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1. Beschreibung des Untersuchungsraums

Der Untersuchungsraum fir die VU 19 stellt den Streckenverlauf von Ffm-Stadtwald nach
Neu-lsenburg da (siehe Abbildung).

2. Variantenbeschreibung

Innerhalb der Variantenuntersuchung VU 19 wird die optimale Einbindung der RTW in die
S-Bahn-Strecke 3688 von Frankfurt nach Darmstadt ermittelt. Hierbei sind die drei nachfol-
gend aufgeflihrten Varianten zu untersuchen:

»  Variante 1 — NKU, S-Bahn-Nutzung
»  Variante 2 — Bahnsteig auf P&R-Anlage Bf Neu-lsenburg
»  Variante 3 — Mittelbahnsteig Busverknipfung Bf Neu-Isenburg

Im Zuge der weiterfihrenden Planungen wurde im Bereich des Bf Neu-Isenburg flr die
Varianten 2 und 3 ein erhdhter LST-Bedarf fur die Signalisierung der RTW-Ausfadelweiche
ermittelt. Zur Vermeidung der daraus resultierenden Sprungkosten erfolgte daraufhin die
Untersuchung von drei zusétzlichen Untervarianten (Varianten 19b, 11 — 13). Die Situation
am Bf Neu-lsenburg ist fir alle 3 Varianten identisch. Es werden 2 Gleise mit
AuBenbahnsteigen in Mittellage der P&R-Anlage vorgesehen. Die Varianten unterscheiden
sich unabhangig davon wiefolgt:

>  Variante 11 — 2-Gleisigkeit mit 1-gleisiger Unterfahrung der SU BAB A3
»  Variante 12 — Durchgangige 2-Gleisigkeit
>  Variante 13 — 2-Gleisigkeit von Bf Neu-Isenburg bis SU BAB A3, dann 1-gleisig
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Die nachfolgende Skizze zeigt schematisch die Variante1:

Planung Einfadelung in S-Bahn S3/S4
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Das Prinzip der Varianten 2 und 3 ist in nachfolgender Skizze dargestellt:
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Bei der Variante 1 werden beide Gleise der S-Bahn mit Hilfe eines Kreuzungsbauwerkes
durch die RTW genutzt. Bei Variante 2 und 3 wird das Kreuzungsbauwerk durch ein
zuséatzliches Gleis entlang der bestehenden S-Bahn-Strecke ersetzt.

Der Unterschied zwischen den Varianten 2 und 3 bezieht sich im wesentlichen auf den
Bereich des Bf Neu-Isenburg. Wahrend die Variante 2 das Stellwerk in etwa mittig der
heutigen P&R-Anlage umféhrt und dort einen AuBenbahnsteig erhalt, erfolgt mit der
Variante 3 aufgrund weitrdumigerer Umfahrung des Stellwerkes und der P&R-Anlage eine
Verknipfung mit dem westlich der P&R-Flache gelegenen Bussteigs.

Die nachfolgenden 3 Skizzen zeigen schematisch die Varianten 11 bis 13:
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Wahrend die VU 19b 11 eine durchgéngige 2-gleisige Streckenflhrung mit Reduzierung auf
eine 1-Gleisigkeit im Bereich der Autobahnunterquerung (BAB A3) vorsieht, wird die
2-Gleisigkeit bei der VU 19b 12 auch dort fortgesetzt. Der daflir zu nutzende Wirtschaftsweg
ist anhand einer Autobahndammdurchérterung wiederherzustellen. Die Variante VU 19b 13
sieht die 2-Gleisigkeit lediglich bis siidlich der SU BAB A3 vor, die Unterquerung selbst sowie
die weitere Streckenflihrung bis zum Bf Stadion erfolgt dann 1-gleisig.

3. Variantenbewertung

3.1 Auswirkungen auf Siedlungsstrukturen und Gewerbegebiete

Die Variante 1 weist aufgrund der Nutzung der Bestandsstrecken innerhalb des
Unterrsuchungsraums keine nennenswerten Auswirkungen auf Siedlungstrukturen oder
Gewerbegebiete auf.

Bei den Varianten 2 und 3 sowie 11- 13 ist aufgrund beengter Platzverhaltnisse die
Umfahrung des dortigen Stellwerkes erforderlich. Dies erfordert die Umlegung der P&R-
Anlage durch die Zerschneidung bei Variante 2 sowie 11 — 13 bzw. eine Erganzung
wegfallender Parkplatze bei der Variante 3.

Insofern ist die Variante 1 am gunstigsten zu beurteilen. Die Variante 3 weist durch die
Randlage im P&R-Bereich eine geringere Beeintrachtigung auf als die Varianten 2 bzw.
11 - 13. Auch unter Bericksichtigung, dass bei der Variante 3 die ErschlieBung der P&R-
Anlage im Gegensatz zu den Varianten 2 und 11 - 13 mittels einer hdhengleichen Kreuzung
(LSA) erfolgt, ist die Variante 3 hinsichtlich des hier behandelten Belangs der Varianten 2
bzw. 11 — 13 aufgrund des geringeren Eingriffs und der ansonsten gunstigeren Lage der
P&R-Anlage vorzuziehen.

Zusammenfassend ist fir das Kriterium ,Auswirkungen auf Siedlungsstrukturen und Gewer-
begebiete’ das variantenspezifische Auspragungsmerkmal bei der VU 19 als gering einzustu-
fen, da lediglich Verkehrsflachen in Form der P&R-Anlage westlich des Bahnhofs Neu-
Isenburg unterschiedlich betroffen sind. Siedlungs- und Gewerbeflachen sind nicht betroffen.

3.2 Verkehrlicher Nutzen (ErschlieBungswirkung)

Bei der Variante 1 kénnen die Fahrgaste in beiden Richtungen am bestehenden S-Bahnsteig
des Bf Neu-Isenburg zwischen S-Bahn und RTW umsteigen.

Bei der Variante 2 missen Personen, die aus Richtung Darmstadt kommend in die RTW in
Richtung Ffm-Flughafen / Ffm-Héchst umsteigen, hierzu einen Bahnsteigwechsel unter
Nutzung der erweiterten FuBgangerunterfihrung vornehmen. In Nord-Sid-Richtung erfolgt
die Umsteigerelation unveréndert am S-Bahn-Bestandsbahnsteig. Ahnlich verhélt es sich bei
der Variante 3. Hier missen Fahrgaste aus Richtung Darmstadt kommend allerdings Uber
einen FuBweg zum Mittelbahnsteig zwischen RTW in Nordrichtung und Bussen umsteigen.
Dies erfolgt unter Beibehaltung der bestehenden Zuwegungstreppe/-rampe, Queren der
P&R-Anlage auf einem FuBweg an deren Nordende sowie Kreuzen des RTW-Gleises
unmittelbar vor dem v. g. Bahnsteig. Ein weiterer BU entsteht fiir die Zufahrt zu P&R-Anlage.
Demgegeniber steht die Umsteigerelation mit den dort verkehrenden Bussen, was zu einer
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direkten Weiterfahrt von ankommenden Busfahrgasten in Richtung Ffm-Flughafen mit der
RTW ermdglicht. Wie bei der Variante 2 beschrankt sich die beschriebene Umsteigerelation
ausschieBlich auf die Sad-Nord-Richtung, in Nord-Sud-Richtung wird weiterhin der S-
Bahnsteig gemeinsam genutzt.

Die Ausflihrungen zu den Umsteigerelationen in Std-Nord-Richtung der Variante 2 gelten
analog fur die Varianten 11 — 13. Abweichend von den bisher betrachteten Varianten 1 — 3
weisen die Varianten 11 — 13 auch in Nord-Sud-Richtung einen zusétzlichen
AuBenbahnsteig auf dem P&R-Platz auf, so dass ein gemeinsames Nutzen des S-
Bahnsteigs entfallt. Aus diesem Grund muissen Fahrgaste der S3/S4 aus Richtung Frankfurt
kommend zum Umstieg in die RTW ebenfalls den S-Bahnsteig verlassen und Uber eine
gegenitber dem Bestand anzupassende Zugangsrampe/ -treppe zum RTW-Bahnsteig
wechseln. Die gilt analog flr Fahrgédste in entgegengesetzter Richtung, die aus der RTW in
die S3/S4 umsteigen méchten. Die Zuwegung zum westlichen RTW-Gleis erfolgt mittels BU
(Variante ohne FuBganger-UF) bzw. Verlangerung der FuBganger-UF und Treppe/ Rampe.

Die Variante 1 ist aufgrund ihrer sehr guten Umsteigerelation am S-Bahnsteig als die
glnstigste zu bewerten. Nachfolgend und in etwa gleichauf sind die Varianten 2 und 3 zu
beurteilen. Wéhrend die Variante 2 im Vergleich zur Variante 3 die kiirzere Umsteigerelation
zum RTW-Bahnsteig in Nord-Sud-Richtung aufweist, besitzt die Variante 3 die
Verknipfungsmaoglichkeit mit Busverkehren. Da bei den Varianten 11 — 13 in keiner
Fahrtrichtung eine Umsteigerelation am S-Bahnsteig bzw. Verknipfung mit Busverkehren
maoglich ist, werden diese Varianten hier als am ungunstigsten bewertet.

Bei der hier untersuchten VU 19 ist das Auspragungsmerkmal fir das Bewertungskriterium
Verkehrlicher Nutzen (ErschlieBungswirkung)’ als gering zu betrachten. Die ErschlieBungs-
wirkung ist in jedem Fall gewahrleistet und stellt trotz der oben beschriebenen Unterschiede
zwischen den Varianten 1 bis 3 eine insgesamt deutliche Anbindungsverbesserung zu den
bereits existierenden Verkehren dar.

3.3 Betroffenheiten von Planungen Dritter (Privater und kommunale Entwick-
lungsziele)

Auf der Grundlage der vorliegenden Informationen sind bei Realisierung der Variante 1 keine
Planungen Dritter, weder privater, noch kommunaler, betroffen.

Nach vorliegendem Kenntnisstand plant die Stadt Neu-lsenburg die Umgestaltung der
Bushaltestellen mit Bau einer Buswendeschleife westlich der P&R-Anlage (Planungsstand:
Genehmigungsplanung). Die bei der Variante 2 fir den Wegfall der P&R-Anlage zu
schaffenden Parkplatzersatzflachen sind fiir den westlich der ZufahrtsstraBe gelegenen Wald
vorgesehen. Da die Planungen fir die Buswendeschleife eine ca. 5,5m breite und auf einer
Lange von ca. 110m westlich der StraBe (in etwa Lange der gesamten P&R-Anlage)
verlaufende Versickerungsmulde vorsieht, sind hier entsprechende Abstimmungen und
Anpassungen fur den Bau der P&R-Flachen bei der Variante 2 erforderlich.

Die Aussagen zur Variante 2 gelten fur die Varianten 11 — 13 analog.
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Aufgrund der Lage von RTW-Gileis und Mittelbahnsteig wird es durch die Variante 3 mdéglich,
zum einen die wegfallenden Teilflachen der P&R-Anlage im unmittelbar sidlich
angrenzenden Waldstlick anzuordnen, so dass sich der Parkplatz auch zukinftig auf einer
zusammenhdngenden Flache befindet. Darlber hinaus wird anhand des Mittelbahnsteigs
eine Umsteigerelation von RTW in Nord-Richtung und am Bf Neu-lsenburg ankommender
Busse geschaffen, die eine komplementierende Wirkung fur Busfahrgaste mit Reisewunsch
in die Rhein-Main-Metropole hat.

Die Variante 1 wird in diesem Zusammenhang als die glinstigeste angesehen, da keinerlei
Betroffenheiten durch Planungen Dritter bekannt sind. Ebenfalls giinstig ist das gegentber
der Variante 2 geringere Konfliktpotenzial hinsichtlich der bendétigten P&R-Ersatzflachen im
Hinblick auf die von der Stadt Neu-lsenburg projektierte Buswendeschleife der Variante 3
anzusehen. Da die 0. g. Anpassungen bei der Varianten 2 sowie 11 — 13 als unkritisch
bewertet werden, erhalten sie die Bewertung neutral.

Aufgrund der hohen Prioritat der RTW, die sie aus Griinden der Anbindungsverbesserung
bei der Stadt Neu-Isenburg genieBt, wird das variantenspezifische Auspragungsmerkmal fir
das Bewertungskriterium ,Betroffenheit von Planungen Dritter’ insgesamt als gering einge-
stuft.

3.4 Naturschutzfachliche Belange (Umwelt einschlieBlich wassertechnische
Belange)

Durch die Variante 1 entsteht der geringste Flachenverbrauch aller 3 Varianten. Im Bereich
des Versickerungsteiches sldlich des Bf. Neu-lsenburg ist eine Sicherung mittels
Spundwand vorzusehen, damit der Teich in seiner heutigen Form und Funktion erhalten
bleiben kann.

Die bei der Variante 2 fir den Bau des Gleises sowie des AuBenbahnsteigs der RTW
verlorenen Flachen missen im westlich der Bushaltestelle gelegenen Wald angeordnet
werden. Neben den  AnpassungsmaBnahmen aufgrund der Planung  zur
Buswendeschleifenentwasserung (siehe Abschnitt ,Betroffenheit von Planungen Dritter’)
entsteht hier ein im Vergleich zur Variante 1 zusatzlicher Flachenverbrauch. Das trifft auch
zu hinsichtlich der Umfahrung des Stellwerkes, was zu zusatzlichen Rodungen flhren wird.
Es wird angenommen, dass der Wald in den Zwickelbereichen zwischen zuklnftigem RTW-
Gleis und bestehender S-Bahn-Trasse nérdlich und sidlich des P&R-Platzes ebenfalls
abgetragen wird. DemgegenUber steht, dass nach vorliegenden Informationen die
betroffenen Waldflachen aufgrund ihres Kieferbestandes aus naturschutzfachlicher Sicht
eine untergeordnete Bedeutung besitzen. Dies ist im Rahmen der umweltfachlichen
Bewertung noch zu uberprufen.

Die Variante 3 hat einen in Gegeniberstellung mit Variante 2 in etwa vergleichbaren
Flachenverbrauch, der sich allerdings anders aufteilt (groBere Zwickelbereiche, dafir
geringere Flachen fur P&R-Ersatzflache). Die Ubrigen Aussagen zur naturschutzfachlichen
Einschéatzung sind deckungsgleich mit jener der Variante 2.

Die Varianten 11 — 13 sind hinsichtlich der Gleisflhrung in etwa mit der Variante 2 zu
vergleichen, womit die diesbezlglichen Aussagen far die Varianten 11 — 13 analog gelten.
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Da bereits bei der Variante 2 vom Wegfall der P&R-Flache mit Neuanordnung westlich der
geplanten Buswendeschleife ausgegangen wird, andert das 2. Gleis im Bereich der P&R-
Anlage der Varianten 11 — 13 hieran nichts. Der gesamte Streckenverlauf der Varianten 11
(mit Ausnahme der SU BAB A3) und 12 ist 2-gleisig vorgesehen, was zu weiterem
Flachenverbrauch fihrt. Die Variante 13 zeigt einen vergleichsweise geringeren
Flachenverbrauch, da sie ab der SU BAB A3 1-gleisig verlauft.

Aufgrund des Flachenverbrauchs ist die Variante 1 ist hier als gunstig anzusehen. Die
Varianten 2 und3 werden vorbehaltlich anderslautender Bewertung durch den
Umweltgutachter beziglich der Einschatzung der Bedeutung der betroffenen Waldabschnitte
als neutral eingestuft. Diese Einstufung erfolgt ebenfalls fir die Variante 13, die trotz des
2. Gleises bis zur SU BAB A3 im Vergleich zu den beiden iibrigen Varianten der VU 19b
weniger Flachen verbraucht und aus naturschutzfachlicher Sicht noch als neutral einzustufen
ist. Die Varianten 11 und 12 werden folglich mit unglnstig bewertet.

Das Kriterium ,Naturschutzfachliche Belange’ ist hinsichtlich des variantenspezifischen
Auspragungsmerkmals als mittel einzustufen, da vor allem im Bereich des Bf Neu-Isenburg
Eingriffe in die Waldflachen vorzunehmen sind und eine diesbeziigliche Einschatzung durch
den Umweltgutachter noch aussteht.

3.5 Eisenbahntechnische und eisenbahnbetriebliche Belange

Die eisenbahntechnischen und betrieblichen Unterschiede zwischen den Varianten 1
einerseits und 2 bzw. 3 andererseits sind durch folgende Merkmale gekennzeichnet:

Bei den Varianten 2 und 3 wird eine Verflechtung mit dem bestehenden S-Bahnbetrieb nur in
Nord-Sud-Richtung vorgesehen. Die Betriebsqualitat bei den Varianten 2 und 3 ist somit
gegenuber der Variante 1 besser durch das fir die Std-Nord-Richtung zusétzliche eigene
Gleis der RTW. Die Varianten 11 — 13 sehen eine vollstindige Entkopplung vom
bestehenden S-Bahngleis vor, was dem Grunde nach einer Erhéhung der Betriebsqualitat
gleich kommt. Dies kann uneingeschrankt jedoch lediglich fir die Variante 12 mit
durchgéngiger 2-Gleisigkeit gesagt werden. Die Variante 11 sieht zur Unterquerung der SU
BAB A3 eine lokale Gleisreduzierung vor, wahrend die Variante 13 im weiteren nérdlichen
Verlauf nur 1 Gleis aufweist, was entsprechende betriebliche Einschrankungen zur Folge
hat.

Die baubetrieblichen Behinderung der S-Bahnstrecke 3688 wird bei den Varianten 2 und 3
auf ein Minimum beschrankt sowie bei den Varianten 11 — 13 nahezu ausgeschlossen. Bei
der Variante 1 ist die Verlegung der S-Bahn im Dammbereich mit den damit verbundenen
baubedingten Betriebsbehinderungen erforderlich.

Als Folge der Variante 1 der VU 19 sind auch die Verlegung von S-Bahn-Gleisanlagen im
sudlichen Bahnhofskopf von Neu-Isenburg mit entsprechenden betrieblichen Behinderungen
verbunden.

Verkehrlich ist zu bertcksichtigen, dass durch die Randlage der RTW bei den Varianten 2
und 3 sowie 11 — 13 eine Westfiihrung nach Dreieich-Buchschlag nur mit einem zusatzlichen
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Gleis erfolgen kann. Bei Fortfiihrung der Planungen auf Grundlage der Varianten 2 oder 3
bzw. 11 — 13 bietet sich dann die Ostfihrung nach Dreieich-Buchschalg auf dem Gleis der
Dreieichbahn an.

Aus eisenbahntechnischer und eisenbahnbetrieblicher Sicht sind die Varianten 2, 3, 12 so-
wie mit Einschrédnkungen aufgrund der lokalen 1-Gleisigkeit 11 den Varianten 1 und 13 vor-
zuziehen. Der variantenspezifischen Relevanz wird dabei eine hohe Bedeutung zugeordnet.

3.6 Bautechnische Belange

»  Mit Bezug auf die Varianten 1 — 3 hangen die bautechnischen Belange mit den
vorgenannten eisenbahntechnischen und betrieblichen Unterschiede unmittelbar
zusammen. Die Varianten 2 und 3 weisen demzufolge nachgenannte bautechnischen
Merkmale gegentber der Varianten 1 auf:

»  Voraussetzung 1-gleisiges Kreuzungsbauwerk Bf. Stadion wegen Linksverkehr

»  Voraussetzung Ostvariante nach Dreieich-Buchschlag

»  Zielsetzung fir S-Bahn: Reduzierung Baubetriebszusténde / Eingriffe in Bestand

»  Zielsetzung Wirtschaftlichkeit

»  Verzicht auf Kreuzungsbauwerk S-Bahn

»  Verzicht auf Umbau - S-Bahn im Bereich Kreuzungsbauwerk (Gleislange = 2*550 m)

»  Verzicht auf Umbau S-Bahn sldlich Bf. Neu Isenburg (Gleislange = 700 m, siehe VU
20)

>  Verzicht auf Verlegung doppelte Uberleitstelle S-Bahn Neu Isenburg (siehe VU 20)

» Umbau unterhalb StraBenunterfihrung der BAB A3 erforderlich (eingeschrankter

Lichtraum des dortigen Hauptwirtschaftwegs
»  zusatzliches Gleis auf einer Lange von 1.100 m
»  zusatzlicher AuBenbahnsteig Neu-lsenburg
»  Anpassung / Erweiterung Bahnsteigzuwegung
»  Eingriff in P&R-Anlage
Im Gegensatz zu den Grundvarianten 1 — 3 verhalten sich die eisenbahntechnischen/ -be-
trieblichen sowie bautechnischen Belange bei der VU 19b nicht analog zueinander. Bei den
Varianten 12 und 13 stehen sich die Bewertungen fiir die Belange Eisenbahntechnik/ -
betrieb und Bautechnik aufgrund der Autobahndammdurchérterung sowie Verlegung der
Trinkwasserleitung DN 900 (Variante 12) bzw. der 1-Gleisigkeit nérdlich der BAB A3 (Varian-
te 13) kontrar gegenuber. Bei der Variante 11 sind die bautechnischen Belange gunstiger zu
bewerten als die betrieblichen und wurde hier als glnstig eingestuft (sieche Abb. in Kapitel 4).
Die wesentlichen bautechnischen Merkmale fir die Varianten 11 bis 13 sind:

»  Eigener 2-gleisiger Gleiskoérper mit 2 AuBenbahnsteigen in Mittellage ohne Verbindung
zu S-Bahnsteig im Bereich Bf Neu-Isenburg

> Variante 11: Zusatzliches 2. Gleis bis auf Bereich SU BAB A3
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»  Variante 12: Zuséatzliches durchgehendes 2. Gleis (auf bestehendem Wirtschaftsweg
im Bereich SU BAB A3)

»  Variante 12: Durchérterung des Dammkérpers fir neuen Wirtschaftsweg

A\

Variante 12: Notwendigkeit der Verlegung der Trinkwasserleitung DN 900
>  Variante 13: Zusatzliches 2. Gleis bis siidlich SU BAB A3

Zusammenfassend ist hinsichtlich der bautechnischen Belange als maBgebendem Punkt die
Reduzierung der Eingriffe in der Strecke 3688 bei den Varianten 2 und 3 mit mittlerer varian-
tespezifischer Auspragung hervorzuheben. Wahrend die Variante 12 aus bautechnischer
Sicht als ungtinstig zu bewerten ist, sind die Varianten 11 und Variante 13 als gunstig einzu-
stufen.

3.7 Planrechtliche Belange

Hinsichtlich der planrechtlichen Durchsetzbarkeit ist festzustellen, dass keine relevanten
Unterschiede zwischen den Varianten erkennbar sind.

Die Stadt Neu-lsenburg préaferiert aus Griinden der besseren Umsteigebeziehungen (siehe
Punkt 3.2) und aufgrund der nicht vorhandenen Eingriffe in die P&R-Anlage (siehe Punkt 3.1)
die Variante 1. Bei Vornahme der vorliegenden Gesamtabwagung unter Berlcksichtigung
aller Belange wird dies jedoch nicht als Hindernis gesehen, auch ggf. die Varianten 2 oder 3
als Vorzugstrasse auszuweisen.

Auch die zusétzlich erforderlichen Flachenbedarfe fir ein zweites Streckengleis in
unterschiedlichen Teilabschnitten (Varianten 11 — 13) sollten zu keinen planrechtlich
relevanten Unterschieden flhren.

3.8 Wirtschaftliche Belange (Kosten)

Bei den nachgenannten Angaben handelt es sich um vorldufige Kostenangaben, die die
GréBenordnung der Kostenunterschiede der einzelnen Varianten untereinander
wiedergeben. Am 18.06.2010 wurden von DBI Angaben zum geschatzten Kostenaufwand flr
die Signaltechnik gemacht, so dass die bisher geschéatzten LST-Kosten durch die seitens
DBI geschatzten LST-Kosten ersetzt wurden. Demzufolge ergeben sich fir die Varianten 1
bis 3 neue Gesamtkosten, die nachfolgend dargestellt sind.

Die Variante 1 weist geschatzte Gesamtkosten von 28.500 T€ (ehemals 26.700 T€) auf. Die
maBgeblichen Kosten entstehen hierbei fiir den Umbau des Uberwerfungsbauwerkes im
Stadtwald, was bei den Varianten 2 und 3 entfallt.

Fir die Variante 2 wurden Kosten in Héhe von 16.400 T€ (15.600 T€) geschatzt. Zwar
entstehen im Abschnitt zwischen Uberwerfungsbauwerk im Stadtwald und Bf Neu-Isenburg
zusatzliche Kosten sowie im Bf Neu-Isenburg selbst ebenfalls Mehrkosten, der Wegfall der
Umbaukosten des Kreuzungsbauwerkes im Stadtwald Ubersteigt diese Kosten jedoch
deutlich.

Die Kosten fir die Variante 3 wurden mit 14.000 T€ (13.200 T€) ermittelt. Hinsichtlich eines
Vergleiches mit der Variante 1 treffen die fir Variante 2 gemachten Aussagen analog zu. Der
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Unterschied zur Variante 2 ist im wesentlichen auf geringere Kosten fir UmbaumaBnahmen
am Bf Neu-lsenburg (u. a. kein Umbau der FuBgéangerunterfihrung, da der Bestand
unverandert bleiben kann) zurickzuflhren.

Auch bei der Kostenschatzung der Varianten 11 — 13 wurden die Daten von DBI
entsprechend zugrunde gelegt. Diese 3 Varianten weisen im Bf Neu-Isenburg aufgrund ihrer
Deckungsgleichheit dieselben Kosten auf. Hier wurde generell zwischen der Ausfihrung
einer FuBgangerunterfiihrung als Verlangerung der bestehenden UF (EU) in westlicher
Richtung sowie der Ausbildung eines BU zur RTW-Gleisquerung unterschieden. Die in
Abschnitt 4 darstellte Abbildung enthalt jeweils beide Gesamtsummen fiir die Varianten 11 —
13. In den beigefugten DIN A 3 Planen wurde die Darstellung der Variante mit FuBganger-
UF vorgenommen.

Die maBgeblichen Kostenunterschiede entstehen aufgrund der verschiedenen Gleislangen
der Varianten 11 — 13, der Durchérterung des Autobahndammes und der Verlegung der
Trinkwasserleitung DN 900 (Variante 12) sowie der LST-Kosten fiir die Weichen im Bereich
der SU BAB A3 (Varianten 11 und 13).

In der Summe belaufen sich die Kosten ohne Mehrkosten einer FuBganger-UF fir die
Variante 11 auf 15.800 T€, jene der Variante 12 auf 17.200 T€ und die der Variante 13 auf
12.900 T€. Unter Berilcksichtigung der Mehrkosten flr die FuBganger-UF steigen die Kosten
auf 18.000 T€ (Varianten 11), 19.400 T€ (Variante 12) bzw. 15.200 T€ (Variante 13).

Aufgrund der o. g. Kosten sind die Varianten 1, da deutlich am teuersten, und 12 als
ungunstig zu bewerten. Die Varianten 2 und 11 sind unter Berlcksichtigung der nochmals
preisglnstigeren Varianten 3 und 13 als neutral einzustufen. Wie bereits angedeutet sind die
Varianten 3 und 13 die preisglnstigsten aller 6 Varianten und werden folglich als glnstig
bewertet.

Das variantenspezifische Auspragungsmerkmal fir das Bewertungskriterium ,Wirtschaftliche
Belange (Kosten)’ wird fir die Variante VU 19 als hoch gewahlt. Der Unterschied zwischen
der Ursprungsvariante (Variante 1 — NKU, S-Bahn-Nutzung) und den beiden Varianten 2 und
3 ist derart groB3, dass bezogen auf die Ubrigen Bewertungskriterien von z. T. geringerer
Auspragung eine relativierende Auswirkung im Hinblick auf die zusammenfassende Bewer-
tung erfolgt. Auch die Varianten 11 — 13 ergeben gegeniber den Varianten 2 und 3 letztend-
lich keinen wirtschaftlichen Vorteil.
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4. Darstellung einer Vorzugslésung (Zusammenfassende Bewertung)

Die nachfogende Tabelle zeigt als zusammenfassende Bewertung die Variantenmatrix der
VU 19 (19b).

VU 19 VU 19b
Bewertungskriterien der ngsgszigiﬂlsrir:; Variante 1 Variante 2 Variante 3 Variante 11 | Variante 12 Variante 13
Variantenuntersuchung VU 19 [keins, gering. mittel, hoch] NKU Bahnsteig auf Mlttelbahpstelg 2»Gle|3|gk_e|t mit Durchga_nglge 1»G|e|3|gk_e|t
» gering, g S-Bahn- P&R-Anlage |Busverknipfung] 1-Gleisigk. 2-Gleisigkeit | ndrdl. und inkl.
Nutzung Bf N-I Bf N-I unterh. BAB A3 SU BAB A3
Auswirkungen auf Siedlungsstrukturen erin N R o
und Gewerbegebiete gering
Verkehrlicher Nutzen (ErschlieBungswirkung) gering + o o
Betroffenheiten von Planungen Dritter erin . ° . ° ° °
(Private und kommunale Entwicklungsziele) gering
Naturschutzfachliche Belange mittel N o o R ; o
(Umwelt einschlieBlich wassertechnische Belange)
Eisenbahntechnische und eisenbahnbetriebliche
Belange hoch - + + o +
Bautechnische Belange hoch - + + + - +
Planrechtliche Durchsetzbarkeit mittel + [¢] [¢] [¢] o [¢]
[¢] + o - +
Wirtschaftliche Belange (Kosten) hoch 15800 T€" | 17200T€" [ 12000 Te"
28.500 T€ 16.400 T€ 14.000 T€
18000 T€® | 19400T€? | 15200 T€?
Zusammenfassende Bewertung

" Mit BU statt FuBgangerunterfiihrung im Bf Neu-Isenburg
2 Mit FuBgangerunterfiihrung statt BU im Bf Neu-Isenburg

Abbildung: Entscheidungmatrix der Variantenuntersuchungen VU19 (19b)

Die Variante 1 hat gegentber den Varianten 2 und 3 mit ihrer Bewertung als glnstig Vorteile
bezuglich der Auswirkungen auf Siedlungsstrukturen, verkehrlicher Nutzen, Betroffenheiten
von Planungen Dritter, naturschutzfachliche Belange sowie planrechtliche Durchsetzbarkeit
und ist folglich zumeist besser einzustufen. Demgegentiber steht die Variante 3, die vor al-
lem hinsichtlich der Kosten und — wie die Variante 2 — im Hinblick auf die eisenbahntechni-
schen und eisenbahnbetrieblichen sowie bautechnischen Belange als glnstig zu bewerten
ist.

Zu den aufgrund der LST-Sprungkosten im Bf Neu-Isenburg bei den Varianten 2 und 3 zu-
satzlich untersuchten Untervarianten VU 19b, Varianten 11 — 13, ist abschlieBend zu sagen,
dass die Variante 11 bei dem variantenspezifisch hoch ausgepragten Bewertungskriterium
bautechnische Belange als glinstig zu bewerten, demgegenlber aber teurer ist als die Vari-
ante 3. Die Variante 12 ist lediglich beim Kriterium Eisenbahntechnische und —betriebliche
Belange als gunstig einzustufen, was ein hohes Auspragungsmerkmal aufweist. Demgegen-
Uber ist dies die teuerste der zusétzlich untersuchten Varianten VU 19b. Die Variante 13
zeigt glnstige bautechnische Belange sowie die geringsten (ohne FuBgéanger-UF) bzw. dritt-
gunstigsten Kosten (mit FuBganger-UF) aller untersuchten Varianten auf. Dahingegen sind
die unglnstigen eisenbahnbetrieblichen Belange (1-Gleisigkeit nérdlich BAB A3) bei hohem
variantenspezifischen Auspragungsmerkmal als kritisch zu bewerten.
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Aufgrund der Tatsache, dass die variantenspezifischen Auspragungsmerkmale fur die
eisenbahntechnischen/ -betrieblichen und bautechnischen Belange sowie die Kosten
bei der VU 19 als hoch, die librigen Merkmale demgegentiber als gering oder mittel
auftreten, ist in der Summe die Variante 3 als die zu praferierende Variante zu bewer-
ten. Auch die Untersuchung und Abwagung zusatzlicher Varianten (11 — 13) haben
daran nichts geandert. Gleichwohl sind die Varianten 2, 11 und 12 als mégliche Optio-
nen zu betrachten, sollte die Variante 3 nicht durchsetzbar sein. Die Variante 13 ist
aufgrund der betrieblichen Einschrankungen (1-Gleisigkeit ab BAB A 3 in noérdlicher
Richtung) abzuschichten, obgleich sie bei Wahl der Option ohne FuBgéanger-UF einen
Kostenvorteil aufweist.

Zu berlcksichtigen ist jedoch, dass zur Realisierung der Varianten 2 und 3 im Norden die
Umsetzung der Variante 2 bzw. 6 innerhalb der VU16/17 Vorraussetzung ist und im Suden
die Teilvariante 2.1 der VU 20.

Seite 13 von 13





