von BE-Flachen, BaustraRen, Arbeitsstreifen u.a. geplant. Dies gilt
fur die Verdachtsflichen PFA 1 VF - 01, PFA 1 VF - 02, PFA 1 VF - 05, PFA 1 VF -
10, sowie die PFA 1 VF - 12. Die nicht betroffenen ALVF werden im beigefligten Alt-
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lastengutachten dennoch informativ benannt, um im Falle einer Nutzung auf die
umwelttechnischen Problemstellungen hinzuweisen.

Durch die Grundwasserhaltungsmalinahmen zur Errichtung der Station Frank-
furt(M)-Ost (tief) am Danziger Platz und zur Bergung von Verbautragern eines ehe-
maligen Baugrubenverbaus kommt es zu einer Beeinflussung der natiirlichen
Grundwasserstromung, die ggf. Auswirkungen auf Altlastenflichen (ALF) haben
kann, die im Einflussbereich der Grundwasserhaltung liegen. Zusatzlich wird eine
schadliche Bodenveranderung und eine ALF aullerhalb des Einflussbereichs der
Grundwasserhaltungen auf Forderung der Behorde mitbetrachtet. Diese ALF und
schadliche Bodenverdnderungen wurden in Anlage +2-7%6a 12.7.16b-geandert
einzeln bewertet und erforderlichenfalls Uberwachungs- und GegenmalRnahmen zur
Vermeidung einer Schadstoffverschleppung entwickelt.

Die Feststellung der Altlastenflachen erfolgte anhand einer Gesamtliste altlastenre-
levanter Flachen innerhalb des Stadtgebietes Frankfurt durch das RP Darmstadt
sowie durch die Ubergabe von Altlastenfalle und der schadlichen Bodenverande-
rung durch das RP Darmstadt. In den Altlastensteckbriefen sind die Bewertungen
der ALF und der schadlichen Bodenveranderung zusammengefasst und enthalten
des Weiteren Angaben zum Monitoring des Grundwassers und der chemischen Be-
standteile wahrend der GrundwasserhaltungsmaRRnahmen sowie zu den erforderli-
chen Uberwachungs- und AbwehrmafBnahmen, die einer Schadstoffverschleppung
vorbeugen. Die Lage der Uberwachungsmessstellen und Abwehrmalinahmen sind
in Lageplanen von Anlage 127/1631a 12.7.16.1b-geandert bis 12716162
12.7.16.21b-neu dargestellt und bzw. den einzelnen Steckbriefen beigelegt.

Eine zusatzliche Untersuchung der geplanten Versickerungsflachen auf Altlasten ist
vorgesehen und im Konzept zur technischen Altlastenerkundung der geplanten Ver-
sickerungsflachen (Antage—12-7/17a Anlage 12.7.17b-geandert) enthalten. Hierbei
werden an den jeweiligen Versickerungsflachen Untersuchungen nach LAGA (Fest-
stoff und Eluat), BBodSchV und GWS-VwV durchgefiihrt. Der geplante Erkun-
dungsabstand betragt dabei 25 bis 75 m, wobei sich der Abstand an bereits bekann-
ten Altlastenverdacht orientiert.

15.4 Homogenbereiche

Der Streckenabschnitt im PFA 1 - Frankfurt am Main wurde entsprechend den um-
welttechnischen Untersuchungsergebnissen nach LAGA Boden [ Bauschutt aus der
aktuellen Erkundung sowie den umwelttechnischen Untersuchungen aus der Mach-
bakeitsstudie (Bericht Nr. 1, Baugrundgutachten von Prof.-Ing. P. Amann Consult
GmbH H, 1997) in Homogenbereiche eingeteilt. In den Bohrungen entlang der Stre-
ckenachse wurden schadstofftypische Auffiillungen beziiglich der Einstufung der
Mischproben nach dem hessischen Merkblatt fir Bauabfalle Z 0 bis > Z 2 festge-
stellt. Es wurden 7 Homogenbereiche (H 01-00 bis H 01-06) definiert. AuRerdem
wurde das zu erwartende Ausbruchmaterial aus dem Tunnelvortrieb untersucht.
Aufgrund angetroffener Sulfatbelastungen (z.T. Sulfid -> Sulfatreaktion unter Lage-
rungsbedingungen) liegt weitgehend eine Einstufung > Z 2 vor. Naheres zu den Alt-
lastenverdachtsflachen (ALVF) bzw. Altlasten sowie den Homogenbereichen ist im
Altlastengutachten enthalten.
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16

16.1

Behandlung von Aushubmaterialien / Oberbaustoffe /| Oberboden

Anfallende Materialien

Im Rahmen der Baumalitnahme Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main
fallen insgesamt ca. 470.000 m? (ca. 850.000 t) Aushubmaterialien (Erdstoffe), ca.
33.300 t Altschotter, ca. 6.500 t Beton und Bauschutt und ca. 1.200 t sonstige Bau-
und Abbruchabfalle an.

Erdaushub

Der iberwiegende Anteil des Aushubmaterials stammt aus dem Tunnelbauwerk und
den Stationen (ca. 312.000 m?). Der (ibrige Erdaushub fallt aus dem Riickbau der
Bahnkorper (ca. 144.000 m?) und der Herstellung der Kabel-/Leitungsgraben (ca.
14.000 m?) an. Das Tunnelausbruchmaterial besteht im Wesentlichen aus geoge-
nem Material (ca. 250.000 m?). Hierbei handelt es sich um tertiare Tone, Mergel und
Sande, z. T. mit eingelagerten Kalksteinbanken, die von quartaren Deckschichten
uberlagert sind. Lediglich im Bereich der Stationen und am Tunnel Ost-
Rahmenbauwerk wird anthropogenes Auffiillungsmaterial angetroffen. Der Aushub
aus dem Bahnkdrper und den Kabel-/Leitungsgraben besteht (iberwiegend aus auf-
gefiilltem Material, in dem Fremdbestandteile, wie z. B. Schlacken, enthalten sind.

Vom geogenen Tunnelausbruchmaterial werden mit Hilfe von Kernbohrungen Bo-
denproben zur chemischen Analyse entnommen, um das natiirliche Schadstoffpo-
tenzial und deponietechnische Parameter zu ermitteln. Auf Basis dieser Untersu-
chungsergebnisse werden die Entsorgungswege geplant.

Vom Auffillungsmaterial wurden im Rahmen der abfall- und altlastentechnischen
Untersuchungen stichprobenartig chemische Analysen erstellt. Auf Basis dieser Un-
tersuchungsergebnisse wurden die Aushubbereiche in Homogenbereiche mit glei-
chem Schadstoffpotenzial unterteilt und in Streckenbandern dokumentiert. Dadurch
ist es moglich, unterschiedlich hoch belastete Erdstoffe beim Ausbau zu separieren
und getrennt zu deklarieren. Gemald BauGB wird der Mutterboden separat abge-
schoben und wiederverwendet, wenn die Schadstoffgehalte der BBodSchV geni-
gen.

Im Bereich des Ostparks (km 3,430-km 3,568 und km 3,790-km 3,895 Strecke
3660) wurde im Rahmen der abfalltechnischen Untersuchung in der oberflachenna-
hen Aufflillung ein erhéhter Bleigehalt (1.100 mg/kg) nachgewiesen. Dieser Homo-
genbereich wird separat ausgehoben und entsorgt. Auf Grund der unsensiblen Nut-
zung i. S. der BBodSchV (Gewerbe/Industrie) sowie der geringen Mobilitat (Eluier-
barkeit) der Schwermetalle ist kein weiterer Handlungsbedarf gegeben.

Altschotter

Der Altschotter fallt beim Riickbau der Gleise (ca. 29.000 t) und Weichen (ca. 4.300
t) an. Im Bereich der Weichen und Lokhaltepunkte sind mit Verunreinigungen des
Gleisschotters durch Ol und Schmierstoffe zu rechnen. Gemal3 der geltenden Alt-
schotterrichtlinie erfolgt die Deklaration des Schotters vor der Entsorgung entweder
in-situ anhand von Schiirffen oder auf einer Bereitstellungsflache, abhangig vom
Bauablauf und der Verfiigbarkeit von Bereitstellungsflachen. Offensichtlich verunrei-
nigte Bereiche werden separat ausgebaut und entsorgt. Gering belasteter Schotter
bis LAGA Z1.1 kann bei technischer Eignung wieder eingebaut werden.

Abbruchmaterial

Aus dem erforderlichen Rickbau von Gebauden und Versiegelung sind ca. 6.500 t
Beton und Ziegelbruch zu entsorgen. Eine Wiederverwendung im Rahmen der
Baumalinahme ist nicht vorgesehen. In den sonstigen Abbruchabfallen sind auch
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gefahrliche Abfalle enthalten, die nachweispflichtig zu entsorgen sind (z. B. Altholz
V). Beim Riickbau erfolgt eine sortenreine Trennung der Abfallarten, soweit dieses
technisch moglich ist.

16.2 Entsorgung und Wiedereinbau

Entsprechend den Forderungen des KrWG wird angestrebt, Erdaushub in der Bau-
malinahme moglichst wiederzuverwenden, wenn das Material umwelt- und geo-
technisch geeignet ist. Ein Wiedereinbaubedarf besteht im Bereich der Bahnkorper
(ca. 50.600 m?) und als Verfiillungsmaterial fiir Kabel-/Leitungsgraben (ca. 5.000
m?). Das seitlich abgelagerte Aushubmaterial aus den Graben kann nach Verlegung
der Kabel und Leitungen unmittelbar wieder eingebaut werden. Im Bereich der
Bahnkorper ist unterhalb von Schutzschichtmaterial KG 1 Boden mit Belastungen
bis LAGA Z1.2 und unterhalb Schutzschichtmaterial KG 2 Boden bis LAGA Z1.1
einbaufahig (bis 1 m Gber dem Bemessungswasserstand). AuRerhalb der bahntech-
nischen Anlagen gelten die Prifwerte der BBodSchV.

16.3  Bereitstellungsflachen

Die nicht in der BaumaRRnahme wieder zu verwendenden Materialien werden gemaf
KrWG als Bau- und Abbruchabfille fachgerecht entsorgt. Vor der Entsorgung wird
das Aushubmaterial sowie Altschotter und Bauschutt deklariert. Die reprasentative
Beprobung erfolgt entweder an Haufwerken auf Bereitstellungsflachen oder in-situ
durch Bohrungen bzw. Schiirfe. Als Bereitstellungsflachen stehen der technologi-
sche Streifen entlang der Strecke sowie die ehemalige Ladestrale und die stillge-
legten Gleise am Ostbahnhof in Frankfurt am Main zur Verfigung. Die Bereitstel-
lungsflachen am Ostbahnhof werden abhangig vom Grad der Verunreinigung des
bereitzustellenden Aushubmaterials hergestellt (Basisabdichtung, Abdeckung der
Haufwerke), so dass ein Auswaschen von Schadstoffen und eine Anreicherung im
Sickerwasser wirksam verhindert werden.

Sollte der Auftragnehmer die Flachen fiir eine Zwischenlagerung nutzen, ist die Ge-
nehmigung im vereinfachten Verfahren eigenverantwortlich einzuholen.
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17 Kampfmitteluntersuchung

Die Kampfmittelanfrage ergab, dass sich das Baufeld in einem Bombenabwurfgebiet
befindet. Entsprechend Schreiben vom 05.08.2008 des Regierungsprasidiums
Darmstadt sind keine Kampfmittelberaumungen bekannt.

Im Zusammenhang mit der Durchfiihrung von Erd- und Tiefbauarbeiten auf Kampf-
mittelverdachtsflachen wird die erforderliche Beraumung veranlasst.
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18 Brandschutzkonzept S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief)
(siehe Anlage 12.9a)

Die Aussagen des Brandschutzkonzeptes gelten ausschlieflich fur die S-
Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief).

Das Brandschutzkonzept baut auf einer interaktiven Verkniipfung baulicher, gebau-
detechnischer und organisatorischer Brandschutzkomponenten auf.

Bei einer inhaltlich richtigen und konsequenten Planung und einer ordnungsgema-
Ren baulichen Umsetzung bestehen keine Bedenken beziiglich des Brandschutzes.
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19 Zuwegekonzept fiir Rettungskrafte

(siehe Anlage 9)

Die Planung des Zuwegungs- und Rettungswegekonzeptes erfolgt entsprechend
der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an Pla-
nung, Bau und Betrieb von Schienenwegen nach AEG®. Fiir den unterirdischen
Tunnelabschnitt ist entsprechend der Richtlinie 853, Modul 123.0111 und Richtlinie
“Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an den Bau und den Betrieb
von Eisenbahntunneln® ein Rettungskonzept aufgestellt.

In der Anlage 9 sind nachfolgend genannte Unterlagen beriicksichtigt:

Anlagen-Nr. | Bezeichnung

9.0.1a Textteil Rettungskonzept Tunnel

9:6-2a 9.0.2b | Textteil Zuwegungsekonzept Zuwegungs- und Rettungskonzept fir
Rettungskrafte im Bereich der Freien Strecke

363 91 | Lageplane Zuwege- und Rettungskonzept
9.1b
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20 BaustellenerschlieBung und Transportwege

20.1 Aligemeines

In der Anlage 7#a 7b sind nachfolgend genannte Unterlagen berilicksichtigt:

Anlagen-Nr. | Bezeichnung

762 7.0b Ubersichtspldne

F*+a7.1b Lageplane - Baustellenerschliefung und Transportwege

7.2a Konzeption zur Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit

Fur die Baudurchfiihrung sind erforderliche Baustelleneinrichtungsflachen, Bereit-
stellungsflachen und Transportwege jeweils in den Lageplanen dargestellt. Die flur-
scharfe Ausweisung der bauzeitlichen Inanspruchnahme ist der Anlage 5 - Unterla-
ge zum Grunderwerb zu entnehmen.

Baustelleneinrichtungsflachen sind fiir die Erstellung des Fahrweges und der Bau-
werke erforderlich. Samtliche Baustelleneinrichtungsflichen und Bereitstellungsfla-
chen wurden flachenminimierend und unter Umweltgesichtspunkten so positioniert,
dass ihre Lage die geringste Beeintrachtigung der angrenzenden Grundstiicken
darstellt. Sie werden nach Beendigung der Baumalinahme entsprechend ihrem
Nutzungszweck zu-riickgebaut.

Das offentliche Strallennetz, an welches die Baustrale angebunden ist, wird im
Rah-men des Gemeingebrauchs zur Erreichung der BaustralRe genutzt. In den An-
schluss-bereichen, in denen die BaustralRe an das o6ffentliche StralRennetz anbindet,
werden vor Baubeginn Bestandsaufnahmen durchgefiihrt. Nach Abschluss der
Bauarbeiten wird der somit festgestellte urspriingliche Zustand wieder hergestellt,
wenn feststeht, dass die aufgetretenen Schaden bzw. Veranderungen dem plan-
festgestellten Vorhaben zuzurechnen sind. Offentliche StraRen ohne beschilderte
Beschrankung der Tonnage sind sie von fir den StraRenverkehr zugelassenen
Fahrzeugen uneingeschrankt und ohne Wiederherstellung des Ausgangszustandes
nutzbar. Bei 6ffentlichen Strallen mit beschilderter Beschrankung der Tonnage oder
einem Durchfahrtsverbot ist der Straenbaulasttrager zu kontaktieren und eine Nut-
zungsvereinbarung abzuschliefen. Auch bei nicht in o6ffentlichem Besitz befindli-
chen Zuwegungen ist mit dem Eigentiimer eine Nutzungsvereinbarung abzuschlie-
Ren.

20.2 Bereich Tunnel/Trog und Station

Baustelleneinrichtungsflache im Bereich RiickertstralRe
Siehe auch Anlage 7.2.2.1a

Fur die Herstellung des Notausstiegsbauwerks in der Riickertstral3e ist wegen der
innerstadtischen Platzverhaltnisse eine Baustelleneinrichtungsflache direkt um das
Baufeld herum vorgesehen. Die Baustelleneinrichtungsflache befindet sich in der
ersten Bauphase auf der Westseite und in der zweiten Bauphase auf der Ostseite
der RickertstraRe. Zusatzlich wird eine weitere Bauphase zur Wiederherstellung
des Urzustandes erforderlich. Durch diese Anordnung kann die Verkehrsfiihrung
wahrend der gesamten Bauzeit gewahrleistet werden.
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Die Baustelleneinrichtungsflache berticksichtigt eine Aufstellflache fiir Hebe- und
Bohrpfahlgerate, Bagger, Spritzbetonanlage sowie Flachen fiir Materiallagerung und
Bereitstellungsflachen fiir den Bodenaushub. Des Weiteren wird eine eingehauste
Druckluftanlage mit Notstromaggregaten sowie Arzt- und Krankencontainer errich-
tet.

Baustelleneinrichtungsflache im Bereich OstendstralRe 61-63

Im Hinterhof der Gebaude OstendstralRe 61-63 wird ein kreisrunder Schacht mit ei-
nem Innendurchmesser von ca. 6,50 m erstellt, um von hier aus InjektionsmaRnah-
men zur Sicherung von Bestandsbebauung vorzunehmen. Hierzu wird bauzeitlich
der gesamte Hinterhof der OstendstralRe 61 und der Hinterhof der OstendstralRe 63
teilweise in Anspruch genommen. Als Zufahrbereich wird die Einfahrt zwischen
Ostendstralle 63 und 67 teilweise in Anspruch genommen. Die Zugdanglichkeit zu
den Hauseingangen wird gewahrt.

Baustelleneinrichtungsflache im Bereich Hanauer LandstraRe 77-81

Im Bereich der Hanauer LandstraRe 77-81 wird ein rechteckférmiger Schacht mit ei-
ner lichten Breite von ca. 6,00 m 6;56-m errichtet, um von hier aus Injektionsmal3-
nahmen zur Sicherung der Hanauer LandstralRe 74 sowie der Neubebauung der
ehemaligen Feuerwache 1 vorzunehmen. Hierzu wird bauzeitlich der Gehwegbe-
reich in Anspruch genommen. Der Zugang zu den Eingangen wird fir Fuliganger
gewahrleistet. Die Gehwegbreite betragt bauzeitlich mindestens 2 m. Im Bereich der
Engstelle an der Drehtiir des Hotels ist eine Mindestbreite von 1,20 m sichergestellit.
Vorab werden LeitungsumverlegungsmaRnahmen auf der Baustelleneinrichtungs-
flache durchgefiihrt. Eine Beeintrachtigung der Hanauer Landstralie erfolgt nicht.

BE-Flache im Bereich Grusonstralle 3-7

Im Hinterhof der Gebaude Grusonstrafle 3-7 wird ein rechteckférmiger Schacht mit
einer lichten Breite von ca. 6,50 m errichtet, um von hier aus InjektionsmaRnahmen
zur Sicherung der Neubebauung der ehemaligen Feuerwache 1 vorzunehmen.
Hierzu werden bauzeitlich der gesamte Hinterhof der Grusonstrae 7 und der Hin-
terhof der Grusonstrale 3-5 teilweise in Anspruch genommen. Als Zufahrt und
Baustelleneinrichtungsflache wird die Bauliicke im Bereich der GrusonstralRe 7 in
Anspruch genommen.

BE-Flache im Bereich Danziger Platz

Die fur die bauzeitliche Verwendung vorgesehene Baustelleneinrichtungsflache in-
klusive Baufeld auf dem Danziger Platz dient sowohl der Herstellung der Station in
Deckelbauweise, des Zugangs zur U-Bahn in offener Bauweise, der Bergung der
Verbau- und Mittelbohrtrager an der U-Bahnstation und der Herstellung der Dicht-
blocke sowie des Schachtes als VorsorgemalRnahme des Tunnelvortriebes. Die
Baustelleneinrichtungsflache befindet sich vorwiegend innerhalb der offentlichen
Verkehrsflache des ,Danziger Platzes® sowie der angrenzenden StralBen ,Gruson-
straBe®, ,Ostparkstral’e” und des angrenzenden Bahngelandes. An der Gelande-
oberflache steht keine Bebauung an.

Die Baustelleneinrichtungsflache auf dem Bahngelande befindet sich teilweise im
Bereich der stillgelegten und zuriick zu bauenden Gleise. Der Abstand der siidlichen
BE-Flachengrenze ab Bauzaun zu dem dauerhaft in Betrieb befindlichen Gleis 103
betragt ungefahr 15 m bezogen auf die Gleismitte.

Die Anbindung der Baustelleneinrichtungsflache an das offentliche StraRennetz er-
folgt Gber Zufahrten von der ,Grusonstrale® und ,Ostparkstralie“. Die ,Grusonstra-
3e“ kann nur von der ,,OstbahnhofstraBe® als EinbahnstraBe angefahren werden, die
Ausfahrt erfolgt auf die Hanauer LandstralRe. Die OstparkstralBe soll vorwiegend aus
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ostlicher Richtung angefahren werden, um den Verkehrsknoten ,Danziger Platz*
nicht zusatzlich zu belasten.

Bedingt durch die verschiedenen Bauphasen wird auch der offentliche Stralsenver-
kehr durch die Baustelleneinrichtungsflache geleitet bzw. umgeleitet.

Im noérdlichen Bereich wird die BE-Flache durch die Ostbahnhofstralle und Ost-
parkstralle begrenzt. Die sudliche Begrenzung wird durch die benachbarte Gleist-
rasse gebildet. Die westliche und 6stliche Begrenzung der BE-Flache ergeben sich
aus der Anordnung der einzelnen Baustelleneinrichtungskomponenten. Die westli-
che Begrenzung ergibt sich durch die Bebauung und die GrusonstralRe.

Insgesamt weist die BE-Flache eine Grolie von 35266 ca. 15.500 m? auf und befin-
det sich fast vollstandig auf 6ffentlichem und bahneigenem Geldande. Einzige Aus-
nahme bildet Flur-stiick 2/1 welches derzeit als Bundeseisenbahnvermégen im Ei-
gentum eines Investors steht. (Grunderwerbsnummer 04.123a, Lageplan 5-2-64a
5.2.04b).

Die Gesamtflache setzt sich im Wesentlichen zusammen aus dem eigentlichen Bau-
feld, Kranaufstellflachen, Transportwege, Lagerflachen und Bereitstellungsflachen
fir das Aushubmaterial sowie Baumaterialien. Flachen fiir Biirocontainer, Werkstatt,
Magazine, GrofRgerate und Parkflachen werden auf der BE-Flache Rampe vorgehal-
ten. Als Bereitstellungsflache fiir Aushubmaterial werden insgesamt ungefahr 1.500
m? vor-gesehen. Die Bereitstellungsflachen werden fur die Lagerung und Beprobung
von aus-gebauten Materialien genutzt, um deren Umbaufahigkeit oder die Art der
Entsorgung zu bestimmen. Die Erdmaterialien resultieren aus dem Bodenaushub
der zu erstellenden Stationsbaugrube.

Die Baustelleneinrichtungsflachen und bauzeitlichen Verkehrsfiihrungen im Bereich
Danziger Platz sind in den Anlagen 7.1 bzw. 7.2 dargestellt.

BE-Flache im Bereich Louis-Appia-Passage 12 (ehemals Ostbahnhofstr. 16)

Im Bereich der Louis-Appia-Passage 12 wird voraussichtlich ein rechteckférmiger
Schacht mit lichten Abmessungen von ca. 7,50 x 8,20 m hergestellt kergestelit, um
aus diesem die Pfahle der vorhandenen Tiefgriindung zu kurzen. Fur die BE-Flache
ist der Bereich vor dem Gebaude bis zur Einmiindung in die Ostbahnhofstralie vor-
gesehen. Der Strallenverkehr in der Ostbahnhofstral3e wird nicht beeintrachtigt. Die
Andienung der Geschafte in der Passage wird aus Richtung Ostbahnhofstralde nicht
moglich sein. Diese muss aus Richtung Hanauer LandstralRe erfolgen. Beidseitig
des Schachtes werden die Wegebeziehungen fiir FulRganger gewahrleistet. Das
Gebaude Louis-Appia-Passage 12 bleibt zuganglich. Die Durchfahrt in den Hinterhof
ist nicht moglich, da die genannte Flache baubetrieblich erforderlich ist. Der Hinter-
hof wird ebenfalls als Lagerflache in Anspruch genommen.

Wahrend der gesamten Bauzeit wird die Feuerwehrumfahrung zwischen dem Bau-
teil D (Eastside) und der BE-Flache mit einer Breite von 3,0 m gewahrleistet.

Baustelleneinrichtungsflache im Bereich der Ladestralde am Ostpark

Fur die Herstellung des Rahmen- bzw. des Trogbauwerkes in offener Bauweise so-
wie zur maschinellen Andienung des Tunnelvortriebes wird eine Baustelleneinrich-
tungsflache auf bahneigener-Flache errichtet.

Die Flache befindet sich in Dammlage auf dem Gleisfeld neben der Fernbahngleist-
rasse und erstreckt sich auf einer Lange von knapp 500 m parallel zu den nicht
mehr in Betrieb befindlichen Gleisen.
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20.2.1

Das im Baufeld befindliche Gleis 102 muss wahrend der Bauzeit von ca. km 2,75 bis
km 2,95 der Strecke 3660 zuriickgebaut werden, wird aber nach Beendigung der
BaumalRnahme wieder neu errichtet. Die seitliche Abgrenzung der Baustellenein-
richtungsflache bildet das Betriebsgleis 103 mit einem Sicherheitsabstand von unge-
fahr 4,00 m.

Die Baustelleneinrichtungsflache auf ca. 22.500 m? beriicksichtigt u.a. das eigentli-
che Baufeld, Zwischenlager und Abfertigung fiir Tiibbinge inkl. Kranaufstandsflache,
Materiallager sowie weitere flir den Betrieb der Tunnelvortriebsmaschine notwendi-
ge Flachen (z.B. Separation, Zentrifuge, Frisch- und Altsuspensionsbecken, Silos,
Mischanlage). Ein Hauptlager fiir die Tiibbinge ist nicht auf der BE-Flache enthalten
und muss extern vorgehalten werden. Flachen fiir Biirocontainer, Werkstatt, Maga-
zine, Transportwege und Parkplatzflaichen werden ebenfalls vorgehalten. Als Bereit-
stellungsflache fiir Aushubmaterial werden insgesamt ca. 1.700 m? vorgesehen. Zu-
satzlich wurde eine Flache fiir die Aufbereitung des Ausbruchmaterials beriicksich-
tigt. Absetzbecken sind fiir die maximale Grundwasserentnahmemenge dimensio-
niert und kénnen ebenfalls auf der BE-Flache untergebracht werden.

Nach Beendigung der Bauarbeiten befindet sich auf der als Baustelleneinrichtung
ge-nutzten Flache eine LandschaftsmaRnahme und am Trogende ein neuer Ret-
tungsplatz.

Bauentwasserung [/ Ableitung Grundwasser

Fur die Baustellenentwasserung und Grundwasserhaltungen der Baugruben der
Station Frankfurt(M)-Ost (tief), der Herstellung des Tunnel- bzw. Troghauwerkes in
offener Bauweise und der Bergung der Verbautrager bzw. Mittelbohrtrager zur Un-
terfahrung der U-Bahnstation wird das Grundwasser dem Main zugefiihrt. Die
Grundwasserabsenkung wird entsprechend des geotechnischen und hydrologi-
schen Gutachtens durchgefiihrt. Fir die Einleitung in den Main ist eine Pumpleitung
als Streckenforderleitung erforderlich. Die Leitungsfiihrung erfolgt oberirdisch an
Leitungstragern mit Fundamenten. Die Leitungstrasse wird auRerhalb des Baustel-
lenbereiches liber den o6ffentlichen Verkehrsbereich gefiihrt. Innerhalb des Baustel-
lenbereiches zwischen Danziger Platz und Baustelleneinrichtung Trogbauwerk wird
die Trasse auf bahneigenem Gelande gefiihrt.

Die Verlegung erfolgt in Richtung Stdwesten vom Danziger Platz tiber das stillge-
legte Gleis des Ostbahnhofes und als Querung der ,Hanauer LandstraRe“ Giber die
vorhandene Eisenbahnuberfiihrung. Unterhalb der Briicke wird die Leitung entlang
der ,Hanauer LandstraBe“ aufgestandert gelagert, um den Personenverkehr nicht zu
beeintrachtigen. Weiterhin erfolgt die Verlegung parallel zur Bahnstrecke in Rich-
tung Main. Die ,Meyfahrtstralle®, ,Eyssenstralie” und Bahnstrecke ,Hafenbahn® wird
mit einer Rohrbriicke gequert. Entlang der ,Deutschherrnbriicke®, ,,EU-Stahlbriicke*
wird die Leitung aufgestandert ausgefiihrt. Der Verlauf der Leitungstrasse ist in An-
lage 7#1+-64=a 7.1.04b bzw. im Plan 7.1.04.1a dargestellt. Fiir die Leitung ist bauzeitli-
che Inanspruchnahme der Grundstiicksflachen erforderlich. (siehe Anlage 5 - Unter-
lage zum Grunderwerb).

Die Leitung ist entsprechend der anfallenden Wassermengen aufgrund der bauzeit-
lich parallel betriebenen Grundwasserhaltungen der Baugruben der Station Frank-
furt(M)-Ost (tief), des Tunnel-/Trogbauwerkes in offener Bauweise und der Bergung
der Verbautrager bzw. Mittelbohrtrager zur Unterfahrung der U-Bahnstation bemes-
sen. Das Grundwasser wird vor der Einleitung Uber eine Absetzanlage gereinigt,
welche sich innerhalb der Baustelleneinrichtungsflache befindet.

Die Berechnung der Einleitmenge erfolgt in Anlage 10.4.2a Antragsunterlagen fur
wasserrechtliche Erlaubnisse.
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20.2.2 Transport- und BaustellenerschlieBungswege

Die Transport- und BaustellenerschlieRungswege sind in der Anlage 7.0.1a darge-
stellt. Uber diese Wege soll prinzipiell sowohl die Andienung der Baustellen als auch
der Abtransport des Aushubmaterials erfolgen.

20.2.2.1 Bereich Notausstieg Riickertstralle

Die Transportwege fiir die Baustellenandienung des Notausstiegs Rickertstralle
sind in der Anlage 7.0.1a dargestellt.

Die zur Baustelle nachstgelegene Auffahrt zur A661 wird tber die ,Hanauer Land-
stralle“ erreicht, so dass die Baustelle relativ schnell iber die Autobahn angedient
werden kann. Die Zufahrt erfolgt von der Autobahn A661 iber die Hanauer Land-
straBe und ,Sonnemannstralie“ in die ,RickertstraRe®. Die Abfahrt erfolgt aus der
,RuckertstralRe® direkt auf die ,Hanauer LandstralRe® da in der ,RiickertstralRe“ nur
Einbahnverkehr moéglich ist.

20.2.2.2 Bereich Tunnel Ost/Trog und Station

Die Transportwege fiir die Baustellenandienung der S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost
(tief) und des Trogbauwerk/Tunnel sind in der sind in der Anlage 7.0.1a dargestellt.

PlanmalRige Route

In der Nahe der geplanten Baustelle befindet sich die Auffahrt zur A661, so dass die
Baustelle relativ schnell (iber die Autobahn erreichbar ist. Die direkte Anbindung der
Baustelleneinrichtungsflache an das offentliche Strallennetz geschieht tber die
»OstparkstraBe®. Der Hauptversorgungsweg erfolgt im Regelfall fir beide Fahrtrich-
tungen Uber die kiirzest mogliche Verbindung ,,OstparkstralRe” - ,Ratsweg“ - A661.

Die ,OstparkstrafRe ist eine untergeordnete Durchgangsstrale mit einem Fahrstrei-
fen firr jede Richtung und fuihrt am gleichnamigen Ostpark entlang. Auf dem gesam-
ten Stralenverlauf von der anzudienenden Baustelleneinrichtungsflache bis zur Auf-
fahrt A661 steht nahezu keine Bebauung an, so dass die Anzahl der Betroffenheiten
dort gering ist. Ebenfalls ergibt sich keine Notwendigkeit fiir eine bauzeitliche Ver-
kehrsumleitung aus dieser MaRnahme heraus. Diese Route ist somit unter den ge-
gebenen Randbedingungen als Andienungs- und Transportweg besonders geeig-
net.

Alternative Route |

Nach Aussage des Ordnungsamtes der Stadt Frankfurt(M) wird die ,OstparkstraBe“
jedes Jahr fiir 2-3 Monate halbseitig gesperrt und kann nur in einer Richtung befah-
ren werden (stadtauswarts). Die gesperrte Stralenseite wird als Parkflache fiir ver-
schiedene offentliche Veranstaltungen vorgehalten, da sich noérdlich der Kreuzung
~Ostparkstrale®/ ,Ratsweg” ein Festplatz befindet.

In dieser Zeit kann der Abtransport des Aushubmaterials tber die ,OstparkstralRe®
Richtung A661 aufrecht erhalten werden, jedoch ist die Andienung in der Gegenrich-
tung in diesem Fall ab ,Ratsweg® lber ,Saalburgalle® - ,Wittelsbacherallee® -
,Habsburgerallee* - ,Henschelstralie” - ,Danziger Platz* umzuleiten.

Diese Route ist nicht méglich, wenn sich die Arbeiten am ,Danziger Platz” in der 2.
Verkehrsumleitungsphase befinden, da in dieser die ,,Ostparkstraf3e® nur stadtaus-
warts befahren werden kann.
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20.2.3

20.3

Alternative Route Il

Sollte es in einem unvorhergesehenen Fall nicht méglich sein, die planmafiige Rou-
te zu befahren, so kann alternativ iber den ,Danziger Platz* auf die ,Hanauer Land-
stralBe“ ausgewichen werden. Da die ,Hanauer Landstral’e® eine vielbefahrene
Hauptverkehrsstralle ist, soll sie im Sinne einer geringen Verkehrsbeeintrachtigung
nur in Ausnahmefallen genutzt werden.

Schachtbauwerke

Die Andienung der Baustelleneinrichtung fiir das Schachtbauwerk in der Ostend-
stralle 61 erfolgt auf ahnlichem Wege wie flir den Notausstieg in der RickertstralRe.
Von der Sonnemannstralle kommend erfolgt die Zufahrt dann (iber die Howaldtstra-
Re in die OstendstraRe. Der Abtransport erfolgt liber die OstendstralRe in die Ha-
nauer Landstrale.

Die Andienung der Baustelleneinrichtungsflache fir das Schachtbauwerk in der Ha-
nauer Landstralle 77-81 erfolgt Gber eine Verlangerung des Transportweges zum
Danziger Platz durch die OstbahnhofstraRe mit Abzweig in die Hanauer Landstralie
am Ernst-Achilles-Platz. Diese Wegebeziehung ist in den Bauphasen Il und Il fir
die Errichtung des Stationsbauwerkes erforderlich und gegeben. Der Abtransport er-
folgt von dort direkt iber die Hanauer Landstralie bis zur A661.

Die Andienung der Baustelleneinrichtungsflache fur das Schachtbauwerk in der
Grusonstr. 3-7 erfolgt tiber eine Verlangerung des Transportweges zum Danziger
Platz in die Grusonstralie. Diese Wegebeziehung ist in der Bauphase Il fiir die Er-
richtung des Stationsbauwerkes erforderlich und gegeben. Der Abtransport erfolgt
uber den gleichen Weg.

Die Andienung der Baustelleneinrichtungsflache fiir das Schachtbauwerk in der
Louis-Appia-Passage 12 erfolgt tiber eine Verlangerung des Transportweges zum
Danziger Platz durch die OstbahnhofstralRe. Diese Wegebeziehung ist in der Bau-
phase lll fur die Errichtung des Stationsbauwerkes erforderlich und gegeben. Der
Abtransport erfolgt tiber den gleichen Weg.

Bereich Freie Strecke

Baustelleneinrichtungsflachen

Fur die Herstellung einer Stiitzwand im Bereich des Ostparks ist eine BE-Flache auf
dem spateren Gleisplanum bei Bau-km 54,6 bis 54,7 (Str. 3685) vorgesehen. Eine
Zufahrt ist Gber die BE-Flache fiir den Bau des unterirdischen Abschnittes geplant.

Fir Gleisbaubauarbeiten an der zu erstellenden Gleistrasse (2 Gleise), die Herstel-
lung einer Boschung der geplanten Trasse sowie zur Lagerung von Baumaterialien
ist eine BE-Flache im Bereich von ca. Bau-km 55,8 bis 55,95 (Str. 3685) geplant.
Die Zufahrt erfolgt Giber die Riederspief3stralie.

Aufgrund der Verbreiterung des Bahnkorpers durch zwei neue Gleise ist das Kreu-
zungsbauwerk derHafenbahn Lahmeyerbriicke bei Bau-km 56,6 (Str. 3685) in nord-
westlicher Richtung zu erweitern. Fir diese Arbeiten sind zwei BE-Flachen sowie
eine Kranaufstellflache bei km 56,6 vorgesehen. Die Zufahrt ist tiber die MotzstralRe
moglich.

Entlang des Bahnkdrpers im Bereich von ca. Bau-km 56,7 bis 57,4 der Strecke 3685
befindet sich ebenfalls eine BE-Flache. Sie dient als Aufstellflache fir Container und
Lagerung von Bauteilen der Ausristungsgewerke. Aulierdem werden einzubauende
Materialien u. a. fir den Tief- und Oberbau gelagert. Die Zufahrt erfolgt von der
Orber StralRe.
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20.3.1

In Fechenheim wird im Zuge der Baumalinahme eine neue Eisenbahniberfiihrung
in Verlangerung der Ernst-Heinkel-Stralse bei km 6;+ 6,097 (Str. 3660) bis zur Orber
StralRe errichtet. Fir diese NeubaumalBnahmen werden beidseitig der Bahntrasse
mehrere BE-Flachen (zwei im Nord-Westen und eine im Siid-Osten) hergerichtet.
Zusatzlich steht die Nutzung der BE-Flache des Haltepunktes Fechenheim zur Nut-
zung zur Verfigung. Die Zufahrt ist tGber die Ernst-Heinkel-Stralle und Hanauer
LandstraBe moglich.

Zur Errichtung des neuen Haltepunktes Fechenheim ist siidlich der Strecke 3660 ei-
ne BE-Flache im Bereich von ca. km 6,1 bis 6,5 (Str. 3660) vorgesehen. Im Zu-
sammenhang mit dem Neubau der EU Ernst-Heinkel-StraRe sind die 6stlichen
Gleisanlagen als BE-Flache nutzbar. Zusatzlich wird diese BE-Flache zur Lagerung
von Baumaterialien fir den Erd- und Gleisbau genutzt. Die Zufahrt/der Zugang ist
tber die BE-Flache der EU Ernst-Heinkel-StraRe und die CassellastraRe moglich.

Der Bahniibergang an der CassellastraRe (km 6;6 6,541 der Str. 3660) wird nach
der Fertigstellung der EU Ernst-Heinkel-StraRe zuriickgebaut und durch ein Yntet
fithrungsbatwerk Uberfiihrungsbauwerk ersetzt. Dafiir sind beidseitig der Trasse je
eine BE-Flache herzustellen. Die Zufahrten erfolgen von der Orber StraBe und von
der Cassellastralie.

Im Bereich von ca. Bau-km 58,15 bis 58,25 (Str. 3685) wird bahnlinks eine BE-
Flache fiir die Lagerung von Oberbaumaterialien sowie das Aufstellen von Blirocon-
tainern errichtet. Die Zufahrt ist von der Orber Stralte moglich.

Von ca. Bau-km 58,44 bis 58,56 befindet sich eine BE-Flache fiir die Arbeiten zur
Herstellung von Bdéschungen.

Der Bahnhof Frankfurt(M)-Mainkur wird komplett zurlickgebaut. Eine BE-Flache ist
dafiir im Bereich von ca. km 7,2 bis ca. km 7,75 (Str. 3660) geplant. Die Zufahrt er-
folgt ausschliel3lich tber die Stralde ,An der Mainkur®.

Eine weitere BE-Flache mit Zufahrt vom Wilhelmsbader Weg bei Bau-km k#-59;6
59,63 (Strecke 3685) dient der Lagerung von Baumaterialien sowie dem Bau einer
Stiitzwand.

Andienung von Bereitstellungsflachen

Im Abschnitt der "Freien Strecke" stehen insgesamt drei Bereitstellungsflachen zur
Verfligung. Die erste Bereitstellungsflache ,Frankfurt(M)-Ost®, ca. km 3,95 der Stre-
cke 3660 ist vom Baufeld aus liber die Ratswegbriicke, Hanauer LandstraRe und
LeibbrandstralRe zu erreichen. Die zweite Bereitstellungsflache befindet sich sidlich
der Kirschenallee im Bereich von ca. km 4,55 bis 4,70 der Strecke 3660. Die Anfahrt
erfolgt uber die angrenzende Baustelleneinrichtungsflache und die Riederspiel3stra-
Re. Die dritte Bereitstellungsflache ,Hanauer Landstralie“ befindet sich zwischen ca.
km 5,50 bis 5,70 der Strecke 3660 und ist vom Baufeld aus liber die Orber Stralie,
CassellastraRe und die Hanauer Landstral3e zu erreichen.

Transport- und BaustellenerschlieBungswege

Zur ErschlieBung und Anbindung der BE-Flachen, Bereitstellungsflachen und des
Baufeldes sind folgende Transport- und Baustellenerschliefungswege geplant:

— Zufahrt zum Baufeld und der BE-Flache bei ca. Bau-km 54,6 bis 54,7 (Str. 3685)
tber die BE-Flache fiir den Bau des unterirdischen Abschnittes bei km 2,8 (Str.
3660) von der OstparkstraBe in LadestraRe.

— Zufahrt zum Regenriickhaltebecken bei ca. Bau-km 54,6 (Str. 3685) von der
Ostparkstral3e.
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Zufahrt zur BE-Flache und Baufeld bei ca. Bau-km 55,85, 56,2 und 56,45 (Str.
3685) Uber RiederspieRstraRe und Am Riederbruch sowie Am Erlenbruch -
Lahmeyerstralie - Harkortstralie - Iselinstralie - MotzstralRe.

Zufahrt zu der BE-Flache bei ca. Bau-km 57,1 (Str. 3685) (iber die Orber Stral3e.
Zufahrt zum Baufeld und den BE-Flichen der EU Ernst-Heinkel-StraRe iiber
Orber StraRe (noérdliche Seite des Bauwerks) und Ernst-Heinkel-StraRe (sidli-
che Seite des Bauwerks)

Zufahrt zum Baufeld und den BE-Flachen der £5 Ful2- und Radwegiiberfiihrung
CassellastralRe lber Orber StralRe/CassellastraRe (nordliche Seite des Bau-
werks) und CassellastrafRe (stdliche Seite des Bauwerks)

Zufahrt zur BE-Flache bei ca. Bau-km 58,15 bis 58,25 (Str. 3685) (iber Orber
StralSe

Zufahrt zum Baufeld, zur BE-Flache und zum technologischen Streifen bei ca.
Bau-km 58,55 (Str. 3685) (iber Vilbeler LandstralRe

Zufahrt zum Baufeld bei ca. Bau-km 58,8 (Str. 3685) im Norden (iber die Kilian-
stadter StralSe

Zufahrt zur BE-Flache und zum Baufeld bei ca. km 7,2 bis 7,4 (Str. 3660) tber
die Stral’e ,An der Mainkur®

Zufahrt zum Baufeld und technologischen Streifen bei ca. Bau-km 59,5 (Str.
3685) vom Wilhelmsbader Weg

Zufahrt zum Baufeld und technologischen Streifen von ca. km 8,0 bis 8,7 (Str.
3660) von der Hanauer Landstral3e

Zufahrt zum technologischen Streifen bei ca. km 8,3 und 8,66 (iber Hanauer
LandstralRe und parallelen Weg

Zusatzlich zu den genannten Flachen und Transportwegen wird, dort wo es méglich
ist, ein technologischer Streifen entlang des Bahnkorpers eingerichtet. Die Erschlie-
Rung innerhalb der Baustelle erfolgt tiber den prinzipiell seitlich angeordneten tech-
nologischen Streifen. Dieser gewahrleistet eine Zufahrt von Baufahrzeugen zum
Baufeld. In den folgenden Abschnitten steht ein technologischer Streifen zur Verfu-

gung:

von ca. Bau-km 54,5 bis 54,97 bahnlinks Strecke 3685 (reduzierte Breite)
von ca. Bau-km 56,1 bis 56,55 bahnlinks Strecke 3685

von ca. Bau-km 58,56 bis 58;64 58,58 bahnlinks Strecke 3685

von ca. Bau-km 58,93 bis 59,55 bahnlinks Strecke 3685

von ca. Bau-km 785 7,75 bis 87 8,65 bahnrechts Strecke 3660

36:0/201+4 62-02-2618 16.12.2019 Seite 141 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

21 Konzeption zur Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit

Im Zuge des Planfeststellungsverfahrens zum Bau des Tunnels/Trog und der Stati-
on Frankfurt(M)-Ost wurde in der Anlage 7.2 ein Konzept zur Verkehrsfiihrung wah-
rend der Bauzeit erstellt. In dieser Unterlage werden die bauzeitlichen Eingriffe und
die sich daraus resultierende Verkehrssituation wahrend der Durchfiihrung von
Bauarbeiten zwischen Griine StraBe und Ostpark dargelegt.
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22

221

Bauzeiten und Baudurchfiihrung

Der Beginn der BaumalRnahmen ist nach Rechtskraft des Planfeststellungsbe-
schlusses und nach finanzieller Baufreigabe geplant. Fiir die Realisierung der Ge-
samtmalnahme ,Nordmainische S-Bahn® ist eine Bauzeit von ca. 5 7 Jahren und
mindestens 1 Jahr Vorlauf fir CEF MalRnahmen erforderlich.

Die Baudurchfiihrung im Planfeststellungsabschnitt Frankfurt erfolgt iberwiegend
unter Aufrechterhaltung des Zugverkehrs auf der parallel verlaufenden Fernbahn-
strecke 3660. Einschrankungen, wie mehrmaliger eingleisiger Betrieb sowie Wo-
chenendsperrpausen sind nicht zu vermeiden.

Die zur Durchfiihrung der Baumalinahmen erforderlichen Nacht-, Sonn- und Feier-
tagsarbeiten werden auf ein Minimum eingeschrankt.

Das bau- und betriebstechnologische Konzept, das die sicherungstechnischen Vor-
gaben berlicksichtigt, wird den betrieblichen Forderungen zur Aufrechterhaltung des
Eisenbahnbetriebes gerecht.

Unterirdischer Abschnitt Frankfurt(M)-Ost

Die BaumaRRnahmen zur Herstellung der Station am Danziger Platz sowie die Her-
stellung der Rampe auf 6stlichem Bahngelande beginnen zeitgleich mit der Einrich-
tung der Baustellenflachen, Leitungsverlegungen und Erdarbeiten. Die Baugruben
werden entweder Uber Aussteifungen oder Erdankern gesichert. Beim Einsatz von
Verpressanker ist die Umweltvertraglichkeit des verwendeten Materials vor Verwen-
dung nachzuweisen. Sobald im &stlichen Rampenbereich die Baugrube erstellt ist,
erfolgt von dort der TVM-Vortrieb der ersten Rohre in westlicher Richtung zur Stati-
onsbaugrube Danziger Platz. Die TVM wird durch die fertiggestellte Baugrube ge-
zogen und startet aus dieser heraus in westlicher Richtung zur Anschlussstelle des
Bestandstunnels.

Voraussetzung fiir die Unterfahrung der U-Bahnstation am Danziger Platz mit der
TVM ist der teilweise Rickbau der an den AuRenseiten des Stationsbauwerks im
Baugrund vorhanden Verbautrager unterhalb der Stationssohle sowie der unterhalb
des Stationsbauwerks vorhandenen Mittelbohrtrager.

Nach Beendigung des ersten Vortriebs wird die Tunnelvortriebsmaschine (ohne
Schildmantel) zuriickgezogen und die zweite Rohre wiederum aus der Baugrube der
Rampe aufgefahren. Aufgrund des anstehenden Grundwassers sind fur die Aus-
bzw. Einfahrvorgange der TVM in der Start- bzw. Stationsbaugrube jeweils aufien-
liegende Dichtblécke erforderlich.

Der Bauablauf der Station ist auf den Tunnelvortrieb abgestimmt, so dass sich fiir
den Tunnelvortrieb keine Wartezeiten ergeben und die TVM durch die Stationsbau-
grube gezogen werden kann. Noch wahrend der Tunnelvortrieb lauft beginnt der
Ausbau der Station.

Parallel zur Herstellung der Station am Danziger Platz erfolgen die Arbeiten fiir den
Notausstieg in der RiickertstralRe mit den entsprechenden unterirdischen Anschliis-
sen an die Tunnelréhren. Dabei werden der Baugrubenverbau inkl. Deckel und der
Aushub unter Druckluft mit dem Schachtbauwerk zeitlich getrennt voneinander her-
gestellt.

Es ist flir den gesamten unterirdischen Abschnitt mit einer Bauzeit von mindestens 5
Jahren zwischen Baufeldfreimachung und Abschluss der technischen Ausriistung
der Bauwerke zu rechnen. Eine Verlangerung der Bauzeit in der GréRenordnung
von einigen Monaten ist jedoch méglich, so dass die maximale Bauzeit zu 5,5 Jah-
ren abgeschatzt wird.
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22.2 Oberirdischer Streckenabschnitt Frankfurt(M)-Ost bis Grenze PFA 2

Um den Eisenbahnbetrieb auf der Strecke 3660 beim Bau des Vorhabens zu ge-
wahrleisten, werden in verschiedenen Bereichen bauzeitliche Eisenbahnhilfsbri-
cken und Bauweichen eingebaut. Eisenbahnhilfsbriicken werden fiir die Yetange-
rorg Errichtung der Eisenbahniberfihrung Giber die Ernst-Heinkel-StraBe genutzt.
Bauweichen werden im Bereich des Gleisanschlusses der Hafenbahn, im spateren
Haltepunkt Fechenheim sowie des Bahnhofs Frankfurt(M)-Mainkur eingebaut.

Vor dem Beginn der eigentlichen BaumaRnahmen werden Leitungen Dritter und
vorhandene Kabelanlagen gesichert und umgelegt sowie die Baufeldfreimachung
durchgefiihrt. Weiterhin erfolgt das Herstellen der Baustelleinrichtungsflachen,
BaustraRen sowie der technologischen Streifen und der jeweiligen Zufahrten sowie
als vorbereitende MaRnahme das Herstellen von Schotterfangen in verschiedenen
Bereichen dieses Abschnittes.

In verschiedenen Bereichen dieses Abschnittes werden Stiitzwande errichtet. Au-
Rerdem muss das Kreuzungsbauwerk der Haferbahn Lahmeyerbriicke erweitert
und der Rickbau von Gleisanlagen in den Bereichen Frankfurt(M)-Ost, Frank-
furt(M)-Mainkur, Kreuzungsbauwerk Haferbakn Lahmeyerbriicke sowie des spate-
ren Haltepunktes Fechenheim durchgefiihrt werden. Zudem ist der Riickbau des al-
ten Stellwerkes Fof notwendig. Die Erweiterung der EU Ernst-Heinkel-StraBe wird in
zwei Schritten durchgefiihrt.

Im Rahmen der BaumaRnahme wird im Bahnhof Frankfurt(M)-Mainkur ein Hilfs-
bahnsteig erstellt, damit der Rickbau des Bahnsteiges 1 ausgefiihrt werden kann.
AuRerdem wird im Bahnhof Frankfurt(M)-Mainkur ein Bahnhofsgleis sowie ein Teil
des Zugangsbereiches zuriickgebaut. Darauf folgt der Neubau des zuvor zuriickge-
bauten Gleises inkl. Oberleitung. Im Abschnitt Fechenheim werden Weichen und
Gleisanlagen zuriick gebaut. Darliber hinaus werden Gleisbauarbeiten mit zwei
bauzeitlichen Gleisverschwenkungen im Bereich des spateren Bahnhofs Fechen-
heim sowie im Bahnhof Frankfurt(M)-Mainkur durchgefiihrt. Im Anschluss an die
Gleisverschwenkungen werden der Bahnsteigzugang der EU Ernst-Heinkel-StraRe
zum Haltepunkt Fechenheim sowie eine Stitzwand erstellt, die an diese EU an-
schliel3t, errichtet.

Nach der Inbetriebnahme der EU Ernst-Heinkel-StraRe kann der Bahniibergang
CassellastralBe zuriickgebaut und mit dem Bau der FulRgangeriberfuhrung Fufdgan-
gerunterfithrung begonnen werden. AuRerdem beginnt der Bahnsteighau des Halte-
punktes Fechenheim.

In Frankfurt(M)-Mainkur werden der Bahnsteig 2 und der Bahnsteigzugang zuriick-
gebaut. Wenn der Haltepunkt Fechenheim fertiggestellt ist, werden die restlichen
Gleisanlagen im Bereich des alten Bahnhofs Frankfurt(M)-Mainkur beseitigt.

Im gesamten Streckenabschnitt werden zwei Gleise (Str. 3685) inklusive Planum
neugebaut im Rahmen dessen - abhangig von der Bodenqualitat in den einzelnen
Bereichen - in unterschiedlichem Umfang Arbeiten zum Bodenabtrag sowie Erd-
und Tiefbau erfolgen. Neu hergestellt werden (iber den gesamten Abschnitt auch
der Erdkorper sowie die Entwasserung und der Kabeltiefbau. Larmschutzwande
werden abschnittsweise als Seiten- oder Mittelwand sowie auch als Seiten- und Mit-
telwand aufgebaut. AuRerdem werden die Arbeiten an der Oberleitung und der Leit-
und Sicherungstechnik ausgefiihrt, mit deren Abschluss auf der Strecke 3685 der
zeitliche bauzeitliche Betrieb beginnt. Im bauzeitlichen Betrieb fahrt die Fernbahn
auf den S-Bahn-Gleisen der Strecke 3685.

Wahrend des bauzeitlichen Betriebes werden die Arbeiten auf der Strecke 3660
durchgefiihrt. So werden die Hilfsbriicken der EU Ernst-Heinkel-StralRe zuriickge-
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baut und durch Uberbauten ersetzt. AuRBerdem werden Gleise und der Hilfsbahn-
steig im ehemaligen Bahnhof Frankfurt(M)-Mainkur zuriickgebaut. AuRerdem wer-
den die Arbeiten zur Herstellung des Erd- und Gleiskorpers inkl. Oberleitung und
Leit- und Sicherungstechnik zwischen dem ehemaligen Bahnhof Frankfurt(M)-
Mainkur und dem Beginn des 2. PlanfeststellungsaAbschnittes durchgefiihrt. Es er-
folgen der Aufbau der restlichen Larmschutzwande und der Riickbau der BE-
Flachen, bevor die Gleise der Fernbahn (Strecke 3660) wieder in Betrieb genom-
men werden. Im Anschluss werden noch punktuell Gleisbauarbeiten - wie der Riick-
bau von Bauweichen - durchgefiihrt und signaltechnische Anpassungen vorge-
nommen.

36:0/201+4 62-02-2618 16.12.2019 Seite 145 von 171



S-Bahn Rhein-Main, Nordmainische S-Bahn Anlage 1b gedndert
Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht
2.Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G

23

Leitungen Dritter

Die im Planfeststellungsbereich kreuzenden bzw. anndhernden Leitungen und Ka-
bel Dritter sind in den Lageplanen der Anlage 8.1 eingetragen.

Sind Kabel oder Leitungen fiir den Aufbau der Nordmainischen S-Bahn umzulegen,
so sind in den Planunterlagen der Anlage 8.2 die Betroffenheiten und derAntage-8-3
die Trassenvorschlage dargestellt, die im Grunderwerbsverzeichnis ggf. mit einer
dinglichen Sicherung belegt sind. Die Anlage 8.3 beinhaltet Detailplanungen zu Ka-
bel-umverlegungen im Bereich von unterirdischen Bauwerken.

Leitungsbetroffenheiten sind mit einer Bauwerksnummer (BW-Nr) in der Anlage 8.2,
8.3 und im Bauwerksverzeichnis in der Anlage 4 ausgewiesen.

Leitungsumlegungen, Neutrassierungen oder bauliche SchutzmaRnahmen erfolgen
im Benehmen mit den zustandigen Leitungstragern unter Beachtung der giiltigen
technischen Vorschriften.

Im Planfeststellungsabschnitt 1 - Frankfurt am Main befinden sich Kabel- und Lei-
tungen von nachfolgend genannten Betreibern:

Leitung. Eigentiimer

Strom Ubersichtsplane

Verkehrssignalanlagen | Stadt Frankfurt am Main - Amt 36

StralBenbeleuchtung Mainova/SRM

Gas Mainova

Trinkwasser Mainova

Trinkwasser Hessenwasser

Kanal SEF - Stadtentwasserung Stadt Frankfurt am Main

- Deutsche Telekom

- Vodafone D2 GmbH(ehemals Arcor&Co.KG)

- Mainova

- Stadt Frankfurt am Main
(Branddirektion)

- Colt Telekom GmbH

- MFS Communikations GmbH

- Versatel Rhein-Main GmbH

- Carrier 1 GmbH & Co.KG

- Unitymedia Hessen GmbH & Co. KG

- euNetworks AG

- Verizon Deutschland GmbH

- GLH mbH

- Stadt FFM, Amt 16

Fernmeldekabel

Hinsichtlich des Planfeststellungsabschnittes 1 - Frankfurt am Main sind nachfolgende
genannte Malinahmen zusammenfassend dargelegt:
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23.1  Unterirdischer Abschnitt Frankfurt(M)-Ost

23.1.1 Stromleitungen

BW-Nr.: L10.1.1a - Bauzeitliche Umverlegung der Stromleitung inkl. Niederspan-
nungsverteiler in der RickertstraBe um das Baufeld des Notausstiegs bei Bau-km
53,1+29 3%t - 53,1+43 in den westlichen Randbereich. Nach Abschluss der Bau-
malRnahme ist die Leitung wieder in die Ursprungslage zu verlegen.

BW-Nr.: L10.1.3a - Im Bereich der dstlichen Baugrube zur Bergung der Verbautra-
ger und des Schacht-Bauwerks ist das Stromkabel von Bau-km 53,6+8284 -
53,7+07 683 (Str. 3685) batzeitich umzulegen. Der Biegeradius bei 110-kV-Kabeln
muss beachtet werden. Nach-Absehluss-derBauwmainahme-istdietLeitung-wiederin
die-Ursprungstage-zu-veregen: Die Umverlegung erfolgt endgliltig in gedanderter La-
ge.

BW-Nr.: L10.1.4a - Im Bereich der 6stlichen Baugrube zur Bergung der Verbautra-
ger und des Schacht-Bauwerks ist das Stromkabel von Bau-km 53,6+83 88 -
53,7+06 6% (Str. 3685) batizeitich umzulegen. Naeh-AbsehtussderBaumalinahme
ist-die—teitung—wiederin—dieBrsprungstage—zu—veregen: Die Umverlegung erfolgt

endgiiltig in geanderter Lage.

BW-Nr.: L10.1.5a - Im Bereich der dstlichen Baugrube zur Bergung der Verbautra-
ger und des Schacht-Bauwerks ist das Stromkabel von Bau-km 53,6+81 88 -
53,7+08 64 (Str. 3685) batzeitieh umzulegen. Nach-Absehiuss-derBaumaliinahme
ist-die—teitung—wiederin—die—Ursprungstage—zu—veregen: Die Umverlegung erfolgt

endglltig in geanderter Lage.

BW-Nr.: L10.1.6a Bau-km 53,7+12 - Bau-km 53,7+50, (Str. 3685) - Im Bereich des
Danziger Platzes queren Stromleitungen den Bauwerksbereich der zukiinftigen
S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief). Die Stromleitung muss miissen aufgrund der
Lage im Bereich des Bauwerks der Statlon endgultlg zuruck gebaut werden. tre

BW-Nr.: L10.1.7 Bau-km 53,7+13, (Str. 3685)- Im Bereich des Danziger Platzes
queren Stromleitungen den Bauwerksbereich der zukiinftigen S-Bahnstation Frank-
furt(M)-Ost (tief). Die Stromleitung miissen aufgrund der Lage im Bereich des Bau-
werks der Station endgtiltig zurlick gebaut werden.

BW-Nr.: L10.1.8 (Str. 3685) - Im Bereich des Danziger Platzes queren Stromleitun-
gen den Bauwerksbereich der zukiinftigen S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief) bei
km 53,7+14. Die Stromleitung muss aufgrund der Lage im Bereich des Bauwerks
der Station fur die Bauzeit zuriick gebaut werden. Nach Herstellung des Deckels der
Station soll die Leitung wieder in ihre Ursprungslage verlegt werden. Fiir die Bauzeit
erfolgt eine provisorische Umverlegung.

BW-Nr.: L10.1.9a Bau-km 53,7+64 - Bau-km 53,8+43 (Str. 3685)- Im Bereich des
Danziger Platzes queren Stromleitungen den Bauwerksbereich der zukiinftigen S-
Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief). Die Stromleitung miissen aufgrund der Lage im
Bereich des Bauwerks der Station endgiiltig zuriick gebaut werden.

BW-Nr.: L10.1.10 Bau-km 53,8+11 (Str. 3685)- Im Bereich des Danziger Platzes
queren Stromleitungen den Bauwerksbereich der zukiinftigen S-Bahnstation Frank-
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furt(M)-Ost (tief). Die Stromleitung missen aufgrund der Lage im Bereich des Bau-
werks der Station endgiiltig zurlick gebaut werden.

BW-Nr.: L10.1.11 Bau-km 53,8+11 - Bau-km 53,9+42 (Str. 3685) - Im Bereich des
Danziger Platzes queren Stromleitungen den Bauwerksbereich der zukiinftigen S-
Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief). Die Stromleitung miissen aufgrund der Lage im
Bereich des Bauwerks der Station zurlick gebaut werden und vorab neben dem
Baugrubenbereich endgliltig um verlegt werden.

BW-Nr.: L10.1.12 Bau-km 53,8+79 - Bau-km 53,9+42 (Str. 3685) - Im Bereich des
Danziger Platzes queren Stromleitungen den Bauwerksbereich der zukiinftigen
S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief). Die Stromleitung missen aufgrund der Lage
im Bereich des Bauwerks der Station zuriick gebaut werden und vorab neben dem
Baugrubenbereich endgiiltig um verlegt werden.

BW-Nr.: L10.1.13a neu - Bau-km 53,7+85 bis Bau-km 53,8+41 (Str. 3685) - Im Be-
reich des Danziger Platzes queren Leitungen der Kabelkanalanlage R27 der Stadt
FFM - Amt 36 den Bauwerksbereich der zukiinftigen S-Bahnstation Frankfurt(M)-
Ost (tief). Die Kabel im Bauwerksbereich miissen aufgrund der Lage im Bereich des
Bauwerks der Station endgiiltig zuriick gebaut werden.

BW-Nr.: L10.1.14a neu - Bau-km 53,7+01 bis Bau-km 53,7+04 (Str. 3685) - Die
VSA-Leitung vom Amt 36 (teilweise Luftverkabelung) muss aufgrund der Lage im
Bereich des Schacht-Bauwerks bauzeitlich zuriickgebaut werden. Die dazugehori-
gen Kasten und Schachte missen bauzeitlich gesichert werden. Endgliltige Lage
wie urspringliche Lage.

BW-Nr.: L10.1.15a neu - Bau-km 53,5+08 bis Bau-km 53,5+28 (Str. 3685) - Die
VSA-Leitung inkl. der dazugehdérigen Kasten und Schachte muss aufgrund der Lage
im Bereich des Schacht-Bauwerks bauzeitlich zurlickgebaut werden. Bauzeitlich ist
eine mobile VSA vorgesehen. Endgliltige Lage wie urspriingliche Lage.

BW-Nr.: L10.1.16a neu - Bau-km 53,6+14 bis Bau-km 53,6+25 (Str. 3685) - Das
Stromkabel muss aufgrund der Lage im Bereich des Schacht-Bauwerks bauzeitlich
umverlegt werden. Endgtiltige Lage wie urspriingliche Lage.

BW-Nr.: L10.1.17a neu - Die StraBenbeleuchtung in der RuickertstraRe muss bau-
zeitlich umverlegt bzw. bauzeitlich zuriickgebaut werden. Endgliltige Lage jeweils
wie urspringliche Lage.

Die StraRenbeleuchtung Nr. 8 muss aufgrund der Lage im Bereich der bau-
zeitlichen Verkehrsfiihrung (Anlieger- und Feuerwehrzufahrt) bauzeitlich um-
verlegt werden.

Die StralRenbeleuchtung Nr. 9 muss aufgrund der Lage im Bereich der bau-
zeitlichen Verkehrsfiihrung (Anlieger- und Feuerwehrzufahrt) bauzeitlich um-
verlegt werden.

Die StraBenbeleuchtung Nr. 10 muss aufgrund der Lage im Bereich der bau-
zeitlichen Verkehrsfiihrung (Anlieger- und Feuerwehrzufahrt) bauzeitlich um-
verlegt werden.

Die StraBenbeleuchtung Nr. 11 muss aufgrund der Lage im Bereich der bau-
zeitlichen Verkehrsfiihrung (Anlieger- und Feuerwehrzufahrt) bauzeitlich zu-
rickgebaut werden.

BW-Nr.: L10.1.18a neu - Bau-km 53,6+26 bis Bau-km 53,6+30 (Str. 3685) - Die
Strallenbeleuchtung muss aufgrund der Lage im Bereich des Schacht-Bauwerks
bauzeitlich umverlegt werden. Endgliltige Lage wie urspriingliche Lage.
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23.1.2

23.1.3

BW-Nr.: L10.1.19a neu - Bau-km 53,1+44 bis Bau-km 53,1+56 (Str. 3685) - Die
Stromleitung muss aufgrund der Umverlegung vom Mischwasserkanal und Gaslei-
tung dauerhaft neu angeordnet werden. Die Neuanordnung ist endgiiltig.

Gasleitungen

BW-Nr.: L10.2.1a - Die Gasleitung DN150 muss aufgrund der Lage im Bereich des
Bauwerks des Notausstiegs in der Rickertstrale von Bau-km 53,1+34 35 - 53,1+51
(Str. 3685) dauerhaft in den 6stlichen Randbereich umverlegt werden.

BW-Nr.: L10.2.2a - Die Gasleitung DN300 ist im Baufeld zur Bergung der Verbau-
trager und im Bereich des Schachtes am Danziger Platz bei Bau-km 53,6+8688 -
53,7+0783 (Str. 3685) batzeitich umzulegen. Der Anschluss der Leitungen soll mit
je zwei 45°-Bogen erfolgen. Nach—Absehluss—derBauvmafinahme—ist-die—teitung
wiederin—cie-Yrsprungstage—zu—vertegen: Die Umverlegung erfolgt endgiiltig in ge-

anderter Lage.

BW-Nr.: L10.2.3 - Umverlegung einer Gasleitung DN 200 und DN 150 im Bereich
des Danziger Platzes bei Bau-km 53,7+87 bis km 53,8+51 Die Gasleitung quert den
Bauwerksbereich der zukiinftigen S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief). Die Leitung
muss aufgrund der Lage im Bereich des Bauwerks der Station fiir die Bauzeit zu-
rick gebaut werden. Wahrend der Bauphase wird (iber eine Leitungsbriicke tber
dem Baustellenbereich die Leitung bauzeitlich verlegt. Nach Herstellung des De-
ckels der Station soll die Leitung wieder in ihre Ursprungslage, jedoch nicht in den
Offnungsbereich der Station, verlegt werden.

BW-Nr.: L10.2.4 Bau-km 53,8+52 - Bau-km 53,9+32 (Str. 3685) - Im Bereich des
Danziger Platzes quert eine Gasleitung DN 150 den Bauwerksbereich der zukiinfti-
gen S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief). Die Gasleitung muss aufgrund der Lage
im Bereich des Bauwerks der Station zuriick gebaut werden und vorab neben dem
Baugrubenbereich in die OstparkstralRe endgtiltig um verlegt werden.

BW-Nr.: L10.2.5a neu - Der Hausanschluss abzweigend von der Gasleitung
L10.2.2a (Str. 3685) ist im Bereich von Bau-km 53,6+90 - 53,6+94 (Str. 3685) um-
zuverlegen. Die Umverlegung erfolgt endgiiltig in geanderter Lage.

Trinkwasserleitungen

BW-Nr.: L10.3.1a - In der Riickertstralde ist um das Baufeld des Notausstiegs bei
Bau-km 53,1+34 32 - 53,1+45 (Str. 3685) eine Trinkwasserleitung DN100 aus der
Strallenmitte in den westlichen Randbereich bauzeitlich umzulegen. Nach Ab-
schluss der BaumalRnahme ist die Leitung wieder in die Ursprungslage zu verlegen.

BW-Nr.: L10.3.3a - Im Bereich der dstlichen Baugrube zur Bergung der Verbautra-
ger und des Schachtes ist die Trinkwasserleitung DN150 von Bau-km 53,6+86 88 -
53,7+07 84 (Str. 3685) umzulegen. Der Anschluss der Leitungen soll mit je zwei

45°-Bogen erfolgen. Nach-Absehtuss—derBavmafinahme-ist-dieteitung-wiederin
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the-Ursprungstage-zu-verlegen: Die Umverlegung erfolgt endgultig in geanderter La-
ge.

BW-Nr.: L10.3.4a - Der Hausanschluss abzweigend von der Trinkwasserleitung
10.3.3a (Str. 3685) ist im Bereich von Bau-km 53,6+96 97 - 53,6+99 (Str. 3685)

batizeitiech umzuverlegen. Naeh-Absehluss-derBaumafinahme-istdieteitunrg—wie-
terin-die-Ursprungstagezu-vettegen: Die Umverlegung erfolgt endglltig in geander-

ter Lage.

BW-Nr.: L10.3.5 - Die Trinkwasserleitungen DN 600 und DN 500 sind im Bereich
des Danziger Platzes bei Bau-km 53,7+2 bis Bau-km 53,7+10 (Str. 3685) umzule-
gen. Die Leitung muss aufgrund der Lage im Bereich des Verbaus der Station und
des Dichtblockes des Tunnels endgiiltig umverlegt werden. Die Umverlegung bein-
haltet neben den Leitungen ein Schieberkreuz mit Hydrant.

BW-Nr.: L10.3.6 - Die Trinkwasserleitung DN 300 ist im Bereich des Danziger Plat-
zes bei Bau-km 53,7+10 bis Bau-km 53,7+19 (Str. 3685) umzulegen. Die Leitung
muss aufgrund der Umverlegung der Leitung L10.3.4a endgliltig umverlegt werden.

BW-Nr.: L10.3.7a - Im Bereich Baugrube zur Bergung der Verbautrager liegende
Trinkwasserleitung DN600 muss im Bereich der Bau-km 53,6+91 94 - 53,6+99 58
(Str. 3685) bauzeitlich gesichert werden.

BW-Nr.: L10.3.8 - Umverlegung einer Trinkwasserleitung DN 150 im Bereich des
Danziger Platzes bei Bau-km 53,7+51 bis km 53,7+87 Die Trinkwasserleitung quert
den Bauwerksbereich der zukiinftigen S-Bahnstation Frankfurt(M)-Ost (tief). Die Lei-
tung muss aufgrund der Lage im Bereich des Bauwerks der Station fiir die Bauzeit
zuriick gebaut werden. Wahrend der Bauphase wird (iber eine Leitungsbriicke Gber
dem Baustellenbereich die Leitung bauzeitlich verlegt. Nach Herstellung des De-
ckels der Station soll die Leitung wieder in ihre Ursprungslage, jedoch nicht in den
Offnungsbereich der Station, verlegt werden.

BW-Nr.: L10.3.9 - Eine Trinkwasserleitung ist im Bereich des Danziger Platzes bei
km 53,8+48 bis Bau-km 53,8+66 (Str. 3685) umzulegen. Im Bereich der Ost-
parkstralde quert eine Trinkwasserleitung DN 150 des offentlichen Trinkwassernet-
zes der Stadt Frankfurt den Bauwerksbereich der zukiinftigen S-Bahnstation Frank-
furt(M)-Ost (tief). Die Leitung muss aufgrund der Lage im Bereich des Verbaus der
Station endgiltig verlegt werden. Die Umverlegung erfolgt im Stral3enraum der Ost-
parkstralie.

BW-Nr.: L10.3.10a - neu - Bau-km 53,6+22 bis Bau-km 53,6+26 (Str. 3685) - Die
Trinkwasserleitung DN 100 muss aufgrund der Lage im Bereich des Schacht-
Bauwerks bauzeitlich umverlegt werden. Endgiiltige Lage wie urspriingliche Lage.

BW-Nr.: L10.3.11a - neu - Bau-km 53,6+23 bis Bau-km 53,6+29 (Str. 3685) - Der
Hausanschluss fur die Trinkwasserleitung muss aufgrund der Lage im Bereich des
Schacht-Bauwerks bauzeitlich umverlegt werden. Endgiltige Lage wie urspriingli-
che Lage.

23.1.4 Entwasserungskanal

BW-Nr.: L10.4.1a - Die bauzeitliche AuRerbetriebnahme einer Mischwasserleitung
DN400 um das Baufeld des Notausstiegs ist in der Riickertstrale von Bau-km
53,1+23 24 bis Bau-km 53,1+54 53 erforderlich. Der bauzeitliche Ersatz erfolgt
durch je eine Leitung in den beiden Randbereichen. Nach Abschluss der Baumalf3-
nahme erfolgt die Wiederherstellung des urspriinglichen Zustands in Straflenmitte.

BW-Nr.: L10.4.2a - Die bauzeitliche Sicherung der Mischwasserleitung DN900 B im
Bereich der Baugrube zur Bergung der Verbautrager am Danziger Platz von Bau-km
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23.1.5

53,6+88 S5+ bis Bau-km 53,6+97 95 wird aufgrund der Kreuzung mit der Baugrube
erforderlich.

BW-Nr.: £#6-4-3 L10.4.3b: - Eine bauzeitliche Umverlegung und Neuverlegung einer
Abwasserleitung DN 500 im Bereich des Danziger Platzes ist bei Bau-km 53,7+11
bis Bau-km 53,7+86 durchzufiihren. Die Abwasserleitung quert den Bereich der zu-
klnftigen Station Frankfurt(M)-Ost. Bei der Neuverlegung muss die Hohenlage an-
gehoben werden, da das Bauwerk der Station nicht durchértert werden kann. Auf-
grund der Tiefenlage des Kanals von 4,50 m unter Gelande Danziger Platz ist ein
Anschluss an den Kanal in der Ostbahnhofstrae und GrusonstraBe nicht maéglich,
da sich die umliegenden Bauwerke der U-Bahn und der S-Bahnstation in dieser Tie-
fenlage befinden. Die S-Bahnstation wiirde im Bereich der Treppenanla-
gen zum Ausgang zur U-Bahn durchquert werden, dies ist aus Platzgriinden und
des hohen technischen Aufwandes nicht moglich. Fiir die Bauzeit erfolgt eine provi-
sorische Umverlegung (iber dem Baustellenbereich. Fiir die Endlage, welche ober-
halb der Stationsdecke erfolgt, muss der Grundstiicksanschluss Flurstiick 2/1 mit
einer Hebeanlage angehoben werden, da eine Hebeanlage im o6ffentlichen Kanal
nicht moglich ist. Ebenso ist der vorhandene Anschluss der U-Bahnstation in den
neuen hoher liegenden Kanal anzuheben. Der Anschluss an den bestehenden
Mischwasserkanal erfolgt tiber ein neues Absturzbauwerk. Die Dimension des pro-
visorischen und endgiiltigen Kanals ist mit der SEF abzustimmen. Dies gilt auch fir
die Angaben zur Hebeanlage und zum Kanal zwischen Hebeanlage und ,Neubau
Schacht®.

BW-Nr.: L10.4.4a Bau-km 53,5+29 bis Bau-km 53,5+35 (Str. 3685) - Die Abwasser-
leitung muss aufgrund der Lage im Bereich des Schacht-Bauwerks bauzeitlich zu-
rickgebaut werden. Endgliltige Lage wie urspriingliche Lage.

BW-Nr.: L10.4.5b net - Bau-km 53;6+43 53,6+18 bis Bau-km 53;6+33 53,6+32 (Str.
3685) - Die Abwasserleitung DN300 muss aufgrund der Lage im Bereich des
Schacht-Bauwerks bauzeitlich tmvettegt zurlickgebaut werden. Der zugehdrige
Schacht wird bauzeitlich umverlegt. Endgililtige Lage wie urspriingliche Lage.

BW-Nr.: L10.4.6b rett - Bau-km 53;6+348 53,6422 bis Bau-km 53;6+26 53,6+33 (Str.
3685) - Die Abwasserleitung (HA) muss aufgrund der Lage im Bereich des Schacht-
Bauwerks bauzeitlich umverlegt werden. Endgliltige Lage wie urspriingliche Lage.

Fernmeldekabel

BW-Nr.: L10.5.1b - Die Telekomleitung inkl. Kabelverzweiger in der Riickertstralie
muss um das Baufeld des Notausstiegs von Bau-km 53,1+31 32 - 53,1+45 (Str.
3685) bauzeitlich in den westlichen Randbereich umverlegt werden. Nach Ab-
schluss der Baumalnahme ist die Leitung inkl. Kabelverzweiger wieder in die Ur-
sprungslage zu verlegen. In diesen Trassen sind auch Kabel der unitymedia (Mieter)
verlegt.

BW-Nr.: L10.5.2b - Der Hausanschluss des Fernmeldekabels Telekom muss zum
Anschluss an die bauzeitlich umverlegte Leitung ++6:-5-1al10.5.1b von Bau-km
53.1+40 - 53.1+44 (Str. 3685) ebenfalls bauzeitlich umverlegt werden. Nach Ab-
schluss der Baumalnahme ist die Leitung wieder in die Ursprungslage zu verlegen.
In diesen Trassen sind auch Kabel der unitymedia (Mieter) verlegt.

BW-Nr.: L10.5.3b - Der Hausanschluss des Fernmeldekabels Telekom muss zum
Anschluss an die bauzeitlich umverlegte Leitung +38:-5-+a—L10.5.1b von Bau-km
53.1+30 - 53.1+33 (Str. 3685) ebenfalls bauzeitlich umverlegt werden. Nach Ab-
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schluss der Baumalnahme ist die Leitung wieder in die Ursprungslage zu verlegen.
In diesen Trassen sind auch Kabel der unitymedia (Mieter) verlegt.

BW-Nr.: L10.5.4a - Das Fernmeldekabel Telekom im Bereich des westlichen CGV-
Schachtes EASTSIDE an der Hanauer Landstr. ist von Bau-km 53,5+1519 -
53,5+40 44 (Str. 3685) inden-ostlichenRandbereichnebendenSehacht bauzeitlich

zu sichern umztutegen. Nach—Herstellung—des—Deckels—des—CGV-Sehaechtes—istdie
teitung-wiederindie-Yrsprungslage-ztveregen:

BW-Nr.: L10.5.5a - Die Kabeltrasse der Stadt FFM - Amt 16 (IKT) im Bereich des
westlichen CGV-Schachtes EASTSIDE an der Hanauer Landstr. ist von Bau-km
53,5+17 19 - 53,5+77 42 (Str. 3685) endgliltig zuriickzubauen und in gednderter
Lage neu zu verlegen. in—den-6stlichenRandbereich-reben-den-Sehachtbatuzeitich
tmztvertegen—Die Leitungen der IKT-Trasse L10.5.5a werden zu Beginn der Arbei-
ten in die Rohre der IKT-Trasse L10.5.6a verlegt. Rohre der IKT-Trasse L10.5.5a
werden endgiiltig zurtickgebaut. Nach Ziehen der Stecktrager werden Leerrohre
inkl. Kabel in geanderter Lage neu verlegt.

BW-Nr.: L10.5.6a - Die Kabeltrasse der Stadt FFM - Amt 16 (IKT) im Bereich des
westlichen CGV-Schachtes EASTSIDE an der Hanauer Landstr. ist von Bau-km
53,5+13 6 - 53,5+77 35 (Str. 3685) bauzeitlich zu sichern und endgiiltig in gean-
derter Lage neu zu verlegen. fﬁ—dﬁﬁ—@%ﬂf&hEﬁ—R—&ﬁd—b&fEfﬁh—ﬁ&b&ﬁ—deﬁ—Sehaeh{—batk

—Die IKT-Trasse wird zu Beginn
der Arbeiten bauzeitlich gesichert. Nach Ziehen der Stecktrager werden Leerrohre
inkl. Kabel in geanderter Lage neu verlegt. Anschliellend kénnen die Rohre durch-
trennt und der Andienschacht errichtet werden.

BW-Nr.: L10.5.7a - Die Kabeltrasse der Stadt FFM - Amt 16 (IKT) im Bereich der
ostlichen Baugrube zur Bergung der Verbautrager und des Schacht-Bauwerks ist
von Bau-km 53,6+92 85 - 53,7+00 62 (Str. 3685) bauzeitlich umzulegen. Nach Ab-
schluss der BaumaRRnahme ist die Kabeltrasse wieder in die Ursprungslage zu ver-
legen.

BW-Nr.: L10.5.8a - Die Kabeltrasse der Stadt FFM - Amt 16 (IKT), abzweigend von
L10.5.7, im Bereich der 6stlichen Baugrube zur Bergung der Verbautrager und des
Schacht-Bauwerks ist von Bau-km 53,6+84 85 - 53,7+00 6+88-(Str. 3685) bauzeit-
lich umzulegen. Der dazugehorige Abzweigkasten muss bauzeitlich gesichert wer-
den. Nach Abschluss der Baumalinahme ist die Kabeltrasse wieder in die Ur-
sprungslage zu verlegen.

BW-Nr.: £16-5:5a L10.5.9b - Das Fernmeldekabel Telekom, abzweigend von
L10.5.10a, im Bereich der ostlichen Baugrube zur Bergung der Verbautrager und
des Schacht- Bauwerks ist von Bau- km 53 6+85 88 53 7+07 6—!—97—(Str 3685) b—au—
zeitlieh umzulegen. Na

- Die Umverlegung erfolgt endgiltig in geanderter Lage.
In diesen Trassen sind auch Kabel der unitymedia (Mieter) verlegt.

BW-Nr.: L10.5.10a - Das Fernmeldekabel Telekom im Bereich der 6stlichen Bau-
grube zur Bergung der Verbautrager und des Schacht-Bauwerks ist von Bau-km
53 6+98 88 - 53 7+O7 92 (Str 3685) b—an‘eﬁHeh umzulegen Naeh—AbseHﬂss—def

U S v gefi- Die Umver-
Iegung erfolgt endgultlg in geanderter Lage. Der dazugehorlge Abzwelgkasten muss
bauzeitlich zuriickgebaut werden.

BW-Nr.: L10.5.11b - Der Hausanschluss des Fernmeldekabels Telekom muss zum
Anschluss bis an die batzeitich umverlegte Leitung +3+6-5:9aL10.5.9b im Bereich
Bau-km 53,6+91 92 - 53,6+93 (Str. 3685) batzeitieh umverlegt werden. Naeh-Ab-
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23.1.6

23.2

Die Umverlegung erfolgt endgiuiltig in geanderter Lage. In diesen Trassen sind auch
Kabel der unitymedia (Mieter) verlegt.

BW-Nr.: L10.5.12 Bau-km 53,7+14 - 53,7+87 (Str. 3685) - Das Fernmeldekabel Te-
lekom im Bereich Baugrube der Station Frankfurt(M)-Ost (tief) von muss bauzeitlich
zurlick gebaut werden. Nach Abschluss der Baumalinahme ist die Leitung wieder in
die Ursprungslage zu verlegen.

BW-Nr.: L10.5.13 Bau-km 53,7+14 (Str. 3685) - Die Kabeltrasse der Stadt FFM -
Amt 16 (IKT) im Bereich Baugrube der Station Frankfurt(M)-Ost (tief) von muss bau-
zeitlich zurtick gebaut werden. Nach Abschluss der BaumalRnahme ist die Kabelt-
rasse wieder in die Ursprungslage zu verlegen.

BW-Nr.: L10.5.14a Bau-km 53,7+99 bis Bau-km 53,9+42 53;8+63—(Str. 3685) - Der
Bahnkanal der DB Netz im Bereich Baugrube der Station Frankfurt - Ost (tief) muss
endgultig zurtick gebaut werden.

BW-Nr.: L10.5.15 Bau-km 53,8+53 bis Bau-km 53,9+37 (Str. 3685) - Die Kabeltras-
se der Stadt FFM - Amt 16 (IKT) im Bereich Baugrube der Station Frankfurt(M)-Ost
(tief) muss aufgrund der Lage im Bereich des Bauwerks der Station zuriick gebaut
werden. Wird neben dem Baustellenbereich in die OstparkstralRe endgiiltig umver-
legt.

BW-Nr.: L10.5.16 Bau-km 53,8+63 (Str. 3685) - Das Fernmeldekabel Telekom im
Bereich Baugrube der Station Frankfurt(M)-Ost (tief) von muss bauzeitlich zuriick
gebaut werden. Nach Abschluss der BaumalRnahme ist die Leitung wieder in die Ur-
sprungslage zu verlegen.

BW-Nr.: L10.5.17 Bau-km 53,8+90 bis Bau-km 53,9+35 (Str. 3685) - Das Fernmel-
dekabel Arcor ( Vodafone D2 GmbH ehemals Arcor AG & Co.KG, davor DB Kom =
ausgegliederter Telekommunikationsbereich der Deutschen Bundesbahn) im Be-
reich Baugrube der Station Frankfurt(M)-Ost (tief) muss aufgrund der Lage im Be-
reich des Bauwerks der Station zurtick gebaut werden. Die Leitung *wird neben
dem Baustellenbereich in die Ostparkstral3e endgliltig umverlegt.

BW-Nr.: L10.5.18a Bau-km 53,6+83 bis Bau-km 53,7+00 (Str. 3685) - Die Kabelt-
rasse muss aufgrund der Lage im Bereich des Bauwerks des Schachtes und der
Baugrube zur Verbautragerbergung bauzeitlich umverlegt werden. Der dazugehdri-
ge Abzweigkasten (Schacht) muss bauzeitlich gesichert werden. Endgliltige Lage
wie urspriingliche Lage.

Fernwarme

BW-Nr.: L10.6.1a Bau-km 53,5+23 bis Bau-km 53,5+28 (Str. 3685) - Die Fernwar-
meleitung muss aufgrund der Lage im Bereich des Schacht-Bauwerks bauzeitlich
umverlegt und gesichert werden. Die Umverlegung erfolgt endgltig parallel zum
Strallenraum der Hanauer LandstraRRe.

Abschnitt Frankfurt(M) - Freie Strecke

Im Baubereich des oberirdischen Abschnitts liegen zahlreiche Kommunikationslei-
tungen sowie Ver- und Entsorgungsleitungen diverser Versorgungstrager. Die Lei-
tungsbetroffenheiten entstehen in den Bereichen, wo Bauwerke neu entstehen oder
BauhilfsmaRnahmen in offener Bauweise erstellt werden.

Werden nicht bekannte Leitungen angetroffen, werden diese, soweit sie genutzt
sind, gesichert und, soweit méglich unter Aufrechterhaltung ihrer Funktion umgelegt.
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23.2.1

23.2.2

Folgende gréRere Eingriffe sind im Benehmen mit den Leitungstragern an Leitungen
vorgesehen:

Beleuchtungskabel

BW-Nr.: L9.1.1 - Parallel zur Bahn befindet sich von ca. km 5,040 - 5,220 der Stre-
cke 3660 ein ausgeleuchteter Gehweg. Das Beleuchtungskabel, einschlieRlich der
Masten miissen im Zusammenhang mit dem Bau des neuen Geh- und Radweg um-
verlegt werden.

BW-Nr.: L9.1.1.1 - Hier muss ein Lichtmast, welches sich im Baufeld der kiinftigen
Boschungstreppe am Krbw Haferbahn Lahmeyerbriicke befindet, versetzt werden.

BW-Nr.: L9.1.2 - Das nicht durchgangige Beleuchtungskabel auf dem Briickeniiber-
bau des Krbw Haferbahn Lahmeyerbriicke ist im Baubereich des Briickenneubaus
zu sichern.

Strom

BW-Nr.: L9.1.3, L.9.1.3.1, L9.1.4 - Parallel zur Bahn befindet sich auf der bahnlinken
Seite zwischen km 4,200 —4;4080—und+km—4;700 - 5,220 der Strecke 3660 ein 30-
bzw. 110-kV-Olkabel im Baufeld, welches in Teilstiicken nicht mehr verlegt werden
kann. Aus diesem Grund wird das Kabel von km 4,200 bis km 5,220 grol3raumig
umverlegt. Die neuen Schutzrohre werden mindestens 5,00 m von der oberen Bo-
schungskante und 1,40 m tief (Abstand OK Gelande bis OK Rohr) verlegt. Zwischen
km 4,700 - 5,220 der Strecke 3660 erfolgt die Umverlegung in den neuen Geh- und
Radweg. Der NS-Netzauslaufer L.9.1.3.1 km 4,430 - 5,220 geht infolge der Umver-
legung auller Betrieb und kann gemal Leitungsbetreiber zuriickgebaut werden.

BW-Nr.: L9.1.5a - Im Kreuzungsbereich km 5,155 der Strecke 3660 befindet sich ein
Schutzrohr DN 800 fiir Trinkwasser und Strom. Da das Schutzrohr nicht bei laufen-
dem Betrieb verlangert werden kann, wird fir die Stromquerung eine neue Gleis-
querung im ca. km 5+49 5,250 der Strecke 3660 vorgesehen. Die neue Querung
wird als Schutzrohr DN 1600 hergestellt, da der Betreiber noch die Verlegung einer
zusatzlichen Gasleitung beabsichtigt. Der Neubau der Gasleitung ist nicht durch das
hier gegenstandliche Projekt veranlasst und nicht Gegenstand dieses Planrechts-
verfahrens.

BW-Nr.: L9.1.6 - Das Fernmeldebegleitkabel zur Gasleitung 9.2.1.2a (km 5,930 -
5,960 der Strecke 3660) befindet sich auRerhalb des Baufeldes und ist wahrend der
Durchfiihrung von Bauarbeiten nur zu sichern.

BW-Nr.: L9.1.7 - Das Fernmeldebegleitkabel zur Gasleitung L9.2.1.3a (km 6,062 -
6,132 der Strecke 3660) befindet sich innerhalb des Baufeldes der EU Ernst-
Heinkel-Stral3e und wird vor Baubeginn westlich der EU Ernst-Heinkel-StraRe in ei-
nen neuen Leitungskorridor fir Strom L9.1.19a und Gas L9.2.1.12a umverlegt. Der
Leitungsanschluss erfolgt an den Bestand in der Orber Stral3e.

BW-Nr.: 1L9.1.8, L9.1.9, L9.1.10, L9.1.12a - gemalR Auskunft der NRM sind die 10
kV- und Meldekabel im Bereich des km 5,919 bis 6,118 der Strecke 3660 aulRer Be-
trieb und konnen entfallen. Eine neue Querung fir 30 kV-, Fernmelde-, Schaltkabel
wird innerhalb des neuen Trogbauwerkes, in der Verlangerung der Ernst-Heinkel-
StralRe beriicksichtigt. Kabel L9.1.12a werden physisch riickgebaut.

BW-Nr.: L9.1.13a - gemaR Auskunft der NRM kénnen die 2x30 kV-Olkabel (km
6,535 der Strecke 3660) nicht umverlegt werden, entfallen aber veratssichtiieh mog-
licherweise bis 2018 im Zuge einer Ersatztrasse durch die Errichtung des Rieder-
waldtunnels. Aufgrund aktueller Verzégerung dieser MaRnahme wird die Verlange-
rung der Schutzrohre als Sicherungsmalinahme vorgesehen. Durch den Entfall der
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23.2.3

FulRganger-Unterfiihrung entfallt die Notwendigkeit einer Umverlegung der Melde-

kabel. Die Metdekabetwerdernach-Pos—9-122umveregtund-die-10 kV-kabel be-

finden sich auRer Betrieb und kdnnen entfallen.
BW Nr L91 14a— serd

t9—1—2—2—trmvef}egﬁﬁefdeﬁ—9re—resﬂ+eheﬁ4éabe4—srﬁd—ﬁclfk&be+ Durch den Entfall der

FuRganger-Unterfiihrung entfallt die Notwendigkeit einer Umverlegung. Die Schutz-
rohre sind im Baubereich der neuen Gleise zu verlangern.

BW-Nr.: L9.1.15 - gemall Auskunft der NRM endet das Schutzrohr (km 7,155 der
Strecke 3660) auRRerhalb des Baubereiches. Eine Sicherung des Schutzrohres ist
hier ausreichend.

BW-Nr.: L9.1.16 - gemal} Auskunft der NRM kann das Stahlschutzrohr DN 400 im
km 8,030 der Strecke 3660) nicht ohne weiteres verlangert werden. Daher erfolgt
eine Umverlegung der kreuzenden Leitungen in eine neue Gleisquerung bei km

8,040 der Strecke 3660 gemeinsam—mit—der—tmveregten—B4—+kV—Stromleittrg
£9 1317

BW-Nr.: L9.1.17 - die 0,4 kV Stromleitung wird in der neuen Querung L9.1.17 mit-
verlegt.

BW-Nr.: L9.1.19a - die Umverlegung der 230/380 V Stromleitung erfolgt zusammen
mit der Gasleltung L9.2.1.12a.

Gas

BW-Nr.: L9.2.1.1 - Im km 4,123 der Strecke 3660 liegt das Schutzrohr ca. 1,50 m
tief (OK Rohr bis OK Schwelle) und endet auRerhalb des Baufeldes. Im Rahmen der
Errichtung der beiden neuen Gleise erfolgt eine Sicherung der Leitung.

BW-Nr.: L9.2.1.2a - Die Leitung kreuzt die Strecke im schiefen Winkel ca. km 5,927
bis ca. km 5,955. Das Schutzrohr liegt ca. 1,40 m tief (OK Rohr bis OK Schwelle der
neuen Gleise) und endet auRerhalb des Baufeldes. Im Rahmen der Errichtung der
neuen Gleise erfolgt eine Sicherung der Leitung. Die Leitung entfallt nach Neubau
einer Querung bei km ca. 5,250. Vergleiche entsprechenden Hinweis zu L9.1.5a.

BW-Nr.: L9.2.1.3a - Die Gasleitung DN 400 (km 6,062 - 6,132 der Strecke 3660)
befindet sich innerhalb des Baufeldes der EU Ernst-Heinkel-StraRe und wird vor
Baubeginn westlich der EU Ernst-Heinkel-StraRRe in einen neuen Leitungskorridor fir
Strom L9.1.19a und Gas L9.2.1.12a umverlegt. Der Leitungsanschluss erfolgt an
den Bestand in der Orber Stralie.

BW-Nr.: 1L9.2.1.5a - Be—GasIe&tmg—B-N%G—ékm—G—E&G—ée&Sﬁeeke—%&G@Hae%mﬁef

Durch den EntfaII der Fu@ganger-
Unterfihrung entfallt die Notwendlgkelt einer Umverlegung. Das Schutzrohr ist im
Baubereich der neuen Gleise zu verlangern.

BW-Nr.: L9.2.1.6 - Die HD Gasleitung DN 100 (km 7,045 der Strecke 3660) liegt ca.
2,00 m tief in einem 200er Schutzrohr (OK Rohr bis OK Schwelle). Im Baubereich
der neuen Gleise ist das Schutzrohr zu verlangern.
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BW-Nr.: L9.2.1.7 - Die HD Gasleitung DN 100 (km 7,158 der Strecke 3660) liegt ca.
1,50 m tief in einem 200er Schutzrohr (OK Rohr bis OK Schwelle). Im Baubereich
der neuen Gleise ist das Schutzrohr zu verlangern.

BW-Nr.: L9.2.1.8b - links der Bahn (von km 7,158 - 72686 7,235 der Strecke 3660)
befindet sich eine d63PE Gasleitung im Baubereich. Wahrend der Durchfiihrung von
Bauarbeiten ist diese Leitung zu beachten und zu sichern.

BW-Nr.: L9.2.1.9 - Die HD Gasleitung DN 100 (km 8,025 der Strecke 3660) liegt ca.
1,50 m tief in einem 200er Schutzrohr (OK Rohr bis OK Schwelle). Im Baubereich
der neuen Gleise ist das Schutzrohr zu verlangern.

BW-Nr.: L9.2.1.11 -Das 800er Schutzrohr (km 8,541 der Strecke 3660) fiir die
400er Gashochdruckleitung und der zugehérigen Mess- und Steuerkabel ist im
Baubereich der neuen Gleise zu verlangern.

BW-Nr.: L9.2.1.12a - Die Gasleitung DN 400 (km 6,062- 6,132 der Strecke 3660)
wird vor Baubeginn westlich der Ernst-Heinkel-StralRe in einen neuen Leitungskorri-
dor fir Strom L9.1.19a und Gas L9.2.1.12a umverlegt. Der Leitungsanschluss er-
folgt an den Bestand in der Orber Stralle. Die Verlegung innerhalb der Orber StraRRe
ist ergebnisoffen. Der Verlauf wurde gegeniber der ersten Offenlage ge-
andert.

23.2.4 Trinkwasser

BW-Nr.: L9.3.1, L9.3.2 - Im Bereich km 5,075 bis km 5,155 der Strecke 3660 befin-
det sich auf der bahnlinken Seite eine Trinkwasserleitung DN 300. Diese Leitung
wird in den neuen Geh- und Radweg umverlegt. Die Weiterfiihrung erfolgt derzeit im
km 5,155 uber Gleisquerung im Schutzrohr DN 800 fir Trinkwasser und Strom. Da
das Schutzrohr nicht bei laufendem Betrieb verlangert werden kann, wird fur die
Trinkwasserleitung eine neue Gleisquerung im ca. km 5,148 vorgesehen.

BWNr L9.3.3a  hmca. km 6,540 der Strecke 3660 (BU Cassellastrafie) quert ein

dlgkelt einer Umverlegung Das Schutzrohr ist im Bauberelch der neuen Gleise zu
verlangern.

BW-Nr.: L9.3.4a - Im Kreuzungsbereich der Vibeler Landstrale (km 7,156 der Stre-
cke 3660) befindet sich eine 600er Trinkwasserleitung in einem 900er Betonschutz-
rohr ca. 1 80 m tlef von OK Rohr bis OK Schwelle Eme—zweﬁe—%&@eﬂnﬂwasse%

SehweHe—Im Rahmen der Errlchtung der neuen GIelse erfolgt eine Slcherung der
Leitungen.

BW-Nr.: L9.3.5 - Die kreuzende Trinkwasserleitung DN 200 im km 7,716 der Stre-
cke 3660 ist aul3er Betrieb.

BW-Nr.: L9.3.6, L9.3.6.1 - Im Bereich ,Am Roten Graben“im km 8,006 bis km 8,035
der Strecke 3660 befindet sich auf der bahnlinken Seite eine Trinkwasserleitung
zwischen Bahnanlage und Strale. Um einen Konflikt mit dem geplanten Winkel-
wandelement fiir den neuen Bushaltestellenbereich auszuschlieRen wird die Leitung
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23.2.5

im betroffenen Bereich umverlegt. Die Gleisquerung im km 8,035 wird entsprechend
der neuen Ortlichkeit verlangert.

BW-Nr.: L9.3.9a - Im Kreuzungsbereich der Vibeler LandstraRe (km 7,156 der Stre-
cke 3660) befindet sich eine 300er Trinkwasserleitung in einem 800er Betonschutz-
rohr, ca. 2,20 m tief von OK Rohr bis OK Schwelle. Im Rahmen der Errichtung der
neuen Gleise erfolgt eine Sicherung der Leitung.

BW-Nr.: L9.3.10a - Im ca. km 6,540 der Strecke 3660 (BU Cassellastralke) quert ei-
ne Trinkwasserleitung DN 100 mit Steuerkabel die Bahnanlage. Das Schutzrohr ist
im Baubereich der neuen Gleise zu verlangern.

Kanalleitungen

BW-Nr.: L9.4.1.1 - Im Bahn-km 3,183 der Strecke 3660 kreuzt ein Abwasserkanal
3000/4300 die Gleisanlage. Im Rahmen der Errichtung der neuen Gleise erfolgt eine
Sicherung des Kanals mit Beweissicherung.

BW-Nr.: L9.4.1.2 - Im Bereich des Ostparks von km 3,220 bis 3,570 der Strecke
3660 befindet sich eine Kanalleitung DN 200 im angrenzenden Bereich des neuen
Stutzbauwerkes. Wahrend der Durchfiihrung von Bauarbeiten ist diese Leitung zu
beachten und ggf. zu sichern.

BW-Nr.: L9.4.1.3 - Im km 5,275 der Strecke 3660 kreuzt ein Regenwasserkanal
DN 2200 die Gleisanlagen. Der Kanal liegt ca. 3,30 m tief (OK Rohr bis OK Schwel-
le). Im Rahmen der Errichtung der neuen Gleise erfolgt eine Sicherung des Kanals
mit Beweissicherung.

BW-Nr.: L9.4.1.4 - Im ca. km 6,100 der Strecke 3660 quert ein Abwasserkanal DN
1400 die Bahnanlage. Die Leitung bindet jeweils in die Orber StraBe bzw. in die Ha-
nauer LandstraBe ein. Da sich die Leitung im direkten Baufeld der EU Ernst-
Heinkel-StralBe befindet ist diese vor Baubeginn umzuverlegen. Die Umverlegung ist
Bestandteil der Planfeststellung und gemaR den BW-Nr.: L9.4.2.3a bis £5427
L9.4.2.6ab  beschrieben.

BW-Nr.: L9.4.1.5 - Im ca. km 6,110 der Strecke 3660 quert ein Kanal (EI 900/1350)
die Bahnanlage. Zu beiden Seiten binden diese Leitungen jeweils in die Orber Stra-
Re bzw. in die Hanauer Landstral3e ein. Die Leitung befindet sich direkt im Baufeld
der EU Ernst-Heinkel-StraRe und ist vor Baubeginn umzuverlegen. Die Umverle-
gung ist Bestandteil der Planfeststellung und gemalR den BW-Nr.: L9.4.2.3a bis
£59427 L9.4.2.6ab beschrieben.

BW-Nr.: L9.4.1.6a - lmunteritdischenBereich-des—BU-Casseltastrate{(kmn—6;532

Entfall der FuBgénger-Unterfhrung entfallt die Notwendigkeitzum Rickbau. Da sei-
tens SEF noch keine Entscheidung zum Fortbestand des Kanals vorliegt, werden
SicherungsmalRnahmen im Baubereich der neuen Gleise fakultativ vorgesehen.

BW-Nr.: L9.4.2.1 - Im km 8,029 der Strecke 3660 ,Am Roten Graben® befindet sich
ein 1600er Regenwasserkanal. Die Leitung liegt ca. 5,20 m tief (OK Rohr bis OK
Schwelle). Die Schachtbauwerke befinden sich auRerhalb des Baubereiches. Im
Rahmen der Errichtung der neuen Gleise erfolgt eine Sicherung des Kanals mit
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Beweissicherung. Zum Schutz des Kanals werden die Pfosten der Larmschutzwand
auBerhalb der Leitung angeordnet. Die bahnangrenzenden Winkelwandelemente
werden maximal 1,50 m unter OK Gelande gegriindet - siehe auch Querprofil Anla-
ge 6.3.5h.

BW-Nr.: L9.4.2.2 - Im Leitungsplan der Stadtentwasserung FFM (SEF) ist im km
8,063 der Strecke 3660 ,Am Roten Graben® eine Leitungskreuzung 1000/1000 B
dargestellt. Die Schachtbauwerke befinden sich auRerhalb des Baubereichs. Im
Rahmen der Errichtung der neuen Gleise erfolgt eine Sicherung des Kanals mit
Beweissicherung. Zum Schutz des Kanals werden die Pfosten der Larmschutzwand
aulRerhalb der Leitung angeordnet. Ein Kreuzungsvertrag mit der Bahn ist nicht
vorhanden.

BW-Nr.: L9.4.2.3a bis 542+, L9.4.2.4a, £542:6a L9.4.2.6b - Im Bereich der neu-
en VerbindungsstralRe sind zwei Abwasserkanale vorhanden, die an anderer Stelle
umzuverlegen sind. Eine genaue Aussage iber den Umfang der zu treffenden
Mafinahme wird durch die Stadtentwasserung Frankfurt (SEF) festgelegt. In der hier
vorliegenden  Unterlage ist eine abgestimmte Variante dargestellt, die den gréf3ten
notwendigen Flachenbedarf darstellt. Hier wird wettgen zweirete-teitungenbiN
860 eine neue  Leitung DN 600 von einem neu zu errichtenden Bauwerk im Kreu-
zungsbereich der Orber Stralie, parallel zu der Unterfiihrung, bis zum Anschluss an
den Kanal 2000/2000 MW, mittels Anschlussbauwerk, gefiihrt. In die bestehenden
Abwasser-leitungen dirfen maximal 10 |/s #{s*ha; eingeleitet werden. Als Vorflut
kénnen entweder die beiderret—ztveregendernbN-866-teitungen neu zu ver-
legende DN 600 Leitung parallel zur EU verwendet werden oder der Abwasserkanal
DN 1600 in der Orber StralRe.

23.2.6 Fernmeldekabel

BW-Nr.: km der Strecke | Bemerkungen
3660
L9.5.1.1 5,208 Sicherung der Kabel im Baubereich (Deutschen
Telekom)
LI:95'5}'11'11 1 5,167 - 5,208 Kabel aus dem  Baubereich umverlegen

(Deutsche Telekom)

L9.5.1.2 8,030 Kreuzung im Schutzrohr (Deutschen Telekom)
Schutzrohr verlangern

L9.5.1.3 8,109 Kreuzung im Schutzrohr (Deutschen Telekom)
Schutzrohr verlangern

L9.5.2 5,650 - 8,660 Kabel in Kabelbestandstrassen werden entspre-
chend der hier vorliegenden Planrechtsunterlage
umverlegt. (Vodafone D2 GmbH)

L9.5.3 4,123 Kreuzung im Schutzrohr (Mainova *)
Schutzrohr verlangern

L9.5.4 6,535 Kreuzung im Schutzrohr (Branddirektion Stadt
FFM)
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Umverlegung gem. BW-Nr. L9.5.9a

L9.5.5 6,548 Kreuzung im Schutzrohr (Colt Telekom GmbH)
Umverlegung gem. BW-Nr. L9.5.10-L9.5.14a
L9.5.6 6,548 Kreuzung im Schutzrohr (MFS Communikations
GmbH)
Umverlegung gem. BW-Nr. L9.5.10- L9.5.14a
L9.5.7.1 7,159 Kreuzung im Schutzrohr (Versatel Rhein-Main
GmbH)
Schutzrohr sichern
L9.5.7.2 8,035 Kreuzung im Schutzrohr (Versatel Rhein-Main
GmbH)
Schutzrohr sichern
L9.5.8 7,160 Kreuzung im Schutzrohr (Carrier 1 GmbH &
Co.KG)

Schutzrohr sichern

L9.5.9a**) 6,535 - 6,608 Leitungsumverlegung (Branddirektion Stadt FFM)

L9.5.10 6,5418—6;668 | Leitung im Baubereich sichern (Deutsche Telekom)
Hinweis: Leitung quert Bahnanlagen nicht.

L9.5.11a*) | 6,538 - 6,608 Leitungsumverlegung (Unitymedia Hessen GmbH
& Co. KG)

L9.5.12a**) | 6,538 - 6,608 Leitungsumverlegung (euNetworks AG)

L9.5.13a**) | 6,538 - 6,608 Leitungsumverlegung (Verizon Deutschland GmbH)

L9.5.142**) | 6,538 - 6,608 Leitungsumverlegung (GLH mbH)

*) Die mit den Gasleitungen verlegten Fernmeldekabel werden teilweise als Stromkabel gefiihrt.

**) Durch den Entfall der FuRganger-Unterfiihrung entfallt im Prinzip der Kreuzungskonflikt mit dem
Bahnsteigzugang. Aufgrund der Vielzahl der im Querschnitt bereits vorhandenen sonstigen Leitungen
wird bis zur endgtiltigen bautechnischen Klarung eine Umverlegung in angepasster Lage fakultativ wei-
ter vorgesehen.

23.2.7 Fernwarme

Fernwarmeleitungen sind von den BaumalRnahmen nicht betroffen.
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24.1

24.2

24.3

Grunderwerb [ Flachenbedarf

In den Unterlagen zum Grunderwerb (Anlage 5) ist der fiir die Realisierung der
Baumalinahmen erforderliche Flachenbedarf ausgewiesen. Der Flachenbedarf ist
im Grunderwerbsverzeichnis erfasst und in den Grunderwerbsplanen dargestellt.
Jede Inanspruchnahme von Grundeigentum Dritter begriindet einen Entschadi-
gungsanspruch. Die Hohe der Entschadigungen hangt sowohl von der mit der Inan-
spruchnahme verbundenen Nutzungseinschrankung als auch vom Verkehrswert
des Grundstiickes ab und wird nicht im Planfeststellungsverfahren festgelegt.

Der Vorhabentrager setzt sich mit den Eigentiimern in Verbindung, um Verhandlun-
gen Uber den Grunderwerb bzw. die Belastung oder zeitweilige Nutzung und die
hierfiir zu leistenden Entschadigungszahlungen durchzufiihren. Sollte eine Einigung
tber die Hohe der Entschadigung nicht erzielt werden, kann dies in einem nachge-
ordneten Entschadigungsfestsetzungsverfahren geregelt werden.

Grunderwerb

Grunderwerb fiir den Vorhabentrager ist fiir alle Flachen vorgesehen, die durch Ei-
senbahnanlagen liberbaut werden, sofern es sich nicht um Flachen fir 6ffentliche
Strallen und Wege handelt. Eisenbahnanlagen in diesem Sinne sind Bauwerke und
sonstige Einrichtungen, die zur Abwicklung und Sicherung des Verkehrs der Eisen-
bahn erforderlich sind.

Grunderwerb fiir Dritte ist fur alle Flachen vorgesehen, die im Zusammenhang mit
der Baumalinahme erworben werden und nunmehr dem offentlichem Straldenland
zugeordnet sind.

Dienstbarkeiten

Dienstbarkeiten sind fiir Grundstiicke vorgesehen, deren kiinftige Nutzung dauerhaft
verandert oder eingeschrankt wird (z.B. durch Wegerecht, durch die Verlegung von
Kabel- und Leitungen Dritter, durch landschaftspflegerische MaRnahmen sowie zur
Sicherung des Tunnelbauwerkes in unterirdischer Tiefenlage.)

Fir den Tunnel wird eine Grunddienstbarkeit nach Vorgabe der Ril 853.1001 Abs. 2
(3) 4y in einem Gelandestreifen von 15 m beiderseits der Tunnelachse angezeigt.

Voriibergehende Inanspruchnahme

Vorubergehende Inanspruchnahme von Grundsticken ist erforderlich, wenn diese
wahrend der Bauzeit zeitweise bendtigt werden. Dies gilt insbesondere fir die Nut-
zung als BaustralRe, Baustelleneinrichtung oder als Lagerflache.
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25

Beweissicherung

Die Beweissicherung dient dem beidseitigen Interesse von Eigentimern und des
Vorhabenstragers. Sie wird entlang der geplanten Baumalinahmen vorgesehen.

In der Anlage 10.3.3a werden die Beweissicherungsgrenzen fiir den unterirdischen
Abschnitt dargestellt. Innerhalb des gekennzeichneten Bereichs werden unmittelba-
re Wirkungen aus der BaumaRRnahme bei dem Tunnelvortrieb wie auch hydraulische
Wirkungen aus der inneren Grundwasserentspannung der Baugruben und der
GrundwasserabsenkungsmalRnahmen zur Bergung der Verbau- und Mittelbohrtra-
ger am Danziger Platz beriicksichtigt.

Nachstehende Beweissicherung ist entsprechend dem Baufortschritt durchzufiihren:

Entlang von StraBen im Vortriebsbereich des Tunnels werden an Gebauden Ho-
henmesspunkte noch vor Beginn der BaumaRBnahme angebracht. Die Lage der
Messpunkte wird vor und wahrend der Bauarbeiten standig kontrolliert. Hierdurch
konnen Veranderungen in der Bodenstruktur erkannt werden, die durch die Bau-
malinahme verursacht sind. Werden im Laufe der Bauzeit Veranderungen an die-
sen Hohenmesspunkten festgestellt, sind bei entsprechenden Anfragen Beweissi-
cherungsmalinahmen an einzelnen Hausern durchzufiihren.
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26 Rechtswirkung

Zweck des Planfeststellungsverfahrens ist es, alle durch das Vorhaben beriihrten
offentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen dem Vorhabentrager, den beteiligten
Behorden sowie den Betroffenen abzustimmen, rechtsgestaltend zu regeln und den
Bestand der Bahnanlagen o6ffentlich-rechtlich zu sichern.
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Abkiirzungsverzeichnis

AEG
AG
ALVF
AVV

B70

BAB
BASA
BBodSchV
BE-Flache
Bf

BEVVG

Bk
BK
BImSchG

BImA
BNatSchG
BoVEK
BOS

B70

BU

BuG
BVWP
BW-Nr.

Bz

CEF
CEF-MalRnahmen

CGvV

DB AG

DB S&S AG
DBMAS
DIN

DN

DVGW
DWA-A

fall

DWA-A 904

ge

DWA-M 153
EBA

EBWU

EMV
EMA/BMA
EN

EHS

Allgemeines Eisenbahngesetz

Auftraggeber

Altlastenverdachtsflache

Aligemeine Verwaltungsvorschrift oder Abfallverzeichnis-
Verordnung

Art der Betonschwelle

Bundesautobahn

Bahnselbstanschlussanlage
Bundes-Bodenschutz- und Altlastenverordnung
Baustelleneinrichtungsflache

Bahnhof
Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz

Bauklasse
Bohrkern
Bundes-Immissionsschutzgesetz

Bundesanstalt fiir Immobilienaufgaben
Bundesnaturschutzgesetz

Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept
Behdrden und Organisationen mit Sicherheitsaufgaben
Betonschwelle Typ B70

Bahnlbergang

Besonders lGiberwachtes Gleis
Bundesverkehrswegeplan

Bauwerks-Nummer

Betriebszentrale

continuous ecological functionality-measures
(vorgezogene LBP-MaRnahme)

Malinahmen zur dauerhaften Sicherung der 6kologischen
Funktion

Compensation-Grouting-Verfahren

Deutsche Bahn Aktiengesellschaft

Deutsche Bahn Station&Service Aktiengesellschaft
DB-Meldeanlagensystem

Deutsches Institut fir Normung

Nenndurchmesser von Rohren

Deutsche Verein des Gas- und Wasserfaches

Deutsche Vereinigung fiir Wasserwirtschaft, Abwasser und Ab-

Richtlinien fur die Anlage und Dimensionierung Landlicher We-

Handlungsempfehlung zum Umgang mit Regenwasser

Eisenbahn-Bundesamt
Eisenbahnbetriebswirtschaftlichen Untersuchung
Elektromagnetische Vertraglichkeit
Einbruchmeldeanlage/Brandmeldeanlage
Europaische Norm

Ernst-Heinkel-Stralle
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EIGV

FCS

FRS-MI
Ffm
FFH

FU

GFK
Gmk
GSM-R

GW
HA

HAGBNatSchG

Hbf

HDSchG
HENatG

HFoG
HGW
HP
HS

H/V-Signal
HWaldG

HWG
Hz

ISS-DB

KG
km
km/h
Krbw
KrWG
KUK
kV

K-54-H-1667
KS-Signal

LBP
LAGA
LST
LSW
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Eisenbahn-Inbetriebnahmegenehmigungsverordnung

EP Entwurfsplanung

ERA Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen
ESTW Elektronisches Stellwerk

ESTW-A abgesetztes Elektronisches Stellwerk
ET Elektrotriebwagen

EU Eisenbahniiberfiihrung

EV Energieversorger

EVZS Entstorungsveranlassung zustandige Stelle

engl. Favourable Conservation Status (MaBnahmen zur
Sicherung des Erhaltungszustands)
Sanierungsmanagement Regionalbereich Mitte
Frankfurt am Main

Fauna = Tierwelt, Flora = Pflanzenwelt und

Habitat = Lebensraum

FuBgangeriberfiihrung

Glasfaserverstarkter Kunststoff

Gemarkung

Global-System for Mobile Communikations-Railway
Gemeinsamer Standard fiir Mobilfunk-Eisenbahn (Anlage fr
den digitalen Zugfunk)

Grundwasser

Hausanschluss

Hessisches Ausflihrungsgesetz zum Bundesnaturschutzgesetz
Hauptbahnhof

Hessisches Denkmalschutzgesetz
Hessisches Naturschutzgesetz
Hessischen Forstgesetzes
Hochster Grundwasserstand
Haltepunkt

angebaute Hauptverkehrsstralle
Hauptsignal/Vorsignal

Hessisches Waldgesetz
Hessisches Wassergesetz

Hertz (Einheit der Frequenz)

Integriertes Sicherheitssystem Deutsche Bahn

Korngemisch

Kilometer (MaReinheit)

Kilometer pro Stunde (MaReinheit)

Kreuzungsbauwerk

Kreislaufwirtschaftsgesetz

Konstruktionsunterkante

Kilovolt (MaReinheit)

Gleisoberbaubezeichnung (Schienen- und Schwellentyp)
Kombinationssignal

Landschaftspflegerischer Begleitplan
Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Abfall
Leit- und Sicherungstechnik
Larmschutzwand
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S-Bahn
SBW
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Liter pro Sekunde (Mal3einheit)
Lichtwellenleiter

Meter (MaReinheit)

Quadratmeter (Mal3einheit)

Melde- und Anlagensystem

Mainova AG biindelt die NRM Netzdienste Rhein-Main GmbH
maximal

Minuten (Zeiteinheit)

Nordmainische S-Bahn

Netzdienste Rhain-Main

Niederspannung

Neuen Osterreichischen Tunnel-bauweise
Niederspannung

Wasserspiegelh6he (Kronstadter Wasserpegel)

Ortsbatterie

Obere Flurbereinigungsbehorde
Oberkante

Oberleitungsanlage

Obere Naturschutzbehorde
Offentlicher Personennahverkehr
Ortssteuereinrichtung

ortlich zustandiger Fahrdienstleiter
polyzyklische aromatische Kohlenwasserstoffe
Planfeststellungsabschnitt
Parken+Reisen
Planumsschutzschicht

Richtlinien flr die Anlagen von StralRen

Bauart der Oberleitungsanlage

Richtlinie

Richtlinien flr bautechnische Maldnahmen an Stral3en in
Wasserschutzgebieten

Rhein-Main-Verkehrsverbund

Richtlinie fir die Standardisierung des Oberbaues von
Verkehrsflachen

Rettungstor

Richtlinien flr den landlichen Wegebau

Stadtbahn [/ Schnellbahn
Spritzbetonbauweise
Strallenverkehrs-Zulassungs-Ordnung
Schienenform

Stadtentwasserung Frankfurt am Main
Schienenoberkante
Schienenpersonenfernverkehr
Schienenpersonennahverkehr
Schienengilterverkehr
Strallentberfiihrung
Strallenbeleuchtung Rhein Main GmbH
Servicetir

Tonnen (MalReinheit)
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TEN
TES
TSI-PRM

TK-Anlagen
TVM

uIC 60
UVPG
USM
uvs
UK

v
Ve

VF
VNB
VwVIG
VzG

WHG
WiB
WSG
WSZ
ZTV-ING

ZTVE-Stb

Transeuropaische Netze

Zentralschaltstelle

Technische Spezifikation Interoperabilitat - Mobilitatsbehinderte
Personen

Telekommunikationsanlagen

Tunnelvortriebsmaschine

Schienenform
Umweltvertraglichkeitspriifungsgesetz
Unterschottermatte
Umweltvertraglichkeitsstudie
Unterkante

Geschwindigkeit

Entwurfsgeschwindigkeit

Verdachtsflache

Verteilernetzbetreiber
Verwaltungsverfahrensgesetz

Verzeichnis zuldssiger Geschwindigkeiten

Wasserhaushaltsgesetz
Walztrager in Beton
Wasserschutzgebiet
Wasserschutzzone

Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen und Richtlinien
fir Ingenieurbauten

Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien
fur Erdarbeiten im Stralenbau
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Anhang 2 Prognosehorizont des Schienengiiterverkehr (SGV) - Gutachterliche Stellung-
nahme von TTS zur Plausibilisierung des Betriebsprogramms 2030

Tramsport Schatons CoabM MAME FORMAN(
TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH TTS TRIMODE Transport Sclutions Gmbe
Meriaray. 96, D-73104 Freurg Merianstr. 16
D-79104 Freiburg im Breisgau
DB Netz AG
& Telefon 0761/2177 2340
z. Hd. Herm Buckle Telefax 0761/2177 2349
Leiter Infrastrukturentwickiung (I.NM-MI-E) EMal  posti@trimode-ts.de
Pfarrer-Perabo-Platz 2-5 Wl ik o

D-60326 Frankfurt am Main

Freiburg, den 30.09.2019

Zugzahlen im Korridor Frankfurt Siid — Hanau

Sehr geehrter Herr Bickle,

wir haben auf lhrem Wunsch hin das Betriebsprogramm, welches Grundlage des Plan-
feststellungsverfahrens fir die AusbaumaRnahmen im Korridor zwischen Frankfurt Std
und Hanau sein soll. mit den Zugzahlen des Zielnetzes der BVWP 2030 verglichen.

Zugzahlen im Korridor Frankfurt Siid — Hanau

tags 3600 Sidmansch a5 129 P 144 m 20
tags 3560 Norgmansch 50 68 74 1 & 79
tags Summe  Summe 145 197 ) 145 179 29
nachts 3500 Sedmainsch 2 21 44 2 2 19
nachts 3860 Normansch 1 10 43 1 16 &7
nachts  Summe  Summe 2 3 &7 2 ™) 86
24h 3600 Sodmanasch 17 150 ) 166 134 )
24h 3660 Norcrmanisch 51 78 17 2 84 146
24h Summe  Summe 168 228 126 168 218 185

Wie aus der obigen Tabelle deutlich wird, entsprechen die im Betriebsprogramm der
DB Netz AG bericksichtigten Zugzahlen zwischen Frankfurt Stid und Hanau im Giter-
und Personenfernverkehr den Zugzahlen der BVWP 2030. Dies trifft sowohl auf die
entsprechenden Gesamtzugzahlen im betrachteten Korridor zu, als auch auf die Tag-
Nacht-Verteilung. Kleine Abweichungen in der Summe des Giterzugverkehrs sind auf
Rundungsfehler zuriickzufiihren.

TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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Trassport Sehstan: SradM MINE FORMANY

Die Tabelle zeigt jedoch auch eine andere Verteilung der Zuge im SPFV und SGV zwi-
schen der Sid- und Nordmainischen Strecke. Sowohl im Schienengiterverkehr als
auch im SPFV erscheinen diese streckenspezifischen Belastungsdifferenzen aufgrund
der unterschiedlichen Annahmen zwischen der BVWP 2030 und dem entwickelten Be-
triebsprogramm plausibel. Im SPFV wird der Verzicht auf die Mottgersspange gegen-
uber der BVWP 2030 dazu fihren, dass die Zige im Personenfernverkehr weiterhin
uber Aschaffenburg fahren und somit, ahnlich wie heute, haufiger uber die Nordmaini-

sche verkehren werden.

Im Schienenguterverkehr ist zu beriicksichtigen, dass die Nordmainische Strecke zwi-
schen Frankfurt Sud und Hanau rd. 4 km langer ist als die Sudmainische. Da sie in
dem bis 2017 gultigen Trassenpreissystem jedoch deutlich gunstiger war als die Sud-
mainische, ist der Guterverkehr verstarkt Gber die Nordmainische gefuhrt worden. Die-
se Annahme ist auch Grundlage der BVWP 2030. Die mit der Einfihrung des neuen
Trassenpreissystems im Jahr 2018 weggefallene Trassenpreisdifferenzierung zwi-
schen den Strecken wird jedoch dazu fuhren, dass insbesondere in den schwach be-

lasteten Nachizeiten vermehrt Giiterverkehre uber die Sudmainische fahren werden.

Die Veranderungen im Schienenpersonennahverkehr basieren auf aktuelle Entwick-

lungen, die wir nicht prifen und bestatigen kénnen.

Damit ist aus Sicht des Gutachters das Betriebsprogramm der DB Netz AG schlissig
und die Herleitung nachvoliziehbar und methodisch korrekt.

Fur weitere Fragen stehe ich gem zur Verfigung.

Mit freundlichen Griften
TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH

(Stefanos Kotzagiorgis)

TTS TRIMODE Transport Solutions GmbH
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