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Erlauterungsbericht zur Planfeststellung RTW
I. Aligemeiner Teil — Gesamtvorhaben Regionaltangente West RTW

. Allgemeiner Teil
Gesamtvorhaben Regionaltangente West

1 Gegenstand des Vorhabens
1.1 Allgemeine Beschreibung des Gesamtvorhabens

Die Regionaltangente West (RTW) ist eine neue tangentiale Schienenverbindung
im Orts — und Nachbarschaftsverkehr der Metropolregion Frankfurt RheinMain
zur Verbesserung des o6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs durch die Ver-
bindung der westlichen Stadtteile der Stadt Frankfurt am Main sowie der umlie-
genden Kreise, Stadte und Gemeinden miteinander und untereinander und zur
besseren intermodalen Anbindung des Flughafens Frankfurt am Main. Durch die-
se Funktion der RTW wird die historisch gewachsene Verbindung iber den Kopf-
bahnhof Frankfurt Hauptbahnhof erganzt, was mittelbar zu einer Entlastung des

Hauptbahnhofs und damit des S-Bahntunnels fiihrt.

Fir die RTW sollen dabei - insbesondere um die Eingriffe in private Grundstucks-
flachen bzw. in Natur und Landschaft und den Flachenverbrauch zu minimieren
sowie um Kosten zu reduzieren - weitgehend vorhandene Strecken der Deut-
schen Bahn mitgenutzt werden, die durch neu zu bauende Teilabschnitte mitei-
nander verknUpft werden. Soweit erforderlich werden die bestehenden Bahnstre-
cken und Bauwerke angepasst. In der Ubersichtskarte (Anlage 2.3) ist darge-
stellt, in welchen Bereichen einerseits vorhandene Bestandsstrecken genutzt und

auf welchen Abschnitten neue Strecken gebaut werden sollen.

Geplant ist die Realisierung zweier Linien, die sich im Kernbereich Uberlagern.
Diese beiden Linien sollen zum einen von Bad Homburg und zum anderen von
Frankfurt-Praunheim/Gewerbegebiet jeweils Uber Eschborn, Frankfurt-Hochst,
den Flughafen-Regionalbahnhof und Neu-Isenburg Bahnhof, zum einen nach
Neu-lsenburg Birkengewann und zum anderen zum Bahnhof Dreieich-
Buchschlag verlaufen. Es ist vorgesehen, dass die beiden Linien jeweils halb-
stundlich verkehren und sich im Kernabschnitt zwischen Eschborn und Neu-

Isenburg Bahnhof zu einem Viertelstundentakt ergénzen.
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1.2

Linie 1: Bad Homburg — Eschborn — Héchst — Flughafen —
Neu-Isenburg Bahnhof - Neu-Isenburg Birkengewann
Linie 2: Praunheim — Eschborn — Hochst — Flughafen — Neu-Isenburg

Bahnhof - Dreieich-Buchschlag

Die beiden RTW-Linien sollen an insgesamt 23 Stationen halten, von denen 10
bereits bestehende S-Bahnstationen sind und eine Station (Gateway Gardens)
derzeit (2017) im Bau ist. Die Lage der derzeit geplanten Stationen und der Ver-

lauf der Linien sind in der Ubersichtskarte (Anlage 2.2) dargestellt.

Aufgrund der Streckenlange der RTW wurde diese in insgesamt vier Planfeststel-
lungsabschnitte (Nord, Mitte, Std 1 und Sud 2) gegliedert, fir die jeweils ein ei-
genstandiges Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt wird (vgl. im Einzelnen zur
Abschnittsbildung Kapitel 1.1.3). Der geplante Trassenverlauf des Gesamtvorha-
bens mit der vorgenommenen Abschnittsbildung ist in den Ubersichtskarten der

Anlage 2 dargestellt.

Da die RTW einerseits Bestandsstrecken der DB nach EBO mitnutzt, anderer-
seits aber auch neu zu bauende Stadtbahngleise nach BOStrab mit unterschied-
lichen Stromsystemen befahrt, werden Zweisystemfahrzeuge eingesetzt, die so-
wohl mit 750 V DC, als auch 15 kV AC betrieben werden kénnen. Die einzuset-
zenden Fahrzeuge der RTW unterscheiden sich bezogen auf Fahrzeuglange,
Fahrzeugbreite, Kapazitat, Stromsystem und auch Geschwindigkeit grundlegend
von S-Bahnfahrzeugen, die typischerweise eine Zuglange bis zu 210 m sowie ei-
ne Zugbreite von ca. 3 m (Kapazitat; ca. 1.400 Fahrgaste) aufweisen und nur fir
den Betrieb auf 15 kV AC ausgerichtet sind.

Lage im Netz

Die Lage der RTW innerhalb des vorhandenen OPNV-Schienennetzes in der
Metropolregion Frankfurt RheinMain ist durch folgende Parameter gekennzeich-

net, siehe auch Anlage 2:
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. Tangentiale Linienfihrung, die innerhalb der Metropolregion Frankfurt
RheinMain im Orts- und Nachbarschaftsverkehr Stadt- und Ortsteile ver-
bindet, die bisher nicht auf den in Richtung Stadtzentrum Frankfurt am
Main liegenden Verkehrsmagistralen miteinander verknupft sind.

. Neben der Funktion einer direkten Verbindung zwischen Stadten und Orts-
teilen auch eine Zufuhrungsfunktion zu den querenden bestehenden
Schienenverkehrsinfrastrukturen.

. Entstehung einer groflen Anzahl von Umsteige- bzw. Verknupfungsstatio-
nen mit einer maRgebenden Starkung der OPNV-Netzwirkung.

. Entlastungsfunktion der im Zentrum von Frankfurt am Main vorhandenen
stark belasteten OPNV-Kapazitdten durch Reduzierung der Ubereck-
Verkehre und damit des internationalen Verkehrsknotens Frankfurt am
Main Hauptbahnhof.

. Verbesserung der intermodalen Anbindung des Frankfurter Flughafens.

. Nutzung vorhandener Infrastruktur in den AuRRenbereichen durch Fihrung
Uber bestehende Gleis- und Bahntrassen.

. Verknlpfung dieser Abschnitte mit neu zu errichtenden eigenen Bahnkor-
pern und Gleisen fir die RTW.

. Auf Streckenabschnitten im Bereich von DB-Gleisen und Ubergangsberei-
chen Betrieb der RTW nach EBO.

o Auf den restlichen Abschnitten Betrieb nach BOStrab

Innerhalb des Schienennetzes entstehen damit zahlreiche Umsteigemadglichkei-
ten mit anderen Linien des offentlichen Schienenpersonenverkehrs im Bereich

folgender Stationen:

o Bad Homburg

. Oberursel

. Eschborn-Sud

) Frankfurt-Hochst

) Frankfurt-Flughafen
. Frankfurt-Stadion

o Neu-Isenburg

. Dreieich-Buchschlag

. Nordwestzentrum (perspektivisch)




Erlauterungsbericht zur Planfeststellung RTW
I. Aligemeiner Teil — Gesamtvorhaben Regionaltangente West RTW

1.3

Abschnittsbildung

Fir die RTW soll ca. 23 km Lange eine 2- und teilweise 1-gleisige Schienentras-
se neu errichtet werden. Auf ca. 21 km Lange sollen bestehende Strecken der
DB Netz AG mitbenutzt werden, wobei zum Teil Anpassungen an diesen Anlagen
erforderlich werden. Aufgrund der Streckenldnge der RTW ist es sinnvoll, die
Planfeststellung in Abschnitten durchzufiihren. Die Rechtsfigur der Abschnittsbil-
dung ist vom Bundesverwaltungsgericht insbesondere beim Bau von Schienen-
wegen seit jeher anerkannt. Als Auspragung des allgemeinen Abwagungsgebots
muss die Abschnittsbildung nach sachgerechten Kriterien erfolgen; sie darf nicht
willktrlich sein und die Rechtsschutzmdglichkeiten Dritter nicht wegen Gbermafi-

ger Parzellierung faktisch unmaoglich machen.

Folgende Kriterien sind bei der Abschnittsbildung relevant:

. Begrenzung der Antragsunterlagen auf ein im Rahmen des gesetzlich vor-
gegebenen Zeitrahmens handhabbares und transparentes Malf}

. Trennung unterschiedlich konflikttrachtiger Bereiche

o Technische oder geographische Zwangspunkte

. Gemeinde- oder Gemarkungsgrenzen

o Funktionale Aspekte

o Bautechnische Belange

Unter Beriucksichtigung und Wirdigung der vorstehenden Kriterien wurden die

folgenden vier Planfeststellungsabschnitte (PfA) gebildet:

PfA Nord

Von Bad Homburg bzw. Gewerbegebiet Praunheim bis siidliches Ende der Uber-
fihrung Gber die BAB A 66

Streckenlange: ca. 17 km

Betroffene Stadte und Gemeinden: Bad Homburg, Oberursel, Steinbach, Esch-

born, Schwalbach, Sulzbach und Frankfurt am Main
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PfA Mitte

Vom stidlichen Ende der Uberfiihrung tiber die BAB A66 bis zur Einbindung in die
Bestandsstrecke 3683 bei Kelsterbach

Streckenlange: ca. 8 km

Betroffene Stadte und Gemeinden: Frankfurt am Main und Kelsterbach

PfA Sdd 1

Von der Einbindung in die Bestandsstrecke 3683 Uber Bf Frankfurt am Main
Flughafen bis zum Haltepunkt Dreieich-Buchschlag

Streckenlange: ca. 16 km

Betroffene Stadte und Gemeinden: Frankfurt am Main, Neu-Isenburg und Drei-

eich

PfA Sud 2

Von der 6stlichen Ausfahrt aus der Unterquerung der Bestandsgleise des Bahn-
hofs Neu-Isenburg bis Neu-Isenburg Birkengewann

Streckenlange: ca. 3 km

Betroffene Stadt: Neu-Isenburg

Vorliegend ist es nicht sinnvoll, die Abschnittsbildung vorwiegend nach Gemar-
kungsgrenzen vorzunehmen, da einzelne Kommunen nur in sehr geringem Um-
fang betroffen sind (z. B. Schwalbach mit 0,3 km Streckenlénge) oder aufgrund
der Streckenfuhrung sich ein mehrfacher Wechsel der Gemarkungsgrenzen, z. B.
im Bereich Eschborn und Frankfurt am Main, ergeben wirde. Zudem blieben bei
einer solchen Abgrenzung die hinsichtlich der technischen und rechtlichen Anfor-
derungen unterschiedlichen Bereiche von Neubaustrecken und Bestandsstre-

cken sowie technische und funktionale Aspekte unbericksichtigt.

Bei der Abschnittsbildung ist zunachst zu berlcksichtigen, dass im ndrdlichen
Bereich des Vorhabens (Bereich zwischen Bad Homburg und dem Abzweig
Eschborn) wegen der vorgesehenen Mitnutzung der Bestandsstrecke sowie der
bestehenden Stationen nur wenig bauliche Veranderungen erfolgen missen und

daher in weiten Teilen keine Planfeststellungsbedurftigkeit besteht.
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Wirde man den Nordabschnitt daher bereits unmittelbar sudlich des Einfade-
lungs- und Ausfadelungsbereichs in die Bestandsstrecke 3611 enden lassen,
wuirde hierdurch — im Vergleich zu den anderen Abschnitten — ein Ungleichge-
wicht in dem Umfang der zu bewaltigenden Betroffenheiten und baulichen Maf3-
nahmen entstehen. Eine derartige Abschnittsbildung ist daher nicht zweckmafig.
Hinzu kommt, dass es - soweit sinnvoll moglich - vermieden werden soll, dass
zwei Planfeststellungsverfahren innerhalb einer Gemeinde (hier: Stadt Eschborn)

durchzufiihren sind.

Aus verkehrlichen und bautechnischen Griinden kann die nérdliche Abschnitts-
grenze auch nicht direkt im Bf Hochst liegen, da sonst die im Bf Hochst vorgese-
henen MaRRnahmen unsachgemaR in zwei Abschnitte getrennt wirden. Vielmehr
ist die Abschnittsgrenze (zwischen Nord- und Mittelabschnitt) vor der Einbindung
in die Bestandsstrecke 3640 nach Bad Soden zu ziehen. Durch diese Grenzzie-
hung vor der Einbindung in die Bestandsstrecke wird zum einen erreicht, dass
die fur die Einbindung in die Bestandsstrecke notwendigen baulichen Mafinah-
men an der Bestandsstrecke (EBO) zusammengefasst dem PfA Mitte zugeordnet
werden und nicht auf zwei Abschnitte aufgespalten werden. Gleichzeitig liegt das
Ende des PfA Nord aber ein Stuck vor der Einbindung, da der erforderliche
Wechsel zwischen den verschiedenen Betriebsbereichen (Wechsel von BOStrab
auf EBO) ebenfalls bereits vor der eigentlichen Einbindung erfolgen muss. Das
Ende des Nordabschnitts kommt dabei hinter dem Brickenbauwerk Uber die
BAB A 66 zu liegen, damit dieses Bauwerk nicht unsachgemaRn in zwei Abschnit-
te aufgeteilt wird. Dariliber hinaus wird durch diese Abschnittsbildung gewahrleis-
tet, dass die erwarteten Betroffenheiten durch Verkehrslarmimmissionen fir die
Dunantsiedlung und firr die nachfolgende Bebauung des Stadtteils Sossenheim

einheitlich einem Abschnitt (PfA Mitte) zugeordnet und dort bewaltigt werden.

Aufgrund der Lange des sldlichen Streckenabschnitts infolge der Erweiterung
der RTW (Linie 1) bis in das Wohngebiet Birkengewann und auf Grund der ver-
wendeten unterschiedlichen Systeme im slidlichen Streckenabschnitt — einerseits
Nutzung der Bestandsstrecke und Neubau eines zuséatzlichen Gleises entlang
der Bestandsstrecke nach EBO und andererseits Errichtung der neuen Teilstre-
cke nach Neu-lsenburg Birkengewann nach BOStrab — wurde der sudliche Stre-
ckenbereich der RTW in zwei Planfeststellungsabschnitte (PfA Sid 1 und PfA

Sid 2) unterteilt. In dem sudlichen Bereich ab der Einbindung in die Bestands-
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strecke 3683 werden einerseits bestehende Eisenbahngleise mitgenutzt, ande-
rerseits werden diese mit neuen planfeststellungsbedurftigen Teilabschnitten

nach EBO verbunden.

Es ist daher sinnvoll, die nach EBO planfeststellungsbedirftigen neuen Teilab-
schnitte mit den erforderlichen Anpassungen an den Bestandsstrecken in einem
Planfeststellungsabschnitt zusammen zu fassen (PfA Sid 1). Der nach
BOStrab neu zu errichtende Streckenabschnitt im Anschluss an die Unterque-
rung der Bestandsgleise des Bahnhofs Neu-lsenburg bis Neu-lsenburg Birken-
gewann wird ebenfalls sinnvollerweise in einem eigenen Planfeststellungsab-

schnitt (PfA Sud 2) zusammengefasst.

2 Vorhabentrager

Vorhabentrager der RTW ist die RTW Planungsgesellschaft mbH (im folgenden
RTW GmbH). Die RTW GmbH wurde im November 2008 durch den Rhein-Main-
Verkehrsverbund GmbH (RMV), den Hochtaunuskreis, den Main-Taunus-Kreis,
den Kreis Offenbach und die Stadte Bad Homburg und Frankfurt am Main ge-
grindet. Die Gesellschafter der RTW GmbH sind mittlerweile der Rhein-Main-
Verkehrsverbund GmbH, das Land Hessen, der Hochtaunuskreis, der Main-
Taunus-Kreis, der Kreis Offenbach und die Stadte Frankfurt am Main, Bad Hom-

burg, Schwalbach am Taunus, Eschborn und Neu-Isenburg.

Gegenstand des Unternehmens ist nach dem Gesellschaftsvertrag (Stand
12.11.2015) die Planung, der Bau sowie der Betrieb der Infrastruktur der RTW fur
die Erbringung von Verkehrsleistungen durch Verkehrsunternehmen. Die RTW
GmbH wird insoweit Eigentimerin der planfestgestellten Anlagen (mit Ausnahme
von Anlagen Dritter, wie z. B. StralRen oder Leitungen) und stellt als Infrastruktur-
betreibergesellschaft sicher, dass die sich aus dem Planfeststellungsbeschluss
ergebenden Verpflichtungen, insbesondere was Schutzvorkehrungen zugunsten
Dritter anbelangt, eingehalten werden. Daruber hinaus ist sie fir die Erhaltung
und Unterhaltung der planfestgestellten Anlagen verantwortlich, soweit diese
Verpflichtungen nicht — mit Zustimmung der Planfeststellungsbehérde — auf einen

Dritten Ubertragen werden.
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3.1

311

Davon unabhangig ist der Betrieb des Verkehrs auf der RTW, der voraussichtlich
durch ein anderes Verkehrsunternehmen (Unternehmer gem. § 2 Abs. 1 Satz 2
i.V.m. Satz 1 und § 1 Abs. 1 PBefG) erbracht werden wird. Eine solche Trennung
ist gem. § 3 Abs. 3 PBefG mdglich.

Die dem Verkehrsunternehmen in Abgrenzung zum Infrastrukturbetreiber oblie-
genden Betriebspflichten werden diesem gesondert durch entsprechende Ge-

nehmigung nach §§ 9 ff. PBefG durch die zustadndige Behdrde auferlegt.

Planrechtfertigung und bisheriges Planungsgesche-
hen/Planungsgrundlagen

Entwicklung des Vorhabens und Planungsgrundlagen
Entwicklung des Vorhabens

Die Region Frankfurt Rhein-Main gehdrt seit vielen Jahren zu den dynamischen
Wachstumsregionen in Deutschland und Europa. Die damit einhergehenden Mo-
bilitatsbedirfnisse sind dabei immer vielfaltiger geworden. Das bestehende
Schienenverkehrsnetz ist dabei auf das Zentrum Frankfurt am Main ausgerichtet,
der Verkehr bewegt sich jedoch zunehmend auch zwischen den Zentren in der
Peripherie. Durch die vielfaltigen Verflechtungen zwischen den Wohnorten, den
Arbeitsstatten, den Verkaufs- und Freizeiteinrichtungen hat sich im Laufe der
letzten Jahrzehnte eine verstarkte Nachfrage nach tangentialen Verkehrsbezie-
hungen entwickelt. Zudem hat sich die intermodale Verkehrsbedeutung des
Flughafens Frankfurt am Main durch die Inbetriebnahme der Neubaustrecke
KdéIn-Rhein/Main im Jahr 2002 weiter verstarkt. Um dem vorhandenen und weiter
wachsenden Bedarf der auf den Flughafen ausgerichteten Verkehre gerecht zu
werden, wurde vom damaligen Umlandverband bereits in den 90er Jahren er-
kannt, dass das sternférmig auf den Hauptbahnhof ausgerichtete Schienennetz
langerfristig einer tangentialen Ergdnzung unter besonderer Berlcksichtigung der

Verkehrsfunktion des Flughafens bedarf.
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3.1.1.1

Vor dem Hintergrund dieser Erkenntnisse zu Beginn der 90er Jahre wurde mit
den Planungen einer tangentialen Schienenverkehrsverbindung im nordwestli-
chen bis sudlichen Umfeld von Frankfurt am Main — der RTW — begonnen. Ziel
dieser Verbindung ist es, die Schwerpunkte der bisherigen und zuklnftigen Sied-
lungsentwicklung im nordwestlichen bis stidlichen Umfeld von Frankfurt am Main

mit einem attraktiven Schienenverkehrsangebot zu verbinden.

Darlber hinaus soll die RTW die bisher nur radial auf den Hauptbahnhof Frank-
furt am Main ausgerichteten Schienenstrecken ergénzen und durch eine Ver-
knipfung mit vorhanden S-Bahn und U-/Stadtbahnstrecken zur Entlastung des
innerstadtischen S-Bahn-Tunnels beitragen. Durch die generelle Erhéhung der
Attraktivitat des Schienennetzes kdnnen zusatzliche Entwicklungsimpulse fir die

gesamte Region erwartet werden.

Die Planungen zur RTW wurden bereits Anfang der 90er Jahre durch den Um-
landverband Frankfurt, der im spateren Planungsverband Ballungsraum Frankfurt
RheinMain aufgegangen ist, der wiederum seit 2011 die Bezeichnung Regional-
verband Frankfurt RheinMain fuhrt, sowie dem RMV aufgenommen und zunachst
von diesen beiden Aufgabentragern in Zusammenarbeit mit weiteren Aufgaben-
tradgern der Region, bis zur Grindung der RTW GmbH im Jahr 2008 (vgl. hierzu
unten unter Kapitel 1.3.1.1.5) vorangetrieben. Die RTW wurde dabei in einem

mehrstufigen iterativen Planungsprozess bis zum heutigen Tag fortentwickelt.

Planungsbeginn durch Umlandverband Frankfurt und RMV

Bereits 1992 wurden die vorstehend dargestellten Aspekte im Rahmen einer
Studie des Umlandverbandes Frankfurt (,Tangentialverkehr im Gebiet des Um-
landverbandes Frankfurt — Tangentialbahn oder Schnellbus®) betrachtet und be-
wertet. Dabei wurde schon damals unter Bericksichtigung der zu erwartenden
Bevdlkerungs- und Wirtschaftsentwicklung ein Bedarf fur den Bau einer entspre-
chenden Tangentialverbindung bestatigt. Daruber hinaus wurde ein Vergleich
zwischen verschiedenen Verkehrstragern vorgenommen, namlich einerseits der
Bau einer Tangentialbahn und andererseits der Einrichtung eines Schnellbus-

Linienverkehrs fur eine solche Tangentialverbindung.
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Ergadnzend wurde in diesem Zusammenhang auch die Sinnhaftigkeit nicht nur ei-
ner tangentialen Verbindung im Westen, sondern auch ein Ringschluss rund um
Frankfurt am Main untersucht. Im Ergebnis wurde eine solche Ringlésung nach
Betrachtung der Verkehrsbeziehungen in diesem Planungsraum jedoch als nicht
sinnvoll eingestuft. Zum damaligen Planungsstand wurde vielmehr empfohlen,
eine U-formige Verkehrsverknipfung unter Aussparung des Nord-Bereichs mit

zusatzlichen Abzweigen nach Suden und Westen hin weiter zu untersuchen.

Aullerdem kam die Studie zu dem Ergebnis, dass eine Bahnverbindung die An-
forderungen an den kunftigen Bedarf besser erfullt als ein Schnellbussystem, da
schienengebunden gefihrte Verkehrsmittel auf den untersuchten Relationen ins-
besondere wegen ihrer hdheren Reisegeschwindigkeit gegenliber einem Busver-
kehrssystem eine deutlich héhere Attraktivitat aufweisen und entsprechend ein
héheres Fahrgastaufkommen erwarten lassen. Seinerzeit wurde in der Studie der
Vergleich zwischen einer Magnetschwebebahn und einem Schnellbussystem an-
gestellt. Diese Aussagen sind gleichwohl entsprechend der Studie auf andere
schienengebundene Systeme Ubertragbar, da diese vergleichbare Vorteile ge-

genuber einem Schnellbussystem aufweisen.

Die verkehrlichen, betriebs- und gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen einer Re-
gionaltangente West wurden in der Folge im Jahr 1995 in einer durch den Um-
landverband Frankfurt in Auftrag gegebenen Studie (,Die verkehrlichen, betriebs-
und gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen der Regionaltangente West (RTW))
naher untersucht. Dabei wurde bestatigt, dass durch die Regionaltangente West
nennenswerte Fahrgastpotentiale gebunden und Verlagerungen vom MIV auf
den OPNV erzielt werden kénnen und insofern die Sinnhaftigkeit fiir eine solche

Verkehrsverbindung gegeben ist.

Auch im ,Leitplan Schiene im Verkehrsraum des RMV* von 1996 ist die RTW be-

reits als planerisch weiter zu verfolgendes Projekt verankert.
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3.1.1.2

Systemuntersuchung: Entscheidung fir Zweisystem-Stadtbahn

Um das fir die RTW am besten geeignete System zu ermitteln, haben der Um-
landverband Frankfurt und der RMV im Jahr 1996 die Systemstudie ,Regional-
tangente West — Systemuntersuchung® fir ein tangentiales Verkehrssystem im
Westen Frankfurts beauftragt. Mit Hilfe eines Verfahrens zur Abwagung, Beurtei-
lung und Auswahl wurde aus einer Vielzahl grundsatzlich moglicher Verkehrssys-

teme das fir die RTW geeignetste System ermittelt.

Aus insgesamt neun spurgefiuihrten Systemen wurden im Ergebnis vier Systeme
weiterverfolgt: Anhand des betrachteten Korridors wurden die Systeme S-Bahn,
Zweisystem-Stadtbahn ("Stadtbahn Rhein-Main"), Stadtbahn ("Stadtbahn Frank-
furt") und vollautomatisches Spurbus-System (VAL-System) als diejenigen Sys-
teme ermittelt, die grundsatzlich die Anforderung einer daflir ausreichenden

Fahrgastkapazitat erfillen.

Hierbei war vor allem zu berlcksichtigen, dass die Systeme zum Teil unter-
schiedliche Linienfiihrungen ermdéglichen bzw. erfordern, was demgemafl natur-
lich auch Auswirkungen auf die jeweilige Eignung der Systeme zur Erreichung
der verkehrlichen Ziele der RTW hat.

Im Rahmen der Systemuntersuchung wurden die unterschiedlichen Systeme an-
hand einer Vielzahl von Kriterien, die den Sichtweisen der Benutzer, der Betrei-
ber, der Aligemeinheit und der Wirtschaftlichkeit entsprechen, gutachterlich be-
wertet. Diese Bewertung ist in der nachfolgenden Tabelle dargestellt und ergab
trotz der fiir die Ubrigen Systeme eher beglinstigenden Annahmen (s. o0.) fur die

Zweisystem-Stadtbahn in der Summe die glinstigste Bewertung.
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System
S-Bahn Zweisystem- Stadtbahn VAL-
Stadtbahn System

Benutzeraspekte (7,0) (7,5) (7,0) (5,5)
Verbesserung des Angebotes durch 1 1 0,5 0
Linienbiindelung
Verflgbarkeit 0,5 0,5 0,5 1
Beférderungskomfort 0,5 0,5 0,5 0,5
Einstiegskomfort und Behinderten- 1 0,5 1 0,5
freundlichkeit
Reisegeschwindigkeit 1 1 0,5 0,5
Umsteigekomfort 0,5 1 0,5 0,5
Fahrplansicherheit, Plinktlichkeit 1 0,5 0,5 0,5
Innere Sicherheit 0,5 1 1 0,5
Handhabbarkeit 1 1 1 0,5
Erschlieungswirkung 0 0,5 1 1
Betreiberaspekte (13,0) (14,5) (10,5) (6,5)
Leistungsfahig- 0,5 1 1 0
keit/Zugbildungsfahigkeit
EinsatzbereichsgréRe 1 1 0,5 0,5
Wirtschaftlicher Fahrzeugeinsatz 0,5 1 0,5 0
Verkniipfung 1 1 0,5 0
Betriebsgeschwindigkeit 1 0,5 0,5 0,5
Fahrgastwechselzeiten 0,5 0,5 0,5 1
Anfalligkeit gegen Stérungen durch 0,5 0,5 0,5 1
andere Verkehrssysteme
Art der Zugabfertigung 0,5 1 1 1
AuRere Sicherheit 1 0,5 0,5 1
Energieverbrauch 1 0,5 0,5 0
Technische Stoéranfalligkeit 1 1 1 0,5
Systemerweiterung 0 1 0,5 0,5
Durchsetzbarkeit 1 1 0,5 0
Stufenweise Umsetzung 1 1 0,5 0,5
Raumliche Nachfragednderung 0,5 1 0 0
Werkstattnutzung 1 1 1 0
Flexibler Fahrzeugeinsatz 1 1 1 0
Aspekte der Allgemeinheit (4,5) (6,5) (5,5) (5,5)
Raumwirkung 1 1 1
Trennwirkung 0 0,5 0,5 1
Kreuzungspunkte 0,5 1 1 0
Anpassungsfahigkeit an Stadt- und 0 1 1 0,5
Landschaftsstrukturen
Flachenverbrauch 0 1 0 0,5
Erschitterungen 0,5 0,5 0,5 1
Larmemission 1 0,5 0,5 0,5
Schadstoffbelastung 1 0,5 0,5 0
Verlagerungswirkung vom MIV auf 0,5 0,5 0,5 1
die RTW
Wirtschaftliche Aspekte (1,5) (2,5) (1,0) (0,0)
Nutzen-Kosten-Faktor 0,5 1 0 0
Investitionskosten Fahrweg 0,5 1 0,5 0
Betriebskosten 0,5 0,5 0,5 0

Tabelle 1: Systemuntersuchung

Quelle: Regionaltangente West — Systemuntersuchung - ,1996 im Auftrag der Rhein-Main-Verkehrsverbund
GmbH und des Umlandverbands Frankfurt
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Die Zweisystem-Stadtbahn hat bei allen vier betrachteten Aspekten jeweils den

hochsten Rang in der Bewertung erhalten.

Die Vorteile einer Zweisystem-Stadtbahn ergeben sich insbesondere aus dem
Umstand, dass das technische Regelwerk fiir Stadtbahnen und Strallenbahnen
(BOStrab) im Vergleich zu dem technischen Regelwerk fur Eisenbahnen (EBO)
einen groReren Gestaltungsspielraum erdffnet. Die notwendigen Eingriffe in die
Umwelt fallen dadurch geringer aus. Grund dafur ist u. a., dass die Fahrzeuge
schmaler und kurzer sind und aufgrund der dichteren Anordnung der Drehgestel-
le auch engere Kurven befahren kénnen. lhre leichtere Bauweise fiihrt dazu,
dass gunstigere fahrdynamische Eigenschaften das Befahren vergleichsweise

steilerer Strecken ermdglichen.

Dies hat auch geringere Radsatzlasten zur Folge, die den Untergrund weniger
stark beanspruchen und geringere Anspriiche an die Tragfahigkeit und damit die
Konstruktionsweise von Kunstbauwerken wie Bricken oder Dammen stellen.
Stadtbahnstrecken bendtigen weniger Breite, weil das freizuhaltende Lichtraum-
profil kleiner ist und so der Abstand der Gleise bei zweigleisigen Strecken auch

geringer ausfallen kann als bei Eisenbahnstrecken.

In neu zu bauenden Teilabschnitten kann bei Anwendung der BOStrab der Ein-
griff in die Umwelt und die Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen daher
im Vergleich zu einer EBO-Trassierung verringert werden. Die geringere Héhe
des BOStrab-Lichtraumprofils wirkt sich ebenfalls positiv bei der Unterquerung
anderer Verkehrswege aus. Es missen geringere Hohendifferenzen Giberwunden
werden, sodass z. B. auch Rampen kirzer ausfallen kénnen. In Teilabschnitten
mit schon bestehenden Gleisanlagen kann der Eingriff in die Umwelt verringert

bzw. ganz vermieden werden.

Die Vorteile einer in geringerem Umfang auszubauenden Infrastruktur, vor allem
in naturrdumlich oder stadtebaulich sensiblen Bereichen, berwiegen insofern
auch den Nachteil héherer Anschaffungs- und Betriebskosten von Zweisystem-

fahrzeugen gegenuber konventionellen Stadtbahnfahrzeugen.
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3.1.1.3

Zum damaligen Zeitpunkt wurden anhand der Systemstudie Nutzen-Kosten-
Indikatoren fiir die betrachteten Systeme abgeschatzt. Ein Wert flir den Nutzen-
Kosten-Indikator gréRer 1 bedeutet hierbei, dass der Nutzen gréfRer ist als die
Kosten, die fir das Erreichen des Nutzens aufgebracht werden missen. Ein Wert
gréRer 1 stellt daher eine vorteilhafte Lésung dar. Die in diesem Stadium ermittel-
ten Indikatoren kénnen zwar nur eine grobe Orientierung bieten, zeigten jedoch
auf, dass allein die Zweisystem-Stadtbahn einen Wert groRer 1 erreicht. Die an-
deren Systeme wurden aufgrund deutlich niedrigerer Indikatoren (alle < 1) als

ungeeignet eingestuft.

Zusammenfassend ist die Zweisystem-Stadtbahn als das eindeutig am besten
geeignete Verkehrssystem ermittelt worden, um die verkehrlichen und verkehrs-
politischen Vorhabenziele zu erreichen.

Ende 1996 sprachen sich dementsprechend auch die Aufgabentrager der Ge-
bietskdrperschaften Uber deren Gebiet die RTW verlauft, dafir aus, die weitere
Umsetzung der RTW mit dem System ,Zweisystem-Stadtbahn® einzuleiten. Die-

ses System wurde daher den weiteren Planungen zu Grunde gelegt.

Aufnahme der RTW in (ibergeordnete Plane

Im Jahr 1997 wurde die RTW nach weiteren Untersuchungen mit Asten nach Bad
Homburg und zum Einkaufszentrum ,Isenburg-Zentrum® in den Flachennut-

zungsplan des Umlandverbandes Frankfurt aufgenommen.

Nach weiteren Erérterungen mit Stadten und Gemeinden sowie weiteren Detail-
untersuchungen wurde die RTW schlie8lich Ende 1999 auch Bestandteil des Re-

gionalplans (vgl. hierzu Kapitel 1.3.1.2.2).

Im Jahr 2000 wurde die RTW zudem in den Generalverkehrsplan (GVP) 2000
des Umlandverbandes Frankfurt aufgenommen. Der Generalverkehrsplan be-
nennt die RTW dabei als ,eine der wichtigsten Planungsmaflnahmen zur Ergan-
zung und Entlastung des S-Bahn-Netzes®. Er bildet als integriertes Gesamtver-
kehrskonzept flir den motorisierten Stralenverkehr und den 6ffentlichen Verkehr
insofern die maRgebliche Grundlage flr die planungsrechtliche Sicherung der
Verkehrstrassen in der Fortschreibung des Regionalen Flachennutzungsplans

des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt Rhein-Main.
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3.1.1.4

Aullerdem wurde die RTW 2003 in den Regionalen Nahverkehrsplan (RNVP)
des RMV aufgenommen. Der RNVP ist das zentrale Instrument zur Steuerung
der weiteren Entwicklung des offentlichen Regional- und Nahverkehrs im Ver-
bundraum. Mit ihm werden wichtige Weichenstellungen und Schwerpunktsetzun-
gen fir die Entwicklung des offentlichen Verkehrsangebots sowie der dazuge-

horigen Dienstleistungen vorgenommen.

Fortentwicklung der Linienfuhrung

Zur Festlegung einer konkret weiter zu verfolgenden Trassenflihrung wurde in ei-
nem iterativen Planungsprozess mehrere Planungsvarianten bewertet, daraus
eine tragfahige Vorzugstrasse fir die RTW abgeleitet und fiir diese eine Nutzen-
Kosten-Untersuchung gemaf den formalen Anforderungen des Regelverfahrens

der Standardisierten Bewertung durchgefihrt.

Ziel der Untersuchung war es, ein tragfahiges Konzept fir die RTW zu entwi-
ckeln, fur das auch der Nachweis einer Forderung nach dem Gemeindeverkehrs-

finanzierungsgesetz (GVFG) gefuhrt werden kann.

Ausgehend vom Kernabschnitt der RTW von Eschborn Uber Hochst, den Flugha-

fen zum Bahnhof Neu-Isenburg wurden folgende Aste gepriift:

o Weiterfuhrung der RTW Uber Dreieich-Buchschlag, Ober-Roden nach
Dieburg

o Weiterfuhrung der RTW nach Langen

o Weiterfuhrung der RTW nach Frankfurt am Main Hauptbahnhof

e Weiterfuhrung der RTW nach Bad Homburg

o Weiterfuhrung der RTW zum Nordwestzentrum

o Weiterfuhrung der RTW nach Neu-Isenburg Zentrum

Unter Beriicksichtigung der anfallenden Investitions- und Betriebskosten sowie
aufgrund der aus den RTW-Fahrplanlagen abzuleitenden Ubergangszeiten wur-

de die weiter zu verfolgende Trassenflihrung wie folgt festgelegt:
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3.1.1.5

3.1.1.6

e Kernabschnitt der RTW von Eschborn tUber HAchst, den Flughafen zum
Bahnhof Neu-Isenburg

o Weiterfuhrung der RTW nach Dreieich-Buchschlag

e Weiterfuhrung der RTW nach Bad Homburg

o Weiterfuhrung der RTW zum Nordwestzentrum

o Weiterfuhrung der RTW nach Neu-Isenburg Zentrum

Daraus ergeben sich fir die RTW zum damaligen Planungsstand folgende Li-

nien:

e Linie 1: Von Bad Homburg nach Neu-Isenburg Zentrum

e Linie 2: Von Nordwestzentrum nach Dreieich-Buchschlag

Fir beide Linien wurde ein 30-Minuten-Takt zugrunde gelegt. Durch Uberlage-
rung der beiden RTW-Linien ergibt sich daraus im Kernabschnitt ein 15-Minuten-
Takt.

In den Jahren 2005/2006 wurde die bautechnische Rahmenplanung, die der
NKU von 2003 zugrunde lag, nochmals Uberprift und in Teilabschnitten zum
Nachweis der technischen Machbarkeit konkretisiert (,Regionaltangente West —
Konkretisierung der Planung und Kostenschatzung“). Die grundsatzlichen bau-
und verkehrstechnischen Annahmen und Ergebnisse der NKU 2003 wurden

hierbei bestatigt.

Konkretisierung der Trassenflihrung

Auf Basis der bereits erfolgten umfangreichen Studien und Auswertungen bezig-
lich Umsetzung der RTW konnte nach Grindung der RTW GmbH ab 2008 die
konkrete Trassierung im Rahmen diverser kleinraumiger Alternativenbetrachtun-
gen ausgearbeitet werden (siehe zu den einzelnen Variantenuntersuchungen

auch das Kapitel 11.3).

Uberpriifung der Planung im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchung 2011

Da im Zuge der weiteren Planungen die Trassenfuhrung in Teilbereichen konkre-

tisiert und aufgrund einer vertiefenden (kleinrdumigen) Alternativenbetrachtung
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3.1.1.7

3.1.1.8

im Rahmen der Vorentwurfsplanung gegenuber den Annahmen in der NKU 2003
verandert wurden, und sich ferner auch eine Anderung der betrachteten sonsti-
gen Verkehrsinfrastruktur ergeben hatte, wurde mittels einer erganzenden Nut-
zen-Kosten-Untersuchung von 2011 (Prognosehorizont 2020) gepruft, ob weiter-

hin von der Férderfahigkeit des Vorhabens ausgegangen werden kann.

Eine wesentliche Anderung gegeniiber dem Planungsstand 2003 war die mittler-
weile begonnene Planung der S-Bahn-Station ,Gateway Gardens auf der
S-Bahn-Strecke zwischen Frankfurt-Flughafen Regionalbahnhof und Frankfurt-
Stadion Bf. Aulerdem haben sich im Zuge der Vorplanung Veranderungen in der
ErschlieBung durch die RTW ergeben, indem die Lage der Stationen optimiert
worden ist und Bauwerkskosten aufgrund von Umplanungen reduziert wurden.
Samtliche Anderungen filhrten zu einer Verbesserung des Nutzen-Kosten-

Indikators.

Regionaler Nahverkehrsplan des RMV (Stand: November 2013)

Der RNVP wurde mit Beschluss der Gremien des RMV vom 21.11.2013 fortge-
schrieben (Regionaler Nahverkehrsplan 2010 bis 2019) und vom Land Hessen
genehmigt. Im RNVP wird die RTW als eines der Projekte beschrieben, das fir
die weitere Entwicklung des Schienenverkehrs im RMV von besonders groRer

Bedeutung ist. Der RNVP fiihrt zur RTW sodann im Ergebnis Folgendes aus:

L,Die RTW stellt ein echtes zusétzliches Leistungsangebot dar; sie ersetzt nicht,

wie etwa die nordmainische S-Bahn, schon vorhandene Regionalbahnlinien.”

Berlcksichtigung zukunftiger Stadtentwicklung/Siedlungsstruktur

Wenn auch die Verknlpfung der RTW mit dem Bestandsnetz im Bereich des
Nordwestzentrums (NWZ) uneingeschrankt Planungsziel ist, fuhren die aktuellen
stadtebaulichen Entwicklungen sowohl hinsichtlich des in Aufstellung befindlichen
B-Plans ,Gewerbegebiet Praunheim® als auch des geplanten ,Neubaugebietes
an der BAB A5“ dazu, dass diese Entwicklungen seitens des Vorhabentragers fir
eine zielgerichtete und hinsichtlich einer bedarfsorientierten OPNV-ErschlieRung

mit den Planungen der RTW abgeglichen werden mussen.
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3.1.2

3.1.21

Insoweit ist ein vorlaufig geplantes Trassenende der RTW in Praunheim der stra-
tegisch gebotene Ansatz, um die weitere stadtebauliche Entwicklung in Richtung

NWZ und des neuen Stadtteils nachhaltig aufgreifen zu kénnen.

Raumordnerische Grundlagen
Landesentwicklungsplan Hessen 2000 (§ 3 HLPG)

Die RTW ist Gegenstand der Festlegungen des Landesentwicklungsplanes 2000
Hessens (zuletzt geandert 2013) mit der Vorgabe, die Trassenflihrung regional-
planerisch zu sichern. Der Landesentwicklungsplan ist der Raumordnungsplan
fir das Landesgebiet nach § 8 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 des Raumordnungsgesetzes
(ROG). Er enthalt die Festlegungen der Raumordnung fir eine groRraumige
Ordnung und Entwicklung des Landes und seiner Regionen und die Uberregional

bedeutsamen Planungen und MaRnahmen sowie die Begriindung.

Im Landesentwicklungsplan ist bezogen auf die RTW Folgendes ausgefiihrt:

7.2 Offentlicher Personennahverkehr — Grundsétze und Ziele (Kap. 7, S. 29 ff.)

Die regionalen Schienenstrecken sollen als Riickgrat des Offentlichen Personen-
nahverkehrs (OPNV) zu einem leistungsfdhigen Netz unter Anwendung zeitge-
méBer Technologien und optimaler Betriebsweisen ausgebaut werden. Soweit
erforderlich, ist die Kapazitit einzelner Strecken (...) zu erh6hen und das Netz
durch ErhaltungsmalBnahmen und Ergdnzungen zu modernisieren und zu ver-

vollsténdigen. Hierzu sind bei Bedarf auch stillgelegte Strecken zu reaktivieren.

Der OPNV ist so auszubauen, dass er eine Alternative zum motorisierten Indivi-
dualverkehr darstellt, soweit dies dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit entspricht
und von der erzielbaren Nachfrage her gerechtfertigt ist. In den Verdichtungs-
rdumen soll ihm unter diesen Bedingungen bei Ausbau und Finanzierung Vor-
rang vor dem motorisierten Individualverkehr eingerdumt werden.

(...)

Im Westen Frankfurts ist Planung und Realisierung einer tangentialen Schienen-
verbindung - 'Regionaltangente West' - auf Basis einer Zwei-System-Stadtbahn

fortzusetzen und die Trassenflihrung regionalplanerisch zu sichern.”
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3.1.2.2

Regionalplan Stidhessen/Regionaler Flachennutzungsplan 2010

Im Ballungsraum Frankfurt RheinMain werden Regionalplan und Flachennut-
zungsplan zu einem gemeinsamen Planwerk (Regionalplan Sudhes-
sen/Regionaler Flachennutzungsplan, 2010) zusammengefasst. Fir den Bal-
lungsraum Frankfurt RheinMain hat der Regionalplan Sudhessen/Regionaler
Flachennutzungsplan auch die Funktion eines gemeinsamen Flachennutzungs-
planes nach § 204 BauGB. Der Regionalplan Sidhessen/Regionaler Flachen-
nutzungsplan 2010 enthalt neben den regionalplanerischen Festlegungen nach
§ 5 Abs. 4 Hessisches Landesplanungsgesetz (HLPG) auch die flachennut-
zungsplanbezogenen Darstellungen gemafl § 5 Baugesetzbuch (BauGB) (vgl.
§ 9 Abs. 1 Satz 2 HLPG).

Die Realisierung der RTW ist im Regionalplan Sudhessen 2010 als Ziel der

Raumordnung wie folgt enthalten:

,Z5.1-5 Zur Leistungssteigerung des Netzknotens Frankfurt sind die zwi-
schen den Beteiligten abgestimmten MaBnahmen des Projektes Frankfurt
RheinMain-plus zwingend erforderlich und vollstdndig umzusetzen. Folgende
Ausbaumalinahmen sind hierzu zusétzlich zu den unter Z5.1-3 und Z5.1-9 aufge-
flihrten Zielen erforderlich:

e (..)

e Realisierung der Regionaltangente West (RTW) mit den Linien Bad Homburg

— Neu-Isenburg Zentrum und Frankfurt Nordweststadt — Dreieich-Buchschlag

()"

In der Begrindung zu Z5.1-5 wird im Regionalen Flachennutzungsplan (Allge-

meiner Teil, S. 81) Folgendes ausgefiihrt:

sDiese leistungssteigernden MalRnahmen sind Bestandteil des Projektes Frank-
furt RheinMainplus, das im Jahr 2003 vertraglich zwischen der DBAG, dem Land
Hessen, der Stadt Frankfurt und dem RMYV vereinbart wurde. Die Regionaltan-
gente West (RTW) ist im Zweisystembetrieb vorgesehen und nutzt sowohl die
vorhandenen Bahnanlagen der Deutschen Bahn AG als auch der Verkehrsge-

sellschaft Frankfurt mit ihren unterschiedlichen Stromsystemen.
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3.2

Im Regionalplan Sudhessen/Regionaler Flachennutzungsplan 2010 ist unter

Punkt Z5.1.4 des Weiteren Folgendes festgehalten:

"Verlegung der Trasse der S-Bahnlinien S 8/S 9 einschlief3lich der Anlage eines
neuen Haltepunktes in das Baugebiet Frankfurt Gateway Gardens. Die Trasse ist

gleichzeitig durch die geplante Regionaltangente West (RTW) mit zu nutzen.”

Verkehrliche und verkehrspolitische Vorhabenziele

Das bestehende Schienennetz in der Metropolregion Frankfurt RheinMain ist ra-
dial auf den Hauptbahnhof Frankfurt am Main ausgerichtet. Die westlichen Stadt-
teile der Stadt Frankfurt am Main sowie die umliegenden Gemeinden, Stadte und
Kreise sind zum einen nicht untereinander und zum anderen nicht mit dem Flug-
hafen Frankfurt am Main unmittelbar Uber Schienenverkehre verbunden, sondern
untereinander jeweils nur Uber Umsteigebeziehungen, vorwiegend am Haupt-
bahnhof Frankfurt am Main, erreichbar. Dies fuhrt zu einer starken Konzentration
von Verkehrsstromen insbesondere aus Richtung Westen kommend zum Haupt-
bahnhof, was zum einen zu langen Fahrzeiten mit Umsteigebeziehungen einer-
seits und andererseits sowohl fur den Nahverkehr als auch daraus resultierend
fur den Fernverkehr im Eisenbahnknoten Frankfurt am Main zu einem Engpass
fuhrt.

Die RTW ist eine neue tangentiale Schienenverbindung, die der Verbesserung
des offentlichen Schienenpersonennahverkehrs im Orts — und Nachbarschafts-
verkehr der Metropolregion Frankfurt RheinMain dienen soll, in dem sie gerade
nicht wie die sonstigen bestehenden Verkehrsstrome uUber den Frankfurter
Hauptbahnhof fihrt, sondern die westlichen Stadtteile der Stadt Frankfurt am
Main sowie die umliegenden Kreise, Stadte und Gemeinden unmittelbar mitei-
nander und untereinander sowie mit dem Flughafen Frankfurt am Main verbindet.
Hierdurch wird dem seit lange bestehendem Bedurfnis Rechnung getragen, dass
die westlichen Stadtteile der Stadt Frankfurt am Main sowie die umliegenden
Gemeinden, Stadte und Kreise, also auch die peripheren Zentren, untereinander

eine bedarfsgerechte Verbindung durch ein enges Liniennetz erhalten.

Durch den geplanten Streckenverlauf erschlie3t die RTW mehrere groRe Arbeits-

platzgebiete (u. a. Gewerbegebiet Eschborn-Sid, Industriepark Hoéchst, Flugha-
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fen Frankfurt am Main). Durch die RTW werden daher insbesondere die Reise-

zeiten fur Berufspendler verkirzt.

Die RTW schafft aus zwei Richtungen zudem neue umsteigefreie Verbindungen

im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) zum Flughafen Frankfurt am Main.

Zum einen wird die Verbindung aus Richtung Eschborn/Frankfurt-Héchst mit ei-
ner neuen Mainquerung fir den SPNV hergestellt, zum anderen werden durch
die Anpassung des bereits vorhandenen Gleisnetzes der DB Netz AG Fahrbezie-
hungen aus Neu-Isenburg und Dreieich-Buchschlag zum Flughafen Frankfurt am

Main hergestellt.

Ferner ist es das Ziel der RTW, eine grofte Anzahl an Verknlipfungen mit bereits
bestehenden Schienenverkehrsangeboten (S-Bahnverkehre, U-Bahnverkehre,
Regional- und Fernverkehre) herzustellen, um die erforderliche verkehrliche An-
bindung durch ein enges Liniennetz im Orts- und Nachbarschaftsbereich im Bal-
lungsraum Frankfurt RheinMain weiter zu verbessern. Dazu wurden die Statio-
nen der RTW so angeordnet, dass eine groltmaogliche Verknipfung mit dem vor-

handenen OPNV-Angebot gewahrleistet ist.

Die neuen Verbindungen, die die RTW bietet, werden die Ubrigen — Uber den
Hauptbahnhof verkehrenden — Linien zum Flughafen sowie die S-Bahn-Linien im
Zulauf auf den Frankfurter Hauptbahnhof erheblich entlasten, indem die Zahl der
bisher erforderlichen Uber-Eck-Fahrten Uber den Frankfurter Hauptbahnhof re-

duziert werden.

Durch die Entlastung des Hauptbahnhofs Frankfurt am Main hinsichtlich des
SPNV und der Direktanbindung des Flughafenbahnhofs kénnen wiederum auch
mehr Kapazitdten und Fahrplansicherheit fir den o6ffentlichen Personenfernver-
kehr geschaffen werden. Dies hat entsprechende positive Nebeneffekte fur die
sogenannten Transeuropaischen Transportnetze (TEN-T) — Kernnetzkorridore

Rhein-Alpen und Rhein-Donau.

Die Steigerung der Akzeptanz und Attraktivitat des OPNV durch die RTW hat zu-
dem wiederum auch Verkehrsverlagerungen vom motorisierten Individualverkehr
(MIV) auf den OPNV zur Folge.
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Durch die Verringerung des Verkehrsaufkommens auf der Stralle kann zum ei-
nen die Verkehrssituation auf den Strallen verbessert werden, was gerade fur die
verkehrsintensive Metropolregion Frankfurt RheinMain von besonderer Bedeu-
tung ist. Zum anderen werden durch die Verlagerung der Verkehre von der Stra-
Re auf die Schiene auch die Umweltbelastungen durch den MIV — insbesondere
Schadstoffemissionen - verringert. Die Starkung des OPNV liegt daher gerade

auch im umweltpolitischen Interesse.

Planungspramisse fir die RTW GmbH ist aus 6kologischen und 6ékonomischen
Grinden dabei, dass fir die RTW weitgehend vorhandene Strecken der Deut-
schen Bahn mitgenutzt werden, die soweit erforderlich mit neu zu bauenden Teil-
abschnitten miteinander verknipft werden. Diese Verknipfung bestehender Stre-
ckenabschnitte mit Neubauabschnitten hat eine weitgehende Reduzierung der

Eingriffe in Natur und Landschaft zur Folge.
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1.1

Erlauterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord

Rechtsgrundlagen und Zustandigkeiten
Anzuwendendes Fachplanungsrecht

Gemal § 28 Abs. 1 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) dirfen Betriebsanla-
gen fur Stralenbahnen nur gebaut werden, wenn der Plan vorher festgestellt ist.
Da es sich bei den fur die RTW im PfA Nord herzustellenden Neubauabschnitten
um Betriebsanlagen einer StraRenbahn handelt, ist fir die Realisierung der RTW
im PfA Nord ein Planfeststellungsverfahren nach §§ 28 ff. PBefG i. V. m. den all-
gemeinen Regelungen in §§ 73 ff. Hessisches Verwaltungsverfahrensgesetz
(HVwWVfG) durchzufuhren.

Die erforderlichen insgesamt betrachteten kleineren Anpassungen/Anderungen
an den bestehenden Eisenbahnstrecken im PfA Nord, also die Anderungen im
Bereich des Bahnhofs Bad Homburg sowie fiir die Ausfadelung aus der Be-
standsstrecke 3611 werden als notwendige Folgemallnahmen gemaf
§ 75 Abs. 1 HVwWVfG im Rahmen der Planfeststellung der RTW mitgenehmigt.

Die RTW dient im PfA Nord der Beférderung im Orts- und Nachbarschaftsbe-
reich. Zum Nachbarschaftsbereich gehéren nach der Gesetzesbegrindung (BT-
Drs. 3/255, S. 25) neben den Nachbarorten auch Siedlungen, Arbeitsstatten usw.,
auch wenn sie nicht mehr zum Nachbarort gehoren. Der Begriff schlie3t auch
solche Orte ein, die nicht unmittelbar mit ihnrer Gemeindemarkung aneinander-

grenzen, aber in einem weiteren Sinne einander benachbart sind.

Dies ist bei Orten der Fall, die zwar nicht unmittelbar aneinander angrenzen, die
aber einem einheitlichen, eng verflochtenen Wirtschafts- und Verkehrsraum an-
gehdren, der bedarfsgerecht durch ein enges Liniennetz erschlossen ist oder je-

denfalls eine solche Erschlielung erfordert.
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1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

Die Ortsteile der Stadt Frankfurt am Main, die umliegenden Gemeinden/Stadte
bzw. Kreise, die durch die RTW im PfA Nord miteinander verbunden werden (sie-
he hierzu auch das Kapitel 1.1.3 zur Abschnittsbildung), gehdren teilweise zum
Ortsbereich — soweit Ortsteile der Stadt Frankfurt selbst im PfA Nord miteinander
verbunden werden — und im Ubrigen zum Nachbarschaftsbereich im Sinne des
§ 4 PBefG. Die betroffenen Gemeinden und Ortsteile bzw. Kreise liegen in dem
eng besiedelten, wirtschaftlich und verkehrstechnisch eng verflochtenen Bal-
lungsraum der Stadt Frankfurt am Main. Der Bereich ist bereits jetzt durch
U-Bahnen, S-Bahnen, Busverkehr sowie StralRen stark miteinander verbunden
und ist insbesondere durch eine Einbeziehung in das Verkehrsflachennetz der

Stadt Frankfurt am Main gekennzeichnet.

Die RTW soll die Verkehrsverknlipfung u. a. auch durch die Schaffung einer gro-
Ren Anzahl von Umsteige- bzw. Verknupfungsstationen bzw. durch die bislang
fehlende direkte Anbindung der Orte und Ortsteile durch Schienenverkehr noch
erheblich verbessern. Eine derart enge Anbindung der einzelnen Orte bzw. Ort-
steile ist gerade im Hinblick auf die Erreichung der Arbeitsplatze (Verbindung
auch der Gewerbe- und Industriegebiete sowie mit dem Frankfurter Flughafen)
von erheblicher Bedeutung. Die einzelnen Orte und Ortsteile liegen zudem viel-
fach nur wenige Kilometer voneinander und von der ,Kernstadt* von Frankfurt am
Main entfernt. Die Besiedelungs- bzw. Bebauungsdichte in dem durch die RTW
zu verbindenden Bereich ist erheblich und in Hessen auch einzigartig. Teilweise
gehen die von der RTW einbezogenen Orte und Ortsteile bereits ohne weitere

raumliche Trennung ineinander uber.

Die nahverkehrsmaRige ErschlieBung der entlang der RTW im PfA Nord liegen-
den Orte bzw. Ortsteile durch ein enges Schienenverkehrsnetz ist daher dringend

geboten.

Dass die RTW im PfA Nord streckenweise bestehende Eisenbahnstrecken mit-
benutzt, steht deren Einordnung als Stralenbahn in diesem Streckenbereich
nicht entgegen (vgl. hierzu auch die Gesetzesbegriindung BT-Drs. 3/255, Seite
25).
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1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

1.2

1.3

Anhorungsbehorde/Planfeststellungsbehorde

Da sich die Planfeststellung der Betriebsanlagen fir die RTW im PfA Nord nach
den §§ 28 ff. PBefG richtet, ist zustdndige Anhérungs- und Planfeststellungsbe-
hérde gem. § 29 Abs. 1 Satz 1 PBefG i. V. m. § 11 PBefG i. V. m. § 1 Nr. 2a der
Hessischen Verordnung Uber die Zustandigkeiten nach dem Personenbeférde-
rungsgesetz (PBefGZustV Hessen) und § 2 des Gesetzes Uber die Regierungs-
prasidien und Regierungsbezirke des Landes Hessen vom 16.09.2012 das Re-

gierungsprasidium Darmstadt.

Gegenstand und Rechtswirkungen der Planfeststellung

Nach § 28 Abs. 1 Personenbeférderungsgesetz (PBefG) dirfen die Betriebsanla-
gen einer Straflenbahn nur gebaut werden, wenn der Plan vorher festgestellt
wird. FUr die Realisierung der RTW im PfA Nord sind somit personenbeférde-

rungsrechtliche Planfeststellungsverfahren durchzufuhren.
In der Planfeststellung wird insbesondere dartber entschieden,

o welche Betriebsanlagen der Stralenbahn vorgesehen sind und deren La-

ge,

) welche Grundstiicke bzw. Teile von Grundstlicken — voriibergehend (also
wahrend der Bauzeit z. B. als Baustelleneinrichtungsflache) oder auf Dauer

— fur das Vorhaben in Anspruch genommen werden,

. welche Folgemallnahmen an anderen offentlichen Verkehrswegen und
sonstigen Anlagen notwendig werden (z. B. Anpassungen an Stral3en, an

den bestehenden Eisenbahnstrecken, an Leitungen etc.),

. welche Vorkehrungen zum Schutz der Aligemeinheit oder zur Vermeidung

nachteiliger Wirkungen auf Rechte anderer erforderlich werden,

. welche Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen aufgrund der zu erwartenden

Umweltauswirkungen umzusetzen sind.
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1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

Der von der zustandigen Planfeststellungsbehérde am Ende des Verfahrens zu
erlassene Planfeststellungsbeschluss hat gemal § 75 Abs. 1 Satz 1 Hessisches

Verwaltungsverfahrensgesetz (HVwVfG) Genehmigungswirkung.

Durch die personenbeférderungsrechtliche Planfeststellung wird geman
§ 75 Abs. 1 HVWVTG die Zulassigkeit des Vorhabens im Hinblick auf alle von ihm
berlhrten 6ffentlichen Belange festgestellt. Die Genehmigungswirkung erstreckt
sich dabei nach § 75 Abs. 1 Satz 1 HVwWVfG aber auch auf die Zulassigkeit der
notwendigen FolgemalRnahmen an anderen Anlagen, also zum Beispiel an den
Anlagen der bestehenden Eisenbahnstrecken der Deutschen Bahn (DB) (siehe
hierzu auch oben, Kapitel 1l.1.1). Soweit bestehende Anlagen der Deutschen
Bahn (DB) durch die RTW im PfA Nord allerdings ohne Anpassungsmaflnahmen
nur mitbenutzt werden sollen, was vor allem fur die bereits bestehende Eisen-
bahnstrecke 3611 gilt, sind diese Anlagen nicht Gegenstand der Planfeststellung

und werden nur nachrichtlich in den Unterlagen dargestellt.

Die Planfeststellung ersetzt gemaR §§ 28, 29 PBefG i. V. m. § 75 Abs. 1 HVWVfG
die nach anderen Rechtsvorschriften notwendigen 6ffentlich-rechtlichen Geneh-
migungen, Verleihungen, Erlaubnisse und Zustimmungen (sog. Konzentrations-
wirkung). In der Planfeststellung wird gemaR § 19 Abs. 1 Wasserhaushaltsgesetz
(WHG) auch Uber zur Realisierung des Vorhabens erforderliche wasserrechtliche
Erlaubnisse und Bewilligungen nach § 8 WHG entschieden. Die Planfeststel-
lungsbehoérde entscheidet insoweit Uber deren Erteilung gemal § 19 Abs. 3

WHG im Einvernehmen mit der zustadndigen Wasserbehdrde.

Es werden ferner alle 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen der Vorhaben-
tragerin und den durch den Plan Betroffenen — mit Ausnahme der Enteignung —
rechtsgestaltend geregelt (§ 75 Abs. 1 Satz 2 HVwVfG).

Die Planfeststellung fihrt selbst aber keine unmittelbaren privatrechtlichen Ver-
anderungen herbei. Insbesondere lasst sie das Eigentum an und die Verfi-
gungsbefugnis Uber die Grundstlicke unberihrt, die fir das Vorhaben bendtigt
werden. Das heif’t, dass zur Inanspruchnahme der fir die Realisierung benétig-
ten Grundsticke entweder zundchst eine Vereinbarung mit den betroffenen
Grundstiickseigentimern bzw. Inhabern der betroffenen Rechte herbeizufiihren
ist oder — sofern eine solche nicht zu Stande kommt — ein Enteignungsverfahren,

ggf. verbunden mit einem vorzeitigen Besitzeinweisungsverfahren nach § 29 a
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PBefG durchgefuhrt wird. Der personenbeférderungsrechtliche Planfeststel-
lungsbeschluss entfaltet jedoch gemal § 30 PBefG eine enteignungsrechtliche

Vorwirkung.

Das heilt, dass der Planfeststellungsbeschluss die Zulassigkeit der Enteignung
der einzelnen bendtigten Grundsticke fur das planfestgestellte Vorhaben ab-
schlieBend mit der Wirkung feststellt, dass der festgestellte Plan die Enteig-
nungsbehdrde bindet (vgl. § 30 Satz 2 PBefG). Im Enteignungsverfahren wird
daher nicht mehr Uber die Frage entschieden, ob die Enteignung Uberhaupt zu-
I&ssig ist, sondern primar nur noch Uber die Frage der Entschadigung. Die Ent-

schadigung selbst wird insoweit nicht im Planfeststellungsbeschluss festgesetzt.

2 Friihe Offentlichkeitsbeteiligung — PfA Nord

Der hessische Gesetzgeber hat mit Gesetz vom 26.06.2015 in § 25 Abs. 3 Hes-
sisches Verwaltungsverfahrensgesetz (HVwWVfG) die bereits im Bundesrecht vor-
gesehene Regelung zur sogenannten frilhen Offentlichkeitsbeteiligung in hessi-
sches Recht Gbernommen. Danach hat die zustandige Behdrde (hier: Regie-
rungsprasidium Darmstadt, siehe hierzu Ziffer 11.1.2) darauf hinzuwirken, dass ein
Vorhabentrager bei der Planung von Vorhaben, die nicht nur unwesentliche Aus-
wirkungen auf die Belange einer gréReren Zahl von Dritten haben kénnen, die
betroffene Offentlichkeit friihzeitig Giber die Ziele des Vorhabens, die Mittel, es zu
verwirklichen, und die voraussichtlichen Auswirkungen des Vorhabens unterrich-
tet. Der betroffenen Offentlichkeit soll zudem Gelegenheit zur AuBerung und zur

Erdrterung gegeben werden.

Diese Offentlichkeitsbeteiligung erfolgt noch vor Einleitung des férmlichen Plan-
feststellungsverfahrens und dient dazu, das Vorhaben der Offentlichkeit so friih-
zeitig bekannt zu machen, dass Einwande und Anregungen aus der Bevdlkerung,
von Tragern o6ffentlicher Belange etc. vom Vorhabentrager in seiner Planung
noch vor der féormlichen Einleitung des Planfeststellungsverfahrens berlcksichtigt

werden konnen.
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Fir den PfA Nord wurde ab dem 27.02.2017 eine frilhe Offentlichkeitsbeteiligung
im Sinne des § 25 Abs. 3 HVWVfG durchgefiihrt. Die friihe Offentlichkeitsbeteili-
gung wurde zunachst am 20.02.2017 in den betroffenen Tageszeitungen sowie

auf der Homepage der Vorhabentragerin (www.rtw-hessen.de) éffentlich bekannt

gemacht.

Die Unterlagen (Erlauterungsbericht mit Planen als Anlagen) lagen im Zeitraum
vom 27.02.2017 bis 03.04.2017 im Rathaus Oberursel 6ffentlich zur Einsicht-
nahme aus. Ferner standen die Unterlagen auch auf der Homepage der Vorha-

bentragerin (www.rtw-hessen.de) zur Verfigung. Gleichzeitig mit dem Beginn der

Auslegung der Unterlagen wurde auf der Homepage der Vorhabentragerin auch

die Méglichkeit einer Online-Beteiligung gegeben.

Wahrend der Auslegung der Unterlagen zur Unterrichtung der Offentlichkeit Gber
das Vorhaben wurde am 27.03.2017 eine Dialog- und Informationsveranstaltung
in der Stadthalle Oberursel durchgefiihrt, innerhalb derer die Planung nochmals
vorgestellt und Gelegenheit gegeben wurde, Fragen zu stellen sowie Anmerkun-
gen und Anregungen zu duflern und in einen Dialog mit dem Vorhabentrager

bzw. den zustandigen Fachplanern und Gutachtern zu treten.

Das Ergebnis der friihen Offentlichkeitsbeteiligung wurde nach deren Beendi-
gung in einem Ergebnisbericht zusammengefasst und wird auf der Homepage
der Vorhabentragerin (www.rtw-hessen.de) zur Verfiigung gestellt. Der Ergebnis-
bericht ist nachrichtlich auch den Planfeststellungsunterlagen als Anlage 1.2

beigefigt.
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3.1

3.2

3.21

Erlauterungen zur Streckenplanung
Abgrenzung des Untersuchungsraums

Auf Basis des Regionalen Flachennutzungsplans wurde zur Trassenfindung eine
umfangreiche Variantenuntersuchung tUber einen Zeitraum von mehreren Jahren
durchgefihrt. Hierbei sollte eine mdglichst einvernehmliche und eingriffsminimale
Lésung mit allen Betroffenen bereits im Vorfeld der Planfeststellung abgestimmt

werden.

Ziel war es, eine Trasse von Bad Homburg Gber Eschborn Stid nach Héchst und
Uber die BAB A5 nach Praunheim zu finden, die den oben genannten Kriterien

gerecht wird.

Der Streckenabschnitt von Bad Homburg nach Eschborn kann auf einer Lange
von ca. 10 km Uber die bestehende Bahntrasse 3611 der Deutschen Bahn ge-
fuhrt werden, ohne dass hier grof3ere bauliche Eingriffe erforderlich werden. Inso-
fern wurden fir diesen Bereich mit Ausnahme des Haltepunktes Bad Homburg

keine weiteren Varianten betrachtet.

Was die Betrachtung und Untersuchung weiterer Varianten anbelangt, drangt es
sich im Hinblick auf unterschiedliche Betroffenheiten auf, den Neubaustrecken-
abschnitt in zwei getrennten Untersuchungsbereichen naher zu untersuchen.
Zum einen den Untersuchungsraum zwischen Eschborn Sid und der zu ver-
knipfenden Bahnstrecke 3615 bis Eschborn Ost (Einfadelung Bestandsstrecke
3611) und uber die BAB A5 nach Praunheim. Zum anderen den weiteren Unter-
suchungsraum zwischen Eschborn Sud bis zur Einfadelung auf die Bestands-
strecke 3640 sldlich der BAB A66 im Bereich Sossenheim, vgl. hierzu Anlage
3.1.

Untersuchungsbereich Praunheim bis Eschborn Ost
Ubersicht iiber die untersuchten Varianten

Die Darstellung der Varianten des Untersuchungsbereiches ,Praunheim bis

Eschborn Ost* kann der Anlage 3.2 und Anlage 3.3 enthommen werden.
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3.2.2

3.2.21

3.2.2.2

Herleitung der Vorzugsvariante
Variante 1: Praunheim RegFNP

Die Planung wurde zunachst auf Basis der Trassendarstellung der RTW im regi-
onalen Flachennutzungsplan des Planungsverbandes Ballungsraum Frankfurt

RheinMain konkretisiert.

Dabei hat sich gezeigt, dass im Bereich der Wohnbebauung HeerstralRe mit er-
heblichen Betroffenheiten infolge Schallimmissionen zu rechnen ist, die eine ca.
500 m lange Schallschutzwand erfordern wirden. Darliber hinaus besteht die
Problematik, dass der gesamte Streckenabschnitt 6stlich der BAB A5 aus trassie-
rungstechnischen Randbedingungen heraus maximal mit einer Geschwindigkeit
von v = 50 km/h befahren werden kann, was erhebliche betriebliche Einschran-

kungen und Fahrzeitverluste bedeuten wirde.

Variante 2: Praunheim RegFNP gestreckt

Aus den vorstehenden Griinden wurde eine optimierte Variante entwickelt. Diese
Variante 2 wird gegenuber der Variante 1 hinsichtlich der Linienfihrung im Be-
reich zwischen dem westlichen Rand des Wohngebiets Heerstral’e und der BAB
A5 gestreckt bzw. gerade gefiihrt. Hierdurch kann die Trassierung optimiert und
die erforderliche Lange der Schallschutzwand reduziert werden. Weiterhin kann
die Streckengeschwindigkeit auf dem linienoptimierten Abschnitt etwas erhdht

werden.

Nachteilig bei dieser Variante ist jedoch, dass hierdurch ein Eingriff in Grinfla-
chen erfolgt, die teilweise bereits als AusgleichsmalRnahmen fir andere Planun-
gen belegt sind. Aulerdem rlickt diese Variante naher an die bestehende Brun-
nengalerie heran.

Im Nachgang zeigte sich nach Abstimmung mit der OWB, dass die Fihrung der
Trasse durch die WSZ Il im Bereich HeerstralRe voraussichtlich nicht genehmi-

gungsfahig ist. Dies gilt im Ubrigen gleichermalen fiir die Variante 1.
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3.2.2.3

3.2.24

3.2.2.5

Variante 3: Praunheim Umfahrung Brunnen

Um den Eingriff in die WSZ Il zu vermeiden wurde der Trassenverlauf dahinge-
hend optimiert, dass die Trasse der Variante 3 mittig zwischen der BAB A5 und

der Wohnbebauung von Praunheim gefuhrt wird.

Bei der Variante 3 entfallt damit zwangslaufig der Haltepunkt ,HeerstralRe®, der
durch den weiter nordlich gelegenen Haltepunkt ,Gewerbegebiet Praunheim® er-

setzt wird.

Allerdings muss bei der Trassenfiihrung der Variante 3 in die landschaftspflegeri-
schen Ausgleichsflachen zwischen der Ortslage Frankfurt-Praunheim und der
BAB A5 (Waldaufforstung zur Verbesserung von Klima und Grundwasser) stark

eingegriffen werden.

Variante 4: Praunheim BAB A5 Ost

Zur Vermeidung der mit den Trassenfuhrungen der Varianten 1 - 3 verbundenen
Probleme bzw. Nachteile wurde eine Variante 4 entwickelt, die entgegen den Va-
rianten 1 und 2 nicht Uber die VGF-Betriebsgleise und somit nicht unmittelbar im
Bereich der Wohnbebauung gefiuhrt wird, sondern mit einem Abstand von rund

40 m ostlich parallel zur BAB A5 verlauft.

Allerdings ist bei dieser Variante der Bau eines Tunnels zur Unterquerung der
Bestandsstrecke 3611 erforderlich, der an anderer Stelle die WSZ Il quert. Auch
insoweit hat sich im Nachgang nach Abstimmung mit der OWB ergeben, dass ei-

ne solche Trassenfuhrung voraussichtlich nicht genehmigungsfahig ist.

Die autobahnparallele Fihrung der Variante 4 verursacht zudem einen Eingriff in
die Griunflachen nérdlich der Ortslage von Praunheim, die teilweise bereits als

Ausgleichsmaflinahmen fur andere Planungen belegt sind.

Variante 5: Eschborn BAB A5 West (Vorzugsvariante)

Im Zuge des weiteren Planungsprozesses hat sich herausgestellt, dass eine
plangleiche Anbindung an die Bestandsstrecke 3611, wie sie den Varianten 1 - 4

zu Grunde lag, aus bahnbetrieblichen Grinden nicht méglich ist.
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3.2.3

3.2.3.1

Zwar konnen die Varianten 1 - 4 dahingehend optimiert werden, dass eine Anbin-
dung mittels einer Uberquerung mit einem zuséatzlichen Briickenbauwerk und ei-
ner jeweils eingleisigen Ein- und Ausfadelungsstrecke erfolgt. Hierdurch wirden
zusatzliche, unvermeidbare Eingriffe westlich der BAB A5 im Bereich Eschborn

sowie wesentliche Mehrkosten entstehen.

Um die zweimalige Querung der Bestandsstrecke 3611 im Bereich Praunheim
und Eschborn zu vermeiden, wurde die Trassenfuhrung weiter optimiert und da-
hingehend geéndert, dass lediglich eine Querung der Bestandsstrecke 3611 not-
wendig wird. Zugleich werden damit die notwendigen Flacheneingriffe reduziert,

weil eine geblindelte Trassenfihrung méglich wird.

Mit dieser Variante 5 werden aulRerdem Eingriffe in die Wasserschutzzone Il
vermieden und der Eingriff in die landschaftspflegerischen Ausgleichsmallnah-

men nordlich von Praunheim auf ein Mindestmal beschrankt.

Aullerdem kann bei dieser Trassenflhrung im Vergleich zu allen anderen Varian-
ten auf einem weiten Teil des Streckenabschnitts eine Geschwindigkeit von

70 km/h realisiert werden.

Insoweit stellt die Variante 5 die Vorzugsvariante dar, die vom Vorhabentrager mit

diesem Antrag auf Planfeststellung zur Genehmigung beantragt wird.

Weitere untersuchte Varianten

Aufgrund des mit der Variante 5 einhergehenden Flachenverbrauchs an landwirt-
schaftlichen Flachen wurden weitere Varianten zur Optimierung untersucht. Zu-
dem wurden von Seite der betroffenen Landwirte zusatzliche Varianten vorge-

schlagen.

Variante 6: Eschborn BAB A5 West Bundelung

Um den Verlust landwirtschaftlicher Fldchen zu reduzieren, wurde auf Basis der
Streckenfuhrung der Variante 5 eine Anndherung der Trasse an die BAB A5 un-
tersucht. Durch diese Streckenfihrung kommt es jedoch zwangslaufig zu Eingrif-

fen in die Wasserschutzzone Il. Auch wenn zunachst westlich der Trasse eine
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3.2.3.2

3.2.3.3

grélere landwirtschaftlich nutzbare Flache verbleibt, kann die verbleibende Rest-
flache zwischen RTW-Trasse und BAB A5 durch die engere Lage zur Autobahn
nicht mehr wirtschaftlich bearbeitet werden. Hingegen kann bei der Variante 5 die
verbleibende Restflache zwischen RTW-Trasse und Autobahn mit den gangigen
landwirtschaftlichen Maschinen weiter bewirtschaftet werden. Im Saldo ist des-

halb der Verlust an bewirtschaftbarer Ackerflache bei der Variante 6 grofer.

Im Ergebnis ist daher die Variante 6 gegenluber der Variante 5 nicht als vorzugs-

wirdig einzustufen.

Variante 7: Eschborn BAB A5 West enge Blndelung

Die Variante 7 unterscheidet sich von der Variante 5 lediglich dadurch, dass eine
noch engere Bundelung mit der BAB A5 untersucht wurde. Hierdurch entstehen
jedoch die gleichen Nachteile wie bei der Variante 6. Es erfolgt ein Eingriff in die
WSZ Il und auch bei dieser Variante kommt es im Saldo nicht zu einer Reduzie-

rung des Eingriffs in landwirtschaftlich zu nutzende Flachen.

Im Ergebnis ist daher die Variante 7 gegenluber der Variante 5 nicht als vorzugs-

wirdig einzustufen.

Variante 8: Vorschlag Landwirte (Tunnel mit Umsteigebahnhof Praunheim)

Durch die Landwirte der Stadt Eschborn wurde eine weitere Variante mit einer
Trassenflhrung im Bereich Praunheim in Anlehnung an die Varianten 1 - 4 erar-
beitet, um damit den Eingriff in landwirtschaftliche Nutzflachen westlich der BAB
A5 zu reduzieren. Die Trassenfilhrung entspricht bis zur Uberquerung der beste-
henden Bahnstrecke 3611 der Variante 2. Da im Gegensatz zur Variante 2 keine
Einfadelung auf die Bestandsstrecke 3611 im Bereich Eschborn vorgesehen ist,
wird die Fahrbeziehung der RTW nach Bad Homburg auf der Bestandsstrecke
hier nicht berucksichtigt. Vielmehr soll eine Verknlpfung zwischen RTW und der
Bestandsstrecke 3611 durch einen im Bereich der Querung der Bestandsstrecke
angeordneten Umsteigebahnhof erfolgen. Dies wirde im Weiteren bedeuten,
dass in diesem Bereich sowohl eine Station seitens der RTW, als auch ein Um-
steigehaltepunkt von der Deutschen Bahn angeordnet werden musste. Zudem
ware es aufgrund der Topographie erforderlich die RTW in Tieflage zu fiihren. Da

damit ebenso eine unterirdische Station der RTW verbunden wére, muisste die
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3.2.34

BAB A5 ebenso untertunnelt werden, weil die Entwicklungslangen fir die erfor-
derlichen Rampenanlagen von Ebene -1 auf Ebene +1 nicht ausreichend sind.
Abgesehen von den erheblichen Mehrkostgen die mit der Umsetzung einer sol-
chen Variante verbunden waren, widerspricht diese Variante dem Linienkonzept
der RTW, weil eine direkte (umsteigefreie) Verbindung nach Bad Homburg bei ei-

ner solchen L6sung nicht moglich ist.

Es erfolgt zudem ein Eingriff in die WSZ Il und die Notwendigkeit im Nahbereich
der WSZ |l einen Tunnel mit integrierter unterirdischer Station zu errichten. Wei-
terhin hat die Variante 8 erhebliche Eingriffe in die landschaftspflegerischen Aus-

gleichsmaflnahmen nérdlich von Praunheim zur Folge.

Aus den vorstehenden Griinden ist daher auch die Variante 8 gegenuber der Va-

riante 5 nicht als vorzugswurdig einzustufen.

Variante 9: Vorschlag Landwirte (Trassenflihrung Eschborn)

Auflerdem wurde durch die Landwirte der Stadt Eschborn eine weitere Variante
mit einer Trassenfuhrung im Bereich Eschborn in Anlehnung an die Varianten 5 -
7 erarbeitet. Die Trassenflihrung entspricht im Wesentlichen der Variante 5. Im
Gegensatz zur Variante 5 verlauft diese Trasse allerdings nicht im Bereich der
Elisabethenstrafle sondern etwa 150 m nérdlich entlang des Elisabethenweges.
Durch diese Streckenfihrung kommt es im Gegensatz zur Variante 5 zu Eingrif-
fen in die Wasserschutzzone Il. Zudem kommt es zu Eingriffen in die bestehen-

den Gebdudestrukturen zwischen L3005 und Fasanenweg.

Die Variante 9 ist im Bereich der L3005 aufgrund engerer Radien und damit ver-
bundenen langeren Fahrzeiten als ungunstiger einzustufen im Vergleich zur Vari-

ante 5.

Damit ist auch die Variante 9 nicht als vorzugswiurdig gegenuber der Variante 5

einzustufen.
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3.3.1

3.3.2

3.3.2.1

3.3.2.2

Untersuchungsbereich Eschborn West bis Sossenheim
Ubersicht iiber die untersuchten Varianten

Die Darstellung der Varianten des Untersuchungsbereiches ,Eschborn West bis

Sossenheim® kann der Anlage 3.4 und Anlage 3.5 entnommen werden.

Herleitung der Vorzugsvariante
Variante 1: RegFNP BAB A66 Sud

Die Variante 1 entspricht dem regionalen Flachennutzungsplan des Planungs-

verbandes Ballungsraum Frankfurt RheinMain.

Die RTW Uberquert den bestehenden Haltepunkt ,Eschborn Sid“ und die zuge-
hérige bestehende Strecke der Deutschen Bahn planfrei. Westlich der Wilhelm-
Fay-Strafl3e verlauft die Trasse ebenerdig und parallel zur Elisabethenstralie. Bei
der weiteren Streckenflihrung muss ein privater Parkplatz gequert werden. An-
schliefend unterquert die RTW die L 3006 (Sossenheimer Strale) mit einem

Tunnelbauwerk.

Die Trasse verlauft nach der Tunnelrampe ebenerdig in Richtung BAB A66 und
wird wiederum in eine Rampe zur Unterquerung der BAB A66 durch ein Tunnel-

bauwerk gefiihrt.

Auf der Sidseite der BAB A66 werden die Sulzbachwiesen anschliefiend auf ei-
nem Brickenbauwerk Uberquert. Der Anschluss an die vorhandene Bahn-

Strecke 3640 erfolgt plangleich.

Diese Trassenfihrung hat den Nachteil, dass der Stadtteil Sossenheim nur
schlecht an die RTW angebunden wird und die notwendigen Tunnellésungen ei-

nen hohen Investitionsaufwand erfordern.

Variante 2: BAB A66 Sud, 6stliche Querung AD Eschborn (Tunnel)

Mit der Variante 2 wurde daher eine gednderte Trassenflhrung mit einer Fihrung
der RTW sudlich der BAB A66 im Bereich Sossenheim untersucht. Durch diese

Trassenflhrung kénnen 2 Haltepunkte in Sossenheim hergestellt werden. Die
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Trassenfuhrung erfordert jedoch ein Tunnelbauwerk zur Unterquerung der BAB
A66 und der in Hochlage befindlichen BAB A648.

Zur notwendigen Uberquerung der L3006, sowie der AS Sossenheim der BAB
A66 muss die Trasse der RTW wiederum in Hochlage auf Briickenbauwerken ge-
fuhrt werden. Wie bei der Variante 1 werden die Sulzbachwiesen anschlieRend
auf einem Briickenbauwerk Uberquert. Der Anschluss an die vorhandene Bahn-

Strecke 3640 erfolgt plangleich.

Diese Trassenfuhrung hat wiederum den Nachteil, dass die Stadt Eschborn nur
schlecht an die RTW angebunden wird und die notwendigen Tunnel- und Bru-

ckenlésungen ebenfalls einen hohen Investitionsaufwand erfordern.

Hinzu kommt, dass mit einer solchen Trassenfiihrung in den rechtskraftigen Be-
bauungsplan 341A der Stadt Frankfurt am Main eingegriffen wird. AuRerdem wird
in Parkplatze der Wohnbebauung Julius-Weber-Weg und in den Friedhof Sos-

senheim eingegriffen.

Die Variante 2 bietet daher gegenulber der Variante 1 keine entscheidenden Vor-

teile.

Variante 3: BAB A66 Sid, westliche Querung AD Eschborn (Briicke)

Erganzend wurde eine Variante 3 untersucht. Diese unterscheidet sich von der
Variante 2 lediglich dadurch, dass die Querung Uber die BAB A66 und BAB A648

ebenfalls Uber ein Brickenbauwerk erfolgt.

Dadurch wird lediglich die Problematik einer bautechnisch aufwendigen Tunnel-
I6sung entgegengewirkt. Das bedeutet auch, dass die RTW zwischen dem Hal-
tepunkt ,Eschborn-Sud® und der Autobahnquerung komplett in Hochlage gefuhrt
werden muss. Aufgrund der in Hochlage befindlichen BAB A648 Uberquert die
RTW diesen Streckenabschnitt in der Ebene +2.

Abgesehen von damit verbundenen erheblichen stadtebaulichen Eingriffen ist ei-
ne solche Lésung kostenmafig ahnlich aufwendig und bietet damit keinen spur-

baren Vorteil gegenltber der Variante 2.
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3.3.2.5

3.3.2.6

Variante 4: BAB A66 Sid, Querung BAB A66 eng westlich AD Eschborn (Briicke)

Da mit den untersuchten Varianten 2 und 3 keine mafigeblichen Vorteile gegen-
Uber der Variante 1 erzielt werden konnten, wurde in einem nachsten Planungs-

schritt die Variante 4 untersucht, die auf der Variante 1 aufbaut.

Die Varianten unterscheiden sich lediglich dadurch, dass sowohl die Lorscher
Stralde als auch die BAB A66 durch Briickenbauwerke Uberquert werden. Zusatz-
lich wurde ein Haltepunkt in Sossenheim geplant, so dass im Ergebnis sowohl
auf Eschborner, als auch auf Frankfurter Seite jeweils ein Haltepunkt angeordnet
ist. Allerdings ist die Variante 4 — ebenso wie die Varianten 1 — 3 — mit einem Ein-
griff in die Sulzbachwiesen verbunden. Zudem ist bei der Variante 4 der Abstand
zwischen den Stationen sehr gering und unter betrieblichen sowie wirtschaftli-

chen Aspekten als kritisch zu betrachten.

Variante 5: BAB A66 Nord, Querung AS Eschborn (Briicke)

Um den Eingriff in die Sulzbachwiesen zu vermeiden, wurde in der Folge die Va-
riante 5 entwickelt. Diese verlauft vollstdndig nérdlich der BAB A66 und quert
diese erst kurz vor der Einbindung in die Bestandsstrecke 3640. Auf HOohe der
Sossenheimer Stralle wird die Trasse geradlinig entlang der Autobahn gefuhrt
und muss deshalb nicht nur die Sossenheimer Stralle (L 3006) sondern auch die
Rampen der nérdlichen Quadranten der AS Eschborn queren. Ziel der Variante 5
ist zudem eine Optimierung im Bereich der Haltepunkte wobei eine Reduzierung

auf 2 Haltepunkte erfolgt.

Fir eine Anordnung des Haltepunkts im Bereich Disseldorfer Strale auf der
nordlichen Seite der BAB A66 spricht auch, dass durch die angrenzenden Ge-

werbestandorte die Verkehrsnachfrage héher einzustufen ist.

Variante 6: BAB A66 Nord, Querung AS Eschborn eng an BAB A66 (Briicke)

Um die fuBlaufige Anbindung von Sossenheim zum Haltepunkt Dusseldorfer

Stralle zu verbessern, wurde die Variante 6 untersucht.

Diese entspricht im Wesentlichen dem Trassenverlauf der Variante 5. Allerdings

wird die Uberquerung der Sossenheimer Stralke und der Rampen der nérdlichen
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3.3.2.8

3.4

Quadranten der AS Eschborn eng und damit noch sudlicher an die BAB A66 ge-
fuhrt. Gleichwohl hat sich gezeigt, dass auch durch eine solche Ldsung keine
nennenswerte Verbesserung erzielt werden kann und gleichzeitig die Variante mit
erheblichen Mehrkosten aufgrund eines zuséatzlichen Briickenbauwerks verbun-

den ware.

Variante 7: BAB A66 Nord, Umfahrung AS Eschborn

Um die Anzahl der Bauwerke zu reduzieren, wurde die Variante 7 entwickelt. Der
Trassenverlauf und die Anordnung der Stationen entspricht im Wesentlichen der
Variante 6, allerdings wird die Trasse im Bereich des geplanten Haltepunktes
Dusseldorfer Strale/Carl-Sonnenschein-Siedlung soweit nach Norden abgerickt,
dass hier lediglich ein Brickenbauwerk erforderlich wird. Hierdurch kann eine

wirtschaftliche Losung erzielt werden.

Variante 8: BAB A66 Nord, Umfahrung AS Eschborn, Blindelung (Vorzugsvarian-
te)

Da sowohl die Variante 7 als auch die Varianten 5 und 6 landwirtschaftliche Nutz-
flachen durchschneiden, wurde mit der Variante 8 eine weitere Optimierung un-
tersucht. Die Variante 8 entspricht dem Trassenverlauf der Variante 7, jedoch
wird die Trasse enger in Richtung Suden an die BAB A66 gefuhrt. Durch diese
Verschiebung wird der Verlust an landwirtschaftlichen Flachen auf ein Minimum

reduziert.

Unter Abwagung samtlicher Belange ist daher die Variante 8 als Vorzugsvariante
zu beurteilen und wird vom Vorhabentrager mit diesem Antrag auf Planfeststel-

lung zur Genehmigung beantragt.

Bahnhof Bad Homburg

Grundsatzlich ist es betrieblich moglich, fur die RTW im Bahnhof Bad Homburg

entweder den sogenannten ,Flrstenbahnsteig“ oder den Bahnsteig 2 zu nutzen.

Bei der Gegenulberstellung der beiden moéglichen Varianten wurde die Nutzung
des Bahnsteigs 2 als die eindeutig vorzugswurdigere Variante ermittelt. Der
Bahnsteig 2 wird mit den Gleisen 302 und 303 als Endhaltestelle genutzt. Dabei

kann der Bahnsteig gemeinsam mit der RB15 ,vor Kopf genutzt werden. Um
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diese Variante fir die RTW umzusetzen, sind lediglich Anpassungen in der Sig-
nalisierung sowie eine geringfugige Verlangerung des bestehenden Bahnsteigs
notwendig. Da der bestehende Bahnsteig bereits behindertengerecht ausgestat-
tet ist, sind insoweit keine zusatzlichen MalRnahmen erforderlich. Jedoch muss
die bestehende Gleisanlage angepasst werden, um den gemeinsamen Betrieb
von RTW, RB15 und S-Bahn auf demselben Gleis zu ermdglichen und einen ge-

regelten Betriebsablauf zu gewahrleisten.

Um die Nutzung des ,Furstenbahnsteigs” zu ermdglichen, ware demgegenuber
das zum Bahnsteig fihrende Gleis zu erneuern und in Teilbereichen neu zu er-
richten. Zudem miussten Signalstandorte angepasst und der gesamte Gleisab-
schnitt mit einer Oberleitung ausgerustet werden. Aufgrund des schlechten bauli-
chen Zustands musste der vorhandene Bahnsteig abgerissen und vollstandig
neu hergestellt werden. Zudem missten eine neue Treppenanlage sowie fur den
behindertengerechten Zugang ein Aufzug am Rand des Bahnhofsvorplatzes er-

richtet werden.

Fir die Variante ,Furstenbahnsteig“ waren mithin deutlich aufwendigere bauliche
Eingriffe in den bestehenden Bahnhof Bad Homburg erforderlich, was deutliche
héhere Baukosten zur Folge hatte. Aus betrieblicher Sicht sind beide Varianten
umsetzbar, auch wenn die Variante ,Flrstenbahnsteig“ den Vorteil einer gewis-
sen Entzerrung der Verkehre bieten wurde. Insgesamt ist unter Beriicksichtigung
aller Aspekte die Variante mit der Nutzung des Bahnsteigs 2 als vorzugswiurdig

anzusehen.

Aus den vorgenannten Grinden wird diese Variante daher als Vorzugsldsung zur

Planfeststellung beantragt, vgl. hierzu Kapitel 11.4.1.1.1.

Verortung der Abstellanlage

Fir den Betrieb der RTW ist eine Abstellanlage fur die RTW-Fahrzeuge nebst ei-
nem in unmittelbarer raumlicher Nahe zu platzierenden Betriebsgebaude not-
wendig (vgl. Anlage 25). Zur Minimierung des Flachenverbrauchs und Eingriffs in
die Umgebung fir den Anschluss an die Strecke wurde diese Abstellanlage mog-
lichst nah an der RTW-Strecke angeordnet. Weitere relevante Aspekte sind die
Entfernung zu den Anfangs- und Endhaltepunkten der auf der RTW verkehren-

den Linien, ausreichend freier Raum, die stralRenseitige Anbindung zur Erreich-
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barkeit fur das Betriebspersonal, die Vermeidung von Eingriffen in schutzwirdige
Flachen sowie die Minimierung moglicher Betroffenheiten durch die von der Ab-

stellanlage und den Betriebsfahrten ausgehenden Emissionen.

Aus betrieblichen Grinden ist es notwendig, die Abstellanlage so nah wie mdg-
lich an einem der Endhaltepunkte der auf der RTW verkehrenden Linien zu veror-
ten, um lange Leerfahrten vor Betriebsbeginn und nach Betriebsschluss zu ver-
meiden. An den vier Endhaltepunkten lasst sich jedoch aus verschiedenen Griin-

den keine Abstellanlage einrichten:

In Bad Homburg und Dreieich-Buchschlag endet die RTW-Linie jeweils an einem
bestehenden Bahnhof und benutzt die dort vorhandenen Bahnsteiganlagen mit.
In beiden Bahnhéfen existieren weder ausreichende freie Abstellkapazitaten
noch ausreichend freier Raum, um dort solche zu errichten. In Neu-Isenburg en-
det die RTW-Linie am Endhaltepunkt Birkengewann. Dieser liegt im Stral3en-
raum, der fUr eine Abstellanlage keinen Raum bietet. Zudem wirden die — zum
grof’en Teil am Tagesrand und nachts stattfindenden — Leerfahrten hierher durch
das Stadtgebiet in Neu-Isenburg Uber einen teilweise eingleisigen Abschnitt fiih-
ren, was sowohl betrieblich als auch im Hinblick auf die Immissionsbelastung der
Anwohner problematisch ware. In Praunheim endet die RTW-Linie im Gebiet ei-
nes in der Aufstellung befindlichen Bebauungsplans. Die Anordnung einer Abstel-

lanlage an dieser Stelle wirde mit der Bebauungsplanung kollidieren.

Da eine Verortung der Abstellanlage mit Betriebsgebaude an einem der vier
Endhaltepunkteaus vorgenannten Grinden ausscheidet, ist die nachstglnstigere
Alternative, die Abstellanlage an der Strecke mdglichst nahe an einem Endhalte-

punkt anzuordnen.

Entlang der genutzten bestehenden Bahnstrecken zwischen Bad Homburg und
Eschborn, zwischen der Querung der BAB A66 und dem Bahnhof HAchst sowie
zwischen dem Anschluss an die Flughafenschleife und Dreieich-Buchschlag
kann keine Abstellanlage angeordnet werden, da sonst der hier neben den RTW-
Linien stattfindende Verkehr durch Leerfahrten zur Abstellanlage Uber das be-

trieblich vertretbare Mald hinaus beeintrachtigt wirde.

Zwischen den geplanten Haltepunkten Eschborn-Sid und Carl-Sonnenschein-

Siedlung/Dusseldorfer Stralle verlauft die Strecke weitgehend auf einem Bru-
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ckenbauwerk und im unmittelbaren Stadtgebiet von Eschborn bzw. Frankfurt am
Main, sodass eine Abstellanlage hier schon aus konstruktiven bzw. stadtebauli-
chen Grinden ausgeschlossen ist. Weiterhin verlauft die Strecke zwischen der
Querung der BAB A66 und der Mainquerung auf der Leunabriicke unmittelbar im
Stadtgebiet von Frankfurt am Main, teilweise auf einem Bahndamm bzw. im
Strallenraum der Leunastralle, sodass die raumliche Enge hier ebenfalls keine
Platzierung einer Abstellanlage erlaubt. Auch im Bahnhof Hochst existieren keine

ausreichenden freien Abstellkapazitaten.

Sudlich der Leunabriicke kann weder im Industriepark Hochst noch im FFH-
Gebiet Schwanheimer Dlne eine Abstellanlage verortet werden. Im Bereich des
Schwanheimer Knotens sind umfangreiche Briickenbauwerke mit entsprechen-
den Rampen vorgesehen, sodass sich eine Abstellanlage hier schon aus kon-
struktiven Griinden ausschlief3t. Stdlich davon nutzt die RTW zum einen beste-
hende Bahnstrecken mit, zum anderen fihrt die Strecke hier durch Waldgebiete,
deren weitere Rodung allein zum Zweck der Errichtung einer Abstellanlage nicht

gerechtfertigt ware.

Als mdgliche Standorte fur eine Abstellanlage verbleiben somit der Abschnitt zwi-
schen dem Anschluss an die Bestandsstrecke 3611 und dem Beginn der Bricke
des Haltepunkts Eschborn-Siid, der Abschnitt zwischen der Briicke Uiber die Sos-
senheimer Strafle und der Bricke Uber den Sulzbach sowie der Abschnitt zwi-
schen der Leunastrafle und dem Schwanheimer Knoten (entlang des Kelsterba-

cher Wegs).

Der Streckenabschnitt zwischen der Briicke uUber die Sossenheimer Strafe und
der Bricke Uber den Sulzbach verlduft unmittelbar zwischen der BAB A66 und
einer parallel verlaufenden Hochspannungs-Freileitung. Hier waren umfangreiche
Umverlegungen der Hochspannungsfreileitung und mindestens zweier Freilei-
tungsmasten notwendig, um Raum fir eine Abstellanlage zu schaffen, sodass

dieser Standort mit unangemessen hohem Aufwand verbunden ware.

Die einzig verbleibenden moéglichen Standorte am geplanten Haltepunkt Esch-
born-Ost und am Kelsterbacher Weg liegen beide auf landwirtschaftlich genutz-
ten Flachen ohne besondere Schutzwirdigkeit. Am geplanten Haltepunkt Esch-
born-Ost wirde eine Restflache beansprucht, die durch die Trassenflihrung der

RTW ohnehin so eingeschrankt wird, dass sie landwirtschaftlich nicht mehr sinn-
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3.6.1

3.6.2

voll nutzbar ist. Beide Standorte sind stral3enseitig gut erreichbar und liegen au-
Rerhalb immissionsempfindlicher besiedelter Gebiete. Die Erschliefung fir das
zugehdrige Betriebsgebdude ist am Standort Eschborn-Ost durch das nahe ge-
legene Gewerbegebiet Helfmann-Park deutlich einfacher herzustellen als am
Standort am Kelsterbacher Weg. Zudem liegt der Standort am geplanten Halte-
punkt Eschborn-Ost unmittelbar hinter der Vereinigung der beiden Linienaste
nach Bad Homburg respektive Praunheim und somit in relativer Nahe zu zwei
Endhaltepunkten der RTW-Linien, wahrend der Standort am Kelsterbacher Weg
in etwa in der Mitte der RTW-Strecke liegt und somit von allen Endhaltpunkten
weit entfernt ist. Somit ist der Standort am geplanten Haltepunkt Eschborn-Ost

aus betrieblicher Sicht eindeutig vorzuziehen.

Unter Abwagung samtlicher vorstehender Belange ist daher der Standort am ge-
planten Haltepunkt Eschborn-Ost als Vorzugsvariante zu beurteilen und wird vom
Vorhabentrager mit diesem Antrag auf Planfeststellung zur Genehmigung bean-

tragt.

Tangierende Planungen und Vorhaben Dritter
Planungen und Vorhaben der Deutschen Bahn AG (DB)

Im PfA Nord werden keine Planungen und Vorhaben der DB berthrt. Im Hinblick
auf die Mitnutzung von Bestandsstrecken und Anlagen beziehungsweise Auswir-
kungen auf Anlagen der DB fand ein umfangreicher Abstimmungs- und Pri-
fungsprozess statt. Die aktuell den Planfeststellungsunterlagen zu Grunde lie-
gende Planung wurde insoweit mit den Belangen der DB abgestimmt und im Zu-

ge des Quality Gate freigegeben.

Planungen und Vorhaben der StraBenbaulasttrager

8-streifiger Ausbau BAB A5 (Hessen Mobil)
Die im Bereich der Querung der BAB A5 geplante EU bei Kreuzungskilometer

3,2+84 bericksichtigt den seitens Hessen Mobil geplanten 8-streifigen Ausbau
der BAB A5.
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Erdwall entlang der BAB A5 (Hessen Mobil)

Im Bereich der Querung der BAB A5 bei Kreuzungskilometer 3,2+84 ist seitens
Hessen Mobil die Herstellung eines Erdwalls Ostlich der BAB A5 vorgesehen.

Dieser wird bei der Planung der Dammschuttungen fur die RTW berlcksichtigt.

6-streifiger Ausbau BAB A66 (Hessen Mobil)
Die im Bereich der Querung der BAB A66 geplante EU bei Kreuzungskilometer

7,7+45 berucksichtigt den seitens Hessen Mobil geplanten 6-streifigen Ausbau
der BAB AG6.

Erweiterung Disseldorfer StraRe und Anschluss an die BAB A66 (Stadt Esch-

born/Hessen Mobil)

In Hohe des Eschborner Dreiecks plant die Stadt Eschborn den Umbau der Dis-
seldorfer Stralle mit einem Direktanschluss an die BAB A66. In diesem Zusam-
menhang wird die Umlegung des begleitenden Ful3- und Radweges erforderlich.
Diese Planung wird im Bereich der Querung der Sossenheimer Stralle bei Kreu-

zungskilometer 6,4+51 durch die dort geplante EU berticksichtigt.

Die in diesem Zusammenhang seitens Hessen Mobil angedachte BetriebsstralRe
fur den Winterdienst ostlich des Bauwerkes im Bereich des geplanten Dammes
berlcksichtigt die Planungen der RTW nicht. Seitens der RTW GmbH wird im
Weiteren davon ausgegangen, dass diese Betriebsstrale seitens der Stadt
Eschborn, bzw. Hessen Mobil vertraglich mit der RTW geplant wird. Dieser

Sachverhalt ist bereits an die Stadt Eschborn kommuniziert worden.

Bebauungsplane im unmittelbaren Trassenbereich der RTW

Die Bebauungsplane der Stadt Frankfurt am Main

B-Plan Nr. 696 - Erweiterung Bebauungsgebiet ,Nérdlich der Heerstralle*

In Praunheim plant die Stadt Frankfurt am Main die Erweiterung des Gewerbe-
gebietes ,Nordlich der Heerstral3e®, der diesbezligliche B-Plan befindet sich der-
zeit in Aufstellung. Der geplante Korridor fir die spater 6ffentlichen Verkehrsfla-
chen gibt die Lage der RTW in Mittellage dieses Korridors vor. Der B- Plan wird
somit grundsatzlich beachtet. Da die Ver- und Entsorgungsmafnahmen im
B-Plan noch nicht hinreichend konkretisiert sind und im Ubrigen davon ausge-

gangen werden kann, dass die MaRRnahmen der RTW vor Realisierung des
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B-Plans umgesetzt werden erfolgt die Planung der Entwésserung der RTW in
diesem Bereich autark in den Steinbach. Dies gilt ebenso fiir die Versorgung der
geplanten Anlagen der RTW, insbesondere die Errichtung eines Gleichrichterun-
terwerks. Insoweit sind die Planungen der RTW seitens der Stadt Frankfurt am
Main bei den weiteren Uberlegungen zur Aufstellung des B-Plans zu beriicksich-

tigen.

B-Plan Nr. 341 A — Gewerbegebiet Sossenheim

In Sossenheim plant die Stadt Frankfurt am Main das Gewerbegebiet Sossen-
heim, das diesbezlgliche Umlegungsverfahren ist in Klarung. Die RTW greift an
der nérdlichen Grenze, etwa im Bereich der Stuttgarter Stral3e, in den B-Plan ein.
Hier sind vor allem die AufRenanlagen, im wesentlichen Stellplatze, die bereits

baulich umgesetzt wurden, betroffen.

Die Bebauungsplane der Stadt Eschborn
B-Plan Nr.110 - Gewerbegebiet Stid

Die RTW verlduft an der sudlich angrenzenden B-Plangrenze, die durch die Eli-

sabethenstralle definiert ist. Ein Eingriff in den B-Plan ist nicht vorgesehen.

B-Plan 98 — Gewerbegebiet Siid (Frankfurter Stral3e)

Die RTW verlauft im Bereich der sidlich angrenzenden B-Plangrenze, die durch
die ElisabethenstralRe definiert ist. Ein Eingriff in die B-Plangrenzen ist gegeben.
Betroffen ist die Elisabethenstralle, die umgebaut werden muss und aufgrund der

vorhandenen Gebaude nicht mehr durchgebunden werden kann.

B-Plan 116 — Am Rasthaus (wird ggf. durch B-Plan 233 in Aufstellung ersetzt)
Die RTW verlauft durch den B-Plan, somit ist ein Eingriff in den bestehenden

B-Plan gegeben.

B-Plan 202
Die RTW verlauft im Bereich der Sossenheimer Stral’e Gber ein Brickenbauwerk

durch den B-Plan, somit ist ein Eingriff in den bestehenden B-Plan gegeben.

B-Plan 240 - Anbindung Dlisseldorfer StraBe — BAB A66
Die RTW verlauft im Bereich der Sossenheimer Stralle lber ein Briickenbauwerk

durch den B-Plan, somit ist ein Eingriff in den bestehenden B-Plan gegeben.
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3.6.5

3.7

B-Plan 216 — Camp Phénix-Eschborn

Die RTW verlauft sudlich des B-Plans und bindet dort an den vorhandenen Wirt-
schaftsweg sowie eine Rampe zur Erreichung des Haltepunktes an die dort ver-
laufende Katharina-Paulus-Stral’e an. Somit ist ein Eingriff in den bestehenden

B-Plan gegeben.

Der Bebauungsplan der Stadt Schwalbach

B-Plan Nr. 98 — Am weilten Stein

Die RTW verlauft sudlich des B-Plans und bindet dort an den vorhandenen Wirt-
schaftsweg sowie eine Rampe zur Erreichung des Haltepunktes an die dort ver-
laufende Katharina-Paulus-Stral’e an. Somit ist ein Eingriff in den bestehenden

B-Plan gegeben.

Planungen und Vorhaben von Leitungstragern

Planungen und Vorhaben von Leitungstragern die nicht im Zusammenhang mit
den MaBBnahmen der RTW einhergehen sind nicht bekannt. Wegen Konflikten mit

bestehenden Leitungen wird auf Kapitel 11.4.16 verwiesen.

Sonstige Planungen und Vorhaben Dritter

Im PfA Nord sind derzeit keine weiteren Planungen und Vorhaben Dritter be-

kannt, die Einfluss auf die Planung der RTW haben.

Normen und Vorschriften

Die Planung der Gesamtbaumalinahme wurde gemall den aktuell geltenden

Normen und Vorschriften vorgenommen.

Die Trassierung der Neubaustrecke erfolgt grundsatzlich nach den ,Richtlinien fir
die Trassierung von Bahnen nach der Verordnung Uber den Bau und Betrieb der
Strallenbahnen (BOStrab), (BOStrab Trassierungsrichtlinien)“. Ausnahme bilden
die Ein- und Ausfadelungsabschnitte auf die EBO Bestandsstrecke 3611 der DB
Netz AG und die notwendigen UmbaumafRnahmen der Gleisanlagen im Bereich
Bahnhof Bad Homburg. In diesen Bereichen erfolgt die Trassierung nach den

Regelungen aus der ,Eisenbahn Bau- und Betriebsordnung (EBO)“.
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Die Planung der Ingenieurbauwerke (Briickenbauwerke und Stitzwandkonstruk-
tionen) erfolgt nach den ,Zuséatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und
Richtlinien far Ingenieurbauwerke (ZTV-Ing)“ der Bundesanstalt fur StraRenwe-
sen (BaSt) und den ,Richtlinien der Bahn (RIL)".

Die Planung der Technischen Anlagen erfolgt unter Beriicksichtigung der grund-
legenden Anforderungen der ,Verordnung Uber den Bau und Betrieb der Stra-
Renbahnen (BOStrab)“, sowie nach den Regelungen aus der ,Eisenbahn Bau-
und Betriebsordnung (EBO)“ und nach den jeweiligen spezifischen Normen und

Richtlinien.

Soweit in Bezug auf einzelne Anlagen weitere spezifische Regelwerke zu Grunde

gelegt wurden, werden diese in den jeweiligen Kapiteln beschrieben.

Planerische Beschreibung
Verkehrsanlage
Grundlagen

Der PfA Nord lasst sich grundsatzlich in 2 Streckenabschnitte einteilen. Der erste
Streckenabschnitt verlduft auf der Bestandsstrecke der DB Netz AG von Bad
Homburg Uber die vorhandenen Stationen ,Bahnhof Bad Homburg®, ,Bahnhof
Oberursel“, ,Haltepunkt Oberursel Stierstadt* und ,Haltepunkt Oberursel Weilkkir-
chen/Steinbach® bis zu den geplanten Ein- und Ausfadelungen auf die Neubau-

strecke der RTW im Bereich Eschborn.

Der zweite Streckenabschnitt verlauft von den geplanten Ein- und Ausfadelungen
im Bereich Eschborn Uber die Stationen ,Eschborn Ost*, ,Eschborn Sud®, ,Carl-
Sonnenschein-Siedlung/Disseldorfer Strale“ bis nach Sossenheim auf der Neu-
baustrecke. Zudem gibt es einen Abzweig von der Station Eschborn Ost zum

Haltepunkt Praunheim, sowie eine Verknlipfung mit dem Bestandsnetz.

Im Planfestellungsabschnitt Nord verlauft die Linie 1 der RTW somit von Sossen-

heim bis nach Bad Homburg auf den Neubau— und Bestandsstreckenabschnit-
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41.1.2

ten. Die Linie 2 verlauft von Sossenheim bis nach Praunheim ausschlieflich auf

dem Neubaustreckenabschnitt.

Bestandsstrecke 3611 Bad Homburg — RTW Abzweig Eschborn

Die Strecke der RTW Linie 1 fuhrt vom Bf Bad Homburg Uber die vorhandene Ei-
senbahnstrecke 3611, Friedrichsdorf — Frankfurt am Main zum Abzweig nach

Eschborn.

In diesem Bereich kann ohne Um- oder Ausbau die zweigleisige Bestandsstrecke

der Deutschen Bahn AG genutzt werden.

Im Bf Bad Homburg ist es vorgesehen, den bestehenden Bahnsteig 2 anzufah-
ren. Um die erforderliche Bahnsteiglange von 256 m zu erhalten, werden die an
beiden Stirnseiten des Bahnsteigs vorhandenen Rampen als vollwertiger Bahn-
steig ausgebaut. Zur Optimierung der Ein- und Ausfahrt der RTW an den Bahn-
steig 2 ist weiter vorgesehen, das bestehende, bisher mit einem Gleisabschluss
versehene Gleis 316 wiederherzurichten und mit einer Weiche westlich des
Bahnsteigs 2 an das Gleis 302 anzuschlieRen. Die vorhandene Abzweigweiche
Nr. 305 wird zur Erhéhung der zulassigen Geschwindigkeit an gleicher Stelle

durch eine Weiche anderer Bauform ausgetauscht.

Die bestehenden Stationen ,Bahnhof Oberursel, ,Haltepunkt Oberursel Stier-
stadt“ und ,Bahnhof Oberursel WeilRkirchen/Steinbach“ konnen ohne weitere

Baumafinahmen von der RTW angefahren werden.

Neubaustrecke RTW Abzweig Eschborn — Sossenheim

Dieser Abschnitt beginnt mit der jeweils eingleisigen Ein- und Ausféadelung im Be-
reich des Abzweigs an die bestehende Eisenbahnstrecke 3611. Die Ein- und Aus-
fadelung wird jeweils durch die Anordnung einer Weiche sichergestellt. Im Be-
reich von Bau-km 3,7 — 4,0 der Neubaustrecke erfolgt wiederum die Einbindung
der eingleisigen Streckenabschnitte auf die zweigleisige Neubaustrecke der Linie
1 und 2 der RTW in Dammlage durch Weichen.
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Etwa ab Bau-km 4,2 ist die Gradiente wieder auf das derzeitige Gelandeniveau
abgesenkt, um hier sowohl den Haltepunkt ,Eschborn Ost* als auch die dreiglei-

sige Abstellanlage parallel zum Haltepunkt zu erreichen.

Nach dem Haltepunkt schwenkt die RTW mit einem gestreckten S-Bogen auf
Frankfurter Gemarkung und kreuzt etwa bei Bau-km 4,9 planfrei die Lorscher
Strale (L 3005) mit einem Brickenbauwerk. Hierzu wird die Gradiente erhdht

und die Strecke entsprechend in Dammlage gefuhrt.

Im Weiteren verlauft die Trasse in stdwestlicher Richtung parallel zur Elisabe-
thenstraRe in Dammlage, bis sie mit einem weiteren dreiteiligen Briickenbauwerk
den Westerbach, die Bestandsstrecke 3615 der Deutschen Bahn AG und die
Wilhelm-Fay-Stralle planfrei Uberquert. In diesem Bereich ist der Haltepunkt
.Eschborn Sid“, oberhalb des bestehenden Haltepunktes ,Eschborn Sid“ der

DB Station & Service, auf dem Brickenbauwerk angeordnet.

Im weiteren Verlauf wird die Gradiente bis etwa auf das bestehende Gelandeni-
veau abgesenkt um etwa ab Bau-km 6,1 auf Dammlage anzusteigen. Hier
schwenkt die Trasse nach Westen aus und fuhrt in Dammlage uUber den Park-
platz dstlich der Sossenheimer Stralle (L 3006). Um den Flacheneingriff auf dem

Parkplatz zu minimieren, wird rechts der Bahntrasse eine Stlitzwand errichtet.

Etwa bei Bau-km 6,4 wird die Sossenheimer Strale (L 3006) mit einem Bricken-
bauwerk Uberquert. Auf diesem Bauwerk ist der Haltepunkt ,Carl-Sonnenschein-

Siedlung/Dusseldorfer Strale“ vorgesehen.

Unmittelbar nach dem Briickenbauwerk wird die Gradiente wieder abgesenkt, um
etwa bei Bau-km 6,8 in eine geldndenahe Lage zu kommen. Die Strecke setzt
sich in sidwestlicher Richtung parallel zur BAB A66 fort und tberquert in einem
Linksbogen den Sulzbach etwa bei Bau-km 7,6 sowie daran anschliefend die

BAB A66 planfrei mit einem ca. 210 m langen Brickenbauwerk.

Der PfA Nord endet bei Bau-km 7,8 mit Abschluss des Brickenbauwerkes Uber
die BAB A66. Hier schlielt der PfA Mitte in Richtung H6chst und Flughafen an.
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Neubaustrecke RTW Station ,Eschborn Ost‘ — ,Praunheim” und Bestandsan-
schluss

Die zweigleisige Strecke der RTW Linie 2 beginnt im geplanten Gewerbegebiet
,Nordlich der HeerstralRe“ in Frankfurt Praunheim bei Bau-km 2,0+55 mit einer
Wendeanlage mit Abstellmdglichkeit und des daran anknipfenden Haltepunktes
,Praunheim® in Mittellage in etwa auf Bestandsniveau. Die Stationierung resultiert
aus der Weiterfihrung der RTW und Anbindung an das Bestandsnetz in Richtung
Nordwestzentrum. Der Achsabstand der Gleisanlage betragt aufgrund des dort
angeordneten Mittelbahnsteiges und unter Berlcksichtigung der geplanten Mitte-

linsel des in Aufstellung befindlichen B-Plan 7,75 m.

Vom Haltepunkt Praunheim aus zweigt die Trasse zweigleisig mit einem
Gleisachsabstand von 6,75 m unter Berucksichtigung der geplanten Mittelinsel
des in Aufstellung befindlichen B-Plan in Richtung Siiden ab um nach Uberwin-
dung einer Streckenlange von ca. 300 m an den dortigen Bestand anzuschlie-
Ren. Fur einen flexiblen Betrieb der RTW ist es erforderlich, in diesem Bereich
eine zusatzliche Abstellmoglichkeit fur Zige der RTW zu schaffen. Zum anderen
dient der Anschluss an die Bestandsgleise dazu, im Bedarfsfall die bestehende
Zentralwerkstatt in der Heerstral’e anfahren zu kénnen. Die zu errichtenden Glei-
se kdnnen perspektivisch fir eine spatere Verknipfung der Verkehre genutzt
werden. Insoweit entspricht die Planung dem grundlegenden Planungsgedanken
der RTW, Liicken zwischen den OPNV-Netzen zu schlieRen bzw. deren Verkniip-

fung herzustellen.

Die Neubaustrecke der RTW Linie 2 verlauft ausgehend vom Haltepunkt Praun-
heim verbunden mit einem Anstieg der Gradiente weiter in Richtung Westen und
Uberquert die BAB A5 planfrei. Der Gleisachsabstand reduziert sich von 7,75 m
auf das Regelmal von 3,00 m. Im Bereich der Bégen wird der Gleisachsabstand

entsprechend aufgeweitet.

Im weiteren Verlauf in Dammlage Uberquert die RTW mit einer Brucke die beste-
hende Eisenbahnstrecke 3611, welche von Frankfurt am Main nach Bad Hom-
burg fuhrt. Das Bruckenbauwerk berucksichtigt zusatzlich zu den zwei Gleisen
von Praunheim noch ein drittes Gleis, um den Abzweig nach Bad Homburg auf

die Bestandsstrecke 3611 sicherzustellen.
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Im Anschluss daran erfolgt die Einfadelung in den zentralen RTW-Abschnitt mit-

tels einer Kreuzung und zwei Weichen.

Trassierungsrandbedingungen

Die RTW wird in einzelnen Teilabschnitten nach EBO bzw. BOStrab betrieben
und somit auch trassiert. Die Trassierungsparameter berlcksichtigen die jeweils
festgelegte Betriebsart. In den bereits vorhandenen Streckenabschnitten orien-

tiert sich die Trassierung am Bestand.

Die im BOStrab-Bereich verwendeten minimalen Radien der Trassierung der
RTW orientieren sich an den &rtlichen Begebenheiten. Dabei wurden die Anfor-

derungen aus der BOStrab-Trassierungsrichtlinie beachtet.

Die einzigen Bereiche im PfA Nord, welche nach EBO betrieben werden missen
und einen Neubau vorsehen, sind die eingleisigen Ein- und Ausfadelstrecken am
Abzweig Eschborn. Es ist aus signaltechnischen Grinden erforderlich, dass die
Ubergéange zwischen EBO und BOStrab so konzipiert sind, dass ein fehigeleite-
tes Eisenbahnfahrzeug noch vor Erreichen des BOStrab-Bereiches sicherungs-
technisch zum Stillstand gebracht werden kann, ohne in den Regellichtraum an-
derer Fahrzeuge zu gelangen. Hierzu sind entsprechende Durchrutschwege bzw.
Gefahrpunktabstande gemanl Richtlinien der DB zu beachten und in den Uber-
gangsbereichen die Trassierung und die Lichtraumprofile entsprechend EBO zu
bemessen. Somit ist gewahrleistet, dass eine fehlgeleitete S-Bahn in einem nach
EBO Kriterien ausgerusteten Bereich sicher zum Stillstand gebracht wird, ohne in
einen Streckenbereich vorzudringen, der seinen Anforderungen nicht entspricht.
Die eingleisigen Ein- und Ausfadelstrecken werden zwar regelgerecht aus-
schlief3lich durch die RTW befahren, eine Planung dieser Abschnitte nach EBO
ist aber erforderlich, um auRerplanmaflige Eisenbahnfahrzeuge zum Halten brin-

gen zu kdénnen und auf die Bestandsstrecke 3611 zurlickflihren zu kénnen.

Der bei den Ein- und Ausfadelstrecken von der Strecke 3611 verwendete minima-
le Radius im EBO-Bereich betragt 300 m.
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Die maximalen Gefélle und Steigungen der RTW-Trasse treten in den Eisen-
bahnulberfiihrungs- und Kreuzungsbauwerken auf. Wegen des geringen Platzan-
gebotes sind hier Langsneigungen bis zu 60 %o anzusetzen, welche mit den
Fahrzeugen der RTW zu bewaltigen sind. Als minimale Kuppen- und Wannen-
ausrundung sind die Grenzwerte nach BOStrab angesetzt (ra = 625 m). Im Pla-
nungsabschnitt Nord werden die zuldssigen Langsneigungen von 40 %o nur in
den Bereichen vor und nach Uberfiihrungsbauwerken erreicht, ansonsten liegen

die Werte deutlich darunter oder orientieren sich an den Bestandsneigungen.

Folgende Randbedingungen aus der Ortlichkeit beeinflussen die Trassierung zu-

satzlich:

. Das von der Stadt Frankfurt am Main projektierte Gewerbegebiet ,Nordlich
der Heerstralle — Teilgebiet 2 in F-Praunheim (Bebauungsplan 696 der
Stadt Frankfurt am Main) mit der geplanten ErschlieBungsstralle, welche
den Korridor der RTW vorgibt.

o Der geplante Ausbau der BAB A5 in Frankfurt-Praunheim auf acht Fahr-
streifen. Diese MaRRnahme ist im aktuell glltigen Bundesverkehrswegeplan
als Malinahme des vordringlichen Bedarfs ,HE5020* aufgeflihrt.

. Die landschaftspflegerischen Ausgleichsflachen zwischen der Ortslage
Frankfurt-Praunheim und der BAB A5 (Waldaufforstung zur Verbesserung
von Klima und Grundwasser).

. Die Trinkwassergewinnungsanlagen westlich und 0Ostlich der BAB A5. In
diesem Gebiet befinden sich Wasserschutzgebiete der Zone [, Il und IlIA.

. Das Wasserwerk Praunheim 2 sowie die zwischen den Brunnen und dar-
Uber hinaus verlaufenden Fernwasserleitungen der Hessenwasser GmbH
& Co. KG.

o Das Umspannwerk Frankfurt-West nérdlich der HeerstralRe sowie die zu-
gehorigen Hochspannungsleitungen westlich und 6stlich der BAB AS5.

o Der Westerbach mitsamt seinem Uberschwemmungsgebiet.

. Die S-Bahn-Strecke 3615 (Frankfurt-Rédelheim — Kronberg) einschlielich
dem bestehenden Haltepunkt Eschborn-Sid mit dem zugehdrigen P+R-
Parkdeck.

o Die AS Eschborn und das AD Eschborn mit den zugehoérigen Bundesau-
tobahnen BAB A66 und BAB A648.

) Die L3006 (Sossenheimer Stralle/Siegener Stralie).
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) Die Planung zum Ausbau der AS Eschborn.

) Die Bebauungsplane der Stadt Eschborn (B-Plan Nr.110 (Gewerbegebiet
Sid), B-Plan 98, B-Plan 233, B-Plan 116, B-Plan 240 (Anbindung Dussel-
dorfer Strafle — BAB A66) und B-Plan 216).

) Der Bebauungsplan der Stadt Schwalbach (B-Plan Nr. 98).

Aufgrund der umfangreichen Zwangspunkte fiir die Trassierung und der geplan-
ten Abstande zwischen den Stationen wurde fir die Trassierung im BOStrab Be-
reich eine Entwurfsgeschwindigkeit von V. = 70 km/h gewahlt. Da die gewahlte
Entwurfsgeschwindigkeit nicht in allen Streckenabschnitten der Neubaustrecke

aufgrund der Zwangspunkte erreicht werden kann, wird diese punktuell reduziert.

Querschnitt, Materialien, Oberbau

In den EBO-Bereichen kommt das Regelwerk der DB Netz AG fur
S-Bahnstrecken zur Anwendung. Hierdurch ergeben sich folgende einzuhaltende

Rahmenparameter:

Streckenbelastung >10.000 Lt/d und < 30.000 Lt/d:
Oberbauform W 14K 687a — 54 E4 — B 70 W-54-2,4 — 1588

. Schienenform: 54 E4

. Schwellen und Schienenbefestigung: B 70 W-2,4 mit W 14K 687a
. Schwellenabstand: 63 cm -> 1587 Schwellen/km

. Standardschotter

. Gleisabstand: 3,80 m

Die Streckenbelastung > 10.000 Lt/d und < 30.000 Lt/d ist fur die Richtungsgleise
der RTW zutreffend, die im 15-Minutentakt befahren werden. Bei einem eingleisi-
gen Streckenabschnitt mit 15-Minutentakt kann unter der Voraussetzung, dass in
der Regel 100 m-Zuge verkehren der Wert von 30.000 Lt/d Gberschritten werden.
Aufgrund der begrenzten maximalen Achslast von ca. 12 t wird aber auch fur die-

sen Fall der oben beschriebene Oberbau als ausreichend beurteilt.

52



Erlauterungsbericht zur Planfeststellung RTW

1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

41.4

41.5

Fir die freie Strecke ergeben sich die Bettungsquerschnitte nach Ril 800.0130.

In den nach BOStrab herzustellenden Streckenbereichen erfolgt die Ausflihrung
des Oberbaus nach den Oberbau-Richtlinien und Oberbau-Zusatzrichtlinien
(OR/OR-Z) des VDV fir Bahnen nach der BOStrab.

Die neuen Gleisanlagen sind grundsatzlich als Schottergleis mit BreitfulRschienen

(Vignolschienen) auf Betonschwellen vorgesehen.

Im Bereich von Bahnibergangen und querenden Strallen erhalt der Oberbau ei-
ne Eindeckung in Asphaltbauweise mit Tragschicht und Decke. Zur Freihaltung
einer Rille fir den Spurkranz werden entsprechend notwendige Schienenprofile

verbaut.

Im Bereich des Gewerbegebietes in Praunheim ist Rasengleis vorgesehen. Dies
ermoglicht eine Reduzierung der Larmemissionen der Bahntrasse auf ein Mini-

mum.

Barrierefreies Bauen

Grundsatzlich erfolgt die Planung der RTW nach den Planungsgrundlagen ,Bar-
rierefreies Bauen“ gemal DIN 18040-3 ,Offentlicher Verkehrs- und Freiraum®.
Dies gilt insbesondere im Bereich der Zuwegung zu den Stationen durch die An-
ordnung von Rampen und Aufzugsanlagen, sowie im unmittelbaren Stationsbe-

reich unter anderen durch die Anordnung von Rillen- und Noppenplatten.

Kreuzungen und Einmiindungen, Anderungen im Wegenetz

Durch den Neubau der RTW wird das Ubergeordnete Wegenetz in der jeweiligen
Funktion unverandert bleiben. Der Streckenverlauf der RTW sieht eine oberirdi-
sche Fiihrung und planfreie Uberquerung der bestehenden StraRen und Be-

standsstrecken der Deutschen Bahn vor.

Eine Ausnahme bilden die vorhandenen Wirtschaftswege, diese werden durch
den Streckenverlauf der RTW teilweise durchschnitten. Samtliche Wegeverbin-
dungen bleiben grundsatzlich erhalten und werden durch die parallel zur RTW

angeordneten Wirtschaftswege angebunden.
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421

4211

Querungen Uber die RTW Trasse sind in Teilen im Bereich der Briickenbauwerke

und durch die Anordnung von Bahnlibergangen moglich.

Im Bereich von Bau-km 4,9+80 bis Bau-km 5,2+00 wird der bestehende Wirt-
schaftsweg an die Lage des neuen Dammfulles angepasst und unter Berick-
sichtigung des bestehenden Wendehammers nach Norden verschoben. Da der
Weg in diesem Abschnitt fir den Linienbusverkehr freigegeben ist, erhalt er ab-

weichend von den sonstigen Wirtschaftswegen eine befestigte Breite von 4,50 m.

Die Wirtschaftswege werden grundsatzlich nach dem DWA-Regelwerk, Arbeits-
blatt DWA-A 904-1, Teil 1: Richtlinien fir die Anlage und Dimensionierung Land-
licher Wege (August 2016), dimensioniert. Ausnahme ist die Ausrundung/Aufwei-
tung des Wirtschaftswegabschnittes unter der Eisenbahnuberfihrung der Be-
standsstrecke 3611, da es sich hier um den Bereich der Zufahrt zu den LBP-
MaRnahmen, bzw. Andienung des bestehenden Mastes der Syna handelt, ist

dies nicht erforderlich.

Ingenieurbauwerke

Die Planung der Ingenieurbauwerke ist im Einzelnen in der Anlage 13 dargestellt

und wird nachfolgend getrennt fir jedes Bauwerk beschrieben.

Stiitzwand Mast Nr. 56
Allgemein

Die RTW-Trasse verlauft in Dammlage als direkte Zufiihrung zu dem Uberfiih-
rungsbauwerk Uber die BAB A5 in einem konstanten Radius sudlich an dem
Hochspannungsmast NR. 56 der TenneT vorbei. Damit die ndrdliche Damm-
schittung sich nicht mit dem Mast lberschneidet, ist ein Stlutzbauwerk notwen-
dig. Dieses ist in seiner Lage so geplant, dass der geforderte Mindestabstand
des Mastbetreibers eingehalten ist, um eine statische Beeinflussung der Mast-

grindung beim Bau des Stitzbauwerkes zu vermeiden.
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Bauwerksgestaltung

Das Bauwerk wurde so geplant, dass der Mindestabstand zur Vermeidung von
statischen Beeinflussungen auf die Grindung des Mastes eingehalten ist, und
gleichzeitig die geringste mogliche Héhe der Stitzwand in wirtschaftlicher Hin-
sicht erreicht wird. Der eingehaltene Mindestabstand von 9,50 m fur die gebdsch-
te Baugrube der Pfahlkopfplatte der Stitzwand bertcksichtigt eine geforderte
Zone ungestorten Bodens um die Mastgrindung bezogen auf die Mastmitte. Die
Stutzwand wird mit einer Absturzsicherung als Fullstabgelander versehen. Die
Hohe der Wand orientiert sich an der Boschungshohe des Damms der RTW-

Trasse und erreicht eine maximale Hohe von ca. 6,00 m.

Grindung

Das Bauwerk ist aufgrund der dort anstehenden Bodenverhaltnisse und der stati-

schen Erfordernisse mit einer Tiefgriindung durch Bohrpfahle geplant.

Bauablauf

In einem ersten Schritt werden die Bohrpfahle hergestellt. Anschliefend werden
die Bohrpfahle in die Pfahlkopfplatte eingebunden. Im Anschluss kann die Stitz-
wand geschalt und in Ortbeton hergestellt werden. Sobald die Stitzwand fertig-

gestellt ist, kann der neue Bahndamm der RTW-Trasse hergestellt werden.

EU BAB A5
Allgemein

Im Streckenkilometer km 3.2 der RTW-Trasse kreuzt diese die BAB A5. Das ge-
plante Briickenbauwerk Uberquert die 6-streifige BAB A5 in einem Winkel von
49 gon. Bei der Wahl der Bauwerksabmessungen, insbesondere bei den geplan-
ten lichten Weiten der Felder, wurde der von Hessen Mobil geplante zuklnftige
Ausbau der BAB A5 auf 8 Fahrstreifen bereits berlcksichtigt.
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Bauwerksgestaltung

Das Bauwerk ist als zweifeldriger Stahlholkasten mit Stahlbetonverbundplatte
geplant. Im Mittelstreifen der BAB A5 ist ein Pfeiler angeordnet. Die Forderungen
des EC 1 bezuglich des Anpralls auf Unterbauten von Briicken werden berick-
sichtigt. Auf der westlichen Seite des Bauwerkes wird hinter der Widerlagerwand
ein Rahmenbauwerk fir einen Wirtschaftsweg im Bereich der verlangerten Fligel
integriert. Auf der dstlichen Seite ist ein Erdwall parallel zur BAB vorgesehen, der
aus dem Erdaushub des geplanten Riederwaldtunnels entstehen soll. Diese be-
reits planfestgestellte MaRnahme ist nachrichtlich in der Planung dargestellt.
Als Konstruktionsmerkmal fiir den Uberbau ist eine leichte Konstruktion gewanhlt
worden, die einen Einhub erméglicht, um die verkehrliche Beeinflussung der BAB
A5 méglichst gering zu halten. Der Uberbau wird durch zwei nebeneinander lie-
genden Stahlhohlk&sten vorgesehen, die durch eine Stahlbetonverbundplatte er-
ganzt werden. In allen Bereichen der unterfiihrten BAB A5 wird eine Mindest-

lichtraumhdhe von 4,70 m eingehalten.

Grindung

Die Grindung der Widerlager und des Mittelpfeilers ist als Tiefgrindung auf

Bohrpfahlen vorgesehen.

Bauablauf

Fir die Herstellung der Grindung des Mittelpfeilers wurden mit Hessen-Mobil
Abstimmungen Uber die bauzeitliche Verkehrsfiihrung gefiihrt. Die Vorgaben fir
Mindestspurbreiten und Anzahl an Fahrstreifen sowie maximale Sperrzeiten fir
den Einhub sind in die Planung eingeflossen. Die Widerlager der Briicke kénnen
ohne Einfluss auf den Verkehr der BAB A5 seitlich hergestellt werden. Die paral-
lel zum liegen kommenden Stahlhohlkasten sind so geplant, dass das Einzelge-
wicht fur ein Einheben maoglichst gering gehalten wird und zudem die zulassigen
Transportabmessungen eingehalten werden. Das Konzept zur Herstellung sieht
vor, die Stahlhohlkasten im Stahlwerk vorzufertigen und mittels LKW auf die
Baustelle zu transportieren. Die Kasten werden unter Sperrung einer Richtungs-
fahrbahn an einem Wochenende feldweise eingehoben. Der Restliche Uberbau

kann ohne Einfluss auf den Stralienverkehr hergestellt werden.
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4.2.31

4232

4.2.3.3

4234

Stiitzwand Mast Nr. 1445
Allgemein

Die RTW-Trasse verlauft in Dammlage direkt nach der Uberquerung der BAB A5,
nordlich an dem Hochspannungsmast NR. 1445 der DB Energie vorbei. Damit
die sudliche Dammschattung sich mit dem Mast nicht Uberschneidet, ist ein
Stutzbauwerk erforderlich. Dieses ist in seiner Lage so geplant, dass der gefor-
derte Mindestabstand des Mastbetreibers eingehalten ist, um eine statische Be-

einflussung der Mastgriindung beim Bau des Stlitzbauwerkes zu vermeiden.

Bauwerksgestaltung

Das Bauwerk wurde so geplant, dass der Mindestabstand zur Vermeidung von
statischen Beeinflussungen auf die Grindung des Mastes eingehalten ist und
gleichzeitig die geringste mogliche Hohe der Stitzwand in wirtschaftlicher Hin-
sicht erreicht wird. Der eingehaltene Mindestabstand von 13,0 m fir die Baugru-
be der Pfahlkopfplatte der Stitzwand bertcksichtigt eine geforderte Zone unge-
stérten Bodens um die Mastgrindung bezogen auf die Mastmitte. Zur Einhaltung
dieses Mindestabstandes ist die Herstellung der Baugrube mittels eines Verbaus
notwendig. Die Stiutzwand wird mit einer Absturzsicherung als Fullstabgeléander
versehen. Die HOhe der Wand orientiert sich an der Boschungshéhe des Damms

der RTW-Trasse und erreicht eine maximale Hohe von ca. 9,30 m.

Grindung

Das Bauwerk ist aufgrund der dort anstehenden Bodenverhaltnisse und der stati-

schen Erfordernisse mit einer Tiefgriindung durch Bohrpfahle geplant.

Bauablauf

In einem ersten Schritt werden die Bohrpfahle hergestellt. Anschliefend werden
die Bohrpfahle in die Pfahlkopfplatte eingebunden. Im Anschluss kann die Stitz-
wand geschalt und in Ortbeton hergestellt werden. Sobald die Stitzwand fertig-

gestellt ist kann der neue Bahndamm der RTW-Trasse hergestellt werden.
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4244

EU Bahnstrecke 3611
Allgemein

Im Bau-km 3,6 wird die RTW-Trasse Uber die Bahnstrecke 3611 Uberflhrt. Das
geplante Bruckenbauwerk Uberquert die 2-gleisige Bahnstrecke mit den zwei

Gleisen der RTW-Trasse und einem Ausfadelgleis zur Strecke 3611.

Bauwerksgestaltung

Das Bauwerk ist als einfeldriger Walztrager im Beton (WIB) geplant. Die Uber-
baubreite berlcksichtigt die beiden Streckengleise der RTW sowie das durch ei-
ne hinter dem Bauwerk angeordnete Weiche, schrag verlaufende Ausfadelgleis.
Auf beiden Seiten der Strecke 3611 sind die Widerlager aus wirtschaftlichen
Griinden langgezogen ausgebildet, anstatt den Uberbau zu verldngern, um je-
weils einen Wirtschaftsweg zu unterfuhren. Bei der Planung sind die regelkon-
formen Abstande zur vorhandenen Strecke 3611 eingehalten. Fir die unterfiihrte
Bahntrasse wird eine lichte Hohe von 5,70 m berlcksichtigt. Das geplante
Lichtraumprofil fir die Wirtschaftswege ist mit 4,50 m geplant. Die RTW-Trasse
kreuzt die DB-Gleise in einem Winkel von 60 gon. Die Widerlager sind rechtwink-
lig zur Hauptachse der RTW-Trasse ausgebildet, um einen rechtwinkligen Uber-
gang der Schiene vom Bauwerk in den Bereich der Hinterflllung zu gewahrleis-

ten.

Grindung

Das Bauwerk ist aufgrund der dort anstehenden Bodenverhaltnisse und der stati-

schen Erfordernisse mit einer Tiefgriindung durch Bohrpfahle geplant.

Bauablauf

Um die Bohrpfahlgriindung herzustellen sind im Gefahrenbereich der Bahnstre-
cke Sperrpausen erforderlich. Die ubrigen Bohrpfahle kénnen ohne Beeinflus-
sung der Bahn hergestellt werden. Das Schalen und Betonieren der Pfahlkopf-
platten und Widerlager kann durch eine feste Absperrung ohne Auswirkungen auf
den Bahnbetrieb erfolgen. Die Herstellung des Schutzgeristes fir die Herstel-

lung des Uberbaus und das Einheben der Walztrager erfolgt in Sperrpausen.
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4251

4252

4.2.5.3

4254

Das Ausbetonieren des Uberbaus kann ohne Einschrankungen des Bahnbetriebs
erfolgen. Nach Herstellung des Bauwerkes sind fur den Rickbau der Schutzge-

riste ebenfalls Sperrpausen erforderlich.

EU Lorscher Strale
Allgemein

Im Bau-km 4,8 Gberfuhrt die in Dammlage verlaufende RTW-Trasse die Lorscher
Straflde (L 3005/L3006) und einen parallel zu der Lorscher Stralle, 6stlich liegen-
den Wirtschaftsweg. Das geplante zweifeldrige Briickenbauwerk Uberquert die 4-
streifige L3005/L3006 mit den zwei Gleisen der RTW-Trasse.

Bauwerksgestaltung

Das Bauwerk ist als zweifeldrige Stahlverbundbriicke mit offenen Stahlverbund-
trdgern und einer ergdnzenden Stahlbetonplatte geplant. In dem Mittelstreifen
der Landstral3e ist eine massive Pfeilerscheibe angeordnet. Der Pfeiler erhalt ei-
nen regelgerechten konstruktiven Anprallschutz nach EC 1. Das Widerlager auf
der westlichen Seite wurde in Flucht der sich parallel befindlichen Stralenuber-
fuhrung der Elisabethenstralle geplant. So ermdglicht sich ein spaterer Ausbau
der L3005/3006. Fur die Lorscher StralRe wird aufgrund ihres autobahnahnlichen
Ausbaus ein Lichtraum von 4,70 m vorgehalten. Der Wirtschaftsweg liegt seitlich
in einem kleinen Einschnitt und wurde mit einem Lichtraum vom = 4,50 m be-

rucksichtigt.

Grindung

Das Bauwerk ist aufgrund der dort anstehenden Bodenverhaltnisse und der stati-

schen Erfordernisse mit einer Tiefgriindung durch Bohrpfahle geplant.

Bauablauf

Die Herstellung der Bohrpfahlgrindungen der Widerlager kann ohne Beeintrach-
tigung des StraRenverkehrs auf der L3005/3006 erfolgen. Die Herstellung der
Bohrpfahle des Mittelpfeilers bendtigen eine bauzeitliche Verkehrsfihrung mit

Einschrankung der Fahrbahnen im Bereich des Mittelstreifens.
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426.2

Die Stahltrager des Uberbaus werden in nachtlichen Sperrungen einer Fahrspur,
feldweise eingehoben. Diese bilden im Anschluss das Traggerust fur die weitere
Herstellung des Uberbaus. Auf die Stahlverbundtradger werden Fertigteilplatten

gelegt die als Schalung fur die Ortbetonerganzung dienen.

Briickenzug Teilbauwerk 1 EU Westerbach, Bahnstrecke 3615 und Wilhelm-
Fay-Strale

Allgemein

Vom Bau-km 5,1 bis km 5,6 kreuzt die RTW-Trasse den Westerbach, die zwei-
gleisige Bahnstrecke 3615 mit dem Haltepunkt Eschborn Sid und die Wilhelm-

Fay-Stralle in Hochlage als Bruckenzug.

Bauwerksgestaltung

Der Bruckenzug ist grundsatzlich in 3-Teilbauwerke zu unterteilen. Alle Brucken-
bauwerke sind als Stahlbeton Massivbricken geplant. Das erste Teilbauwerk er-
streckt sich Uber den Westerbach und schlie3t an das zweite Teilbauwerk Uber
die Bahnstrecke 3615 und den Haltepunkt Eschborn Sid an. Das dritte Teilbau-
werk Uberfuhrt die Wilhelm-Fay-Stral3e. Die Teilbauwerke 1 und 3 sind als Stahl-
betonplatte mit geringen Stitzweiten als das Teilbauwerk 2 ausgebildet. Die gré-
Rere Stiitzweite des Teilbauwerks 2 resultiert aus der Uberfiihrung des Halte-
punktes Eschborn-Sid. Da sich auf dem Teilbauwerk 2 ebenfalls ein Haltepunkt
der RTW befindet, ist der Querschnitt als aufgeldster zweistegiger Plattenbalken
in Spannbeton geplant. Der Haltepunkt auf dem Teilbauwerk 2 ist durch neu zu
errichtende Treppen und Aufziige erreichbar und direkt mit dem Haltepunkt
Eschborn-Siid verbunden. Der nord-westliche Aufzug befindet sich auf dem be-
stehenden Bahnsteig des Haltepunktes Eschborn Sid und flhrt durch das vor-
handene Bahnsteigdach. Dieses ist fur den Bau zu 6ffnen. Die Bahnsteiglogistik
(Banke, Schaukasten, Trafohduschen, Backer) ist zum Teil umzubauen. Im weite-
ren Verlauf Uberflihrt das 3. Teilbauwerk die Wilhelm-Fay-Straf’e bevor sich die
Trasse absenkt und mit dem westlichen Widerlager in eine Trogldsung Ubergeht.
Die lichten Raume fir die kreuzenden Verkehrswege wurden mit 5,70 m fir die
Bahnstrecke 3615 und 4,50 m fur die Wilhelm-Fay-Stralte beriicksichtigt.
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4.2.7
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Grindung

Die Widerlager des Briickenzuges sind mit Flachgriindung, die Brickenpfeiler mit

einer Tiefgrindung auf Bohrpfahlen geplant.

Bauablauf

Die Widerlager und die Bohrpfahle der Pfeilergrindungen kénnen ohne Beein-
flussung der StralRen- oder Bahnverkehre hergestellt werden. Danach werden die
Pfeiler geschalt und betoniert. Die Uberbauten werden im Schutze von Tragge-
rusten hergestellt. Im Bereich der Bahnstrecke ist es notwendig das Bauwerk
Uberhoht herzustellen, um den Lichtraum von 5,70 m auch bauzeitlich freizuhal-
ten. Mit Fertigstellung des Uberbaus in diesem Bereich wird der Uberbau auf die
vorgesehene Lagerung auf den Pfeilern abgesenkt. Im Bereich der Wilhelm-Fay-
Strake wird der Uberbau ebenfalls iberhdht hergestellt und nach Fertigstellung
abgesenkt, um das Lichtraumprofil auch bauzeitlich freizuhalten. Zur Herstellung
der Traggeriste uber die Wilhelm-Fay-Stralle und der Bahnstrecke 3615 sind
nachtliche Sperrpausen erforderlich. Alle weiteren Arbeiten kdnnen im Schutze
der Geruste erfolgen. Fir den Riickbau der Geruste im Bereich der unterfiihrten
Verkehrswege sind ebenfalls Sperrpausen erforderlich. Zur Herstellung des Auf-
zuges auf dem Bahnsteig des Haltepunktes Eschborn Siid muss der vorhandene
Bahnsteig mit dem Bahnsteigdach bauzeitlich teilweise zurtickgebaut und an-

schliefend wiederhergestellt werden.

Stiitzwand Diisseldorfer Strafle
Allgemein

Die RTW-Trasse fiihrt in unmittelbarer Nahe der Disseldorfer Stral’e entlang und
erfordert ein Stutzwandbauwerk um den Flacheneingriff des Bahndamms der

RTW zu reduzieren.
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42.7.3

42.7.4

4.2.8

4.2.81
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Bauwerksgestaltung

Das Bauwerk wurde so geplant, dass die geringste notwendige Hohe der Stiitz-
wand in wirtschaftlicher Hinsicht erreicht wird. Die Stitzwand wird mit einer Ab-
sturzsicherung als Fullstabgelander versehen. Aufgrund der ansteigenden RTW-
Trasse von der Wilhelm-Fay-Strale aus kommend in Richtung EU Sossenheimer
StralRe ist die Stutzwand mit einer variablen Hohe geplant. Die Hohe der Wand
orientiert sich an der Béschungshohe des Damms der RTW-Trasse und ist varia-
bel.

Grindung

Das Bauwerk ist aufgrund der dort anstehenden Bodenverhaltnisse und der stati-

schen Erfordernisse mit einer Flachgrindung geplant.

Bauablauf

In einer offenen Baugrube wird das Fundament der Stutzwand hergestellt. Im An-
schluss kann die Stitzwand geschalt und betoniert werden. Sobald die Stitz-
wand fertiggestellt ist kann der neue Bahndamm der RTW-Trasse hergestellt

werden.

EU Sossenheimer StralRe
Allgemein

Im Bau-km 6,4 kreuzt die hoch liegende RTW-Trasse die Sossenheimer Stral3e,
zwei Autobahnzubringer zur BAB A 66 und einen Wirtschaftsweg mit einem Bru-
ckenbauwerk. Auf dem Bauwerk ist ebenfalls ein Haltepunkt der RTW angeord-

net.

Bauwerksgestaltung

Der Uberbau ist als vierfeldriger Stahlbetondurchlauftrager geplant. Auf dem
Bauwerk ist ein Haltepunkt vorgesehen, welcher durch Treppen, Rampen und
Aufziige erreichbar ist. Als Uberbauquerschnitt ist ein aufgeléster zweistegiger
Plattenbalken in Spannbetonbauweise geplant, der sowohl die Trasse als auch

die aulRenliegenden Bahnsteige aufnimmt.
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4.2.9

4.2.91

Hinter dem westlichen Widerlager befindet sich ein Z-Uberweg mit zuséatzlicher
Sicherung durch eine Lichtsignalanlage zur Uberquerung der RTW-Trasse. Die
Konstruktion ermdglicht den Verkehrswegen der BAB A66 sowie der Sossenhei-
mer StralRe ein Lichtraumprofil von 4,70 m. Fir den Wirtschaftsweg ist eine Licht-

raumhdhe von 4,50 m geplant und fur die Geh- und Radwege 2,50 m.

Grindung

Das Bauwerk ist aufgrund der dort anstehenden Bodenverhaltnisse und der stati-

schen Erfordernisse mit einer Tiefgriindung durch Bohrpfahle geplant.

Bauablauf

Die Bohrpfahlgrindungen im Bereich der Widerlager kbnnen ohne Auswirkungen
auf den StraRenverkehr hergestellt werden. Die Herstellung der Griindungen flr
die Pfeiler hat bauzeitliche Auswirkungen auf die Sossenheimer Strale und die
Autobahnausfahrt Richtung Eschborn von der BAB A66. Der Verkehr muss ver-
schwenkt werden um die verbauten Baugruben herstellen zu kénnen. Im Bereich
der Autobahnausfahrt (Achse 40) ist der Verbau einseitig zu verankern. Das
Schalen und Betonieren der Pfeiler kann ohne Einfluss auf den Strallenverkehr
erfolgen. Das Bauwerk wird mittels TraggerUsten in Uberhdhter Lage hergestellt
und nach Fertigstellung abgesenkt. Das Einbringen und der Riickbau der Gerls-

te erfolgt, abwechselnd je Fahrspur, in nachtlichen Sperrpausen.

EU Sulzbach
Allgemein

Die parallel zur BAB A66 verlaufende RTW-Trasse wird vor dem Sulzbach durch
eine Erdrampe angehoben bevor sie im Bau-km 7,6 den Sulzbach kreuzt. Auf
dem Brlckenbauwerk geht die Gerade in eine Kurve Uber, um eine mdglichst
groRen Kreuzungswinkel fiir die Uberquerung der BAB AG6 zu erreichen. Im Zu-
ge der Eisenbahniberfihrung Sulzbach werden ein Wirtschaftsweg und der
Sulzbach selbst Gberflhrt.
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4.2.10

4.2.10.1

Bauwerksgestaltung

Das Bauwerk ist als funffeldriger Brickenzug in Massivbauweise geplant. Der
Uberbau ist als zweistegiger Plattenbalken ausgebildet und beriicksichtigt ein
Lichtrumprofil fir den Wirtschaftsweg von 4,50 m. In der Achse 70 wird aufgrund
der Nahe der Pfeilerachse zum Sulzbach eine geometrische Sonderlésung flr
die Pfahlkopfplatte vorgesehen, um nicht in den Abflussquerschnitt des Sulz-

bachs einzugreifen.

Grindung

Das 6stliche Widerlager der EU Sulzbach ist als Flachgriindung geplant. Die

Pfeiler und das Ostliche Widerlager werden mittels Bohrpfahlen tief gegriindet.

Bauablauf

Die Bohrpfahle kénnen ohne Einfluss auf den Strallenverkehr hergestellt werden.
Die Herstellung der Bohrpfahle erfolgt vom bestehenden Gelédndeniveau aus. Fur
die Herstellung der Pfahlkopfplatten sind Baugruben mit wasserdichten Verbau-
ten notwendig, die mit einer Wasserhaltung ausgestattet sind. Die Pfeiler kdnnen
konventionell geschalt und betoniert werden. Der Uberbau wird mittels Tragge-

rust betoniert.

BAB A66 und Wirtschaftsweg
Allgemein

Im Bau-km 7,7 der RTW-Trasse kreuzt diese die BAB A66 und einen Wirt-
schaftsweg. Das geplante Brickenbauwerk uberquert die Autobahn in einem
Kreuzungswinkel von 57 gon. Bei der Wahl der Bauwerksabmessungen, insbe-
sondere der geplanten lichten Feldweiten, wurde eine mdgliche Verbreiterung der

Richtungsfahrbahnen berucksichtigt.
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Bauwerksgestaltung

Das Bauwerk ist als zweifeldriger Stahlhohlkasten mit Verbundplatte geplant. Im
Mittelstreifen der BAB AG6 ist ein Pfeiler als Mittelstlitze angeordnet. Die Forde-
rungen nach EC 1 bezlglich des Anpralls auf Unterbauten von Bricken werden
berucksichtigt. Nordlich schlief3t direkt an dem Widerlager ein Rahmenbauwerk
fir einen Wirtschaftsweg an. Als Konstruktionsmerkmal fiir den Uberbau ist eine
leichte Konstruktion gewahlt worden, die einen Einhub ermdglicht, um die ver-
kehrliche Beeinflussung der BAB A66 méglichst gering zu halten. Der Uberbau
wird durch zwei nebeneinanderliegende Stahlhohlk&sten vorgesehen, die durch
eine Stahlbetonverbundplatte ergénzt werden. In allen Bereichen der unterfihr-
ten BAB A66 wird eine Mindestlichtraumhodhe von 4,70 m eingehalten. Die Hohl-
kasten werden begehbar ausgebildet. Die anschlieRende Eisenbahnuberfuhrung
wird als offener, integraler Stahlbetonrahmen vorgesehen und berlcksichtigt eine
lichte Durchfahrtshéhe von 24,50 m.

Grindung

Die Grindung der Unterbauten wird in allen Achsen durch Tiefgrindungen auf

Bohrpfahlen vorgesehen.

Bauablauf

Fir die Herstellung der Grindung des Mittelpfeilers wurden mit Hessen-Mobil
Abstimmungen Uber die bauzeitliche Verkehrsfihrung gefuhrt. Die Vorgaben fur
Mindestspurbreiten und Anzahl an Fahrstreifen sowie maximale Sperrzeiten fir
den Einhub sind in die Planung eingeflossen. Die Widerlager der Briicke kdnnen
ohne Einfluss auf den Verkehr der BAB A66 seitlich hergestellt werden. Die pa-
rallel zum liegen kommenden Stahlhohlkasten sind so geplant, dass das Einzel-
gewicht fir ein Einheben moglichst geringgehalten wird. Das Konzept zur Her-
stellung sieht vor, die Stahlhohlk&sten im Stahlwerk vorzufertigen und mittels
LKW auf die Baustelle zu transportieren. Die Kasten werden unter Sperrung ei-
ner Richtungsfahrbahn an einem Wochenende feldweise eingehoben. Der Restli-

che Uberbau kann ohne Einfluss auf den Stralkenverkehr hergestellt werden.

Das Rahmenbauwerk fur den Wirtschaftsweg wird konventionell auf einem Trag-

gerust hergestellt.
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4.3.2

4.4
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Sonstige Bauwerke (Gebaude fiir die technische Ausriistung)
Gleichrichterunterwerke

Im Bereich des Haltepunktes Praunheim ist ein Gleichrichterunterwerk (GUw) fur
die Versorgung der Fahrleitungsanlage 750 V DC geplant. Das Gebaude wird in
Beton-Fertigteil-Modulbauweise errichtet. Die detaillierte bauliche Anlage ist im
Kapitel 11.4.11 beschrieben.

Betriebsgebaude und Betriebsleitzentrale

Im Bereich der Abstellanlage Eschborn Ost ist ein Betriebsgebaude mit Integrati-
on einer Betriebsleitzentrale geplant. Das Gebaude wird in Containerbauweise-
bauweise errichtet. Die detaillierte bauliche Anlage ist im Kapitel 11.4.7 beschrie-

ben.

Entwasserungsanlagen
Allgemein

Die projektierten Gleisanlagen befinden sich Uberwiegend in der Wasserschutz-
zone IlIA, von Bau-km 2,0+55 bis ca. Bau-km 5,3+09. Bei Bau-km 4,0+00 wird
durch den sudlichen Begleitweg auch die Wasserschutzzone Il geringfiigig Uber-

strichen.

Gemal geotechnischer Berichte der DB Engineering & Consulting GmbH sind im
gesamten Bereich der BaumalRnahme L6Rbdden von ca. 8 bis 10 m Machtigkeit
vorzufinden — oft mit hohen Anteilen an Schluff und Ton —, deren geringe Durch-
lassigkeiten (kf=1,0 x 10*-7 und kleiner) flr eine Versickerung nicht geeignet
sind. Eine Versickerung des anfallenden Niederschlagswassers ist deshalb nicht
mdglich, weder dezentral entlang der Trasse noch zentral in gréReren Anlagen.
Es ist daher Uber Tiefenentwasserungen (Sickerpackungen mit kf = 1,0 x 10/-3
und Teilsickerleitungen) zu fassen und einer geeigneten Vorflut zuzufihren. Je
nach Transportmenge sind zusatzlich unter den Teilsickerleitungen liegende
Sammelleitungen erforderlich (Huckepackleitung). Die Sohlen der Tiefenentwas-
serung sind mit einer mineralischen Abdichtung (30 cm Lehmschlag

kf = 1,0 x 107-9) zu versehen.
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Da sich der gesamte Abschnitt im Raster S23/266 gem. KOSTRA DWD befindet,
werden ausschlieRlich diese Niederschlagsspenden zugrunde gelegt und gem.
Planungsvorgaben der KOSTRA DWD mit einem Zuschlag von 15 % versehen.
Die Wiederkehrzeit wurde zu T = 10 Jahre festgelegt und die mafligebenden Nie-

derschlagsdauern fur die erforderlichen Speichervolumina iterativ berechnet.

Mit dem Steinbach, dem Westerbach und dem Sulzbach werden im Kernab-
schnitt der RTW auch drei Oberflachengewasser als Vorfluter genutzt, sodass
das anfallende Niederschlagswasser vor der Einleitung zu reinigen ist. Die dazu
erforderlichen BehandlungsmaRnahmen wurden nach dem Bewertungsverfahren
gemall DWA-M 153 bestimmt und nachgewiesen. Da besagtes Merkblatt jedoch
keine Werte fir Schienenbahnen bereithalt, wurden in Abstimmung mit den Unte-

ren Wasserbehdrden folgende Annahmen getroffen:

. Um eine mdglichst hohe Schutzwirkung fir die Gewasser zu erzielen, wird
die jeweils grofte sinnvolle Belastung des Niederschlagswassers ange-
nommen. Aufgrund des dichten Taktes der RTW von 15 Minuten je Rich-
tung im Kernabschnitt kann hierbei von grolem Verkehrsaufkommen im
Sinne des Bahnverkehrs ausgegangen werden. Deshalb wurde fir die Ein-
flisse aus der Luft der Typ L3 (,Siedlungsbereich mit grolem Verkehrsauf-
kommen*) gewahlt. Eine Einstufung als héchstmdglicher Typ L4 (,im Ein-
flussbereich von Gewerbe und Industrie mit Staubemission durch Produkti-
on, Bearbeitung, Lagerung und Transport) wurde nicht gewahlt, da die
RTW weitestgehend Uber Ackerflachen verlauft bzw. die umgebende Be-
bauung im Bereich Eschborn Flachen des Dienstleistungsgewerbes auf-
nimmt. Die fir den Typ L4 maligebenden Einfliisse sind somit nicht zu er-

kennen.

. Bei Schienenbahnen ist vorwiegend mit Belastungen durch den schwerme-
tallbeinhaltenden Abrieb des Rad-/Schiene-Systems sowie durch Kohlen-
wasserstoffe zu rechnen. Die zu entwdssernden Flachen kénnen daher wie
.kupfer-, zink- oder bleigedeckte Dachflachen“ behandelt werden, welche
ebenfalls durch Schwermetalle belastet sind. Nach DWA-M 153 (Ab-

schnitt 5.3.2) ist flir jene Flachen pauschal der Typ F6 anzusetzen.
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Dieser Flachentyp ist auch zur Beschreibung von Pkw-Parkplatzen mit hau-
figem Fahrzeugwechsel heranzuziehen, die ebenfalls haufig Belastungen
durch Kohlenwasserstoffe aufweisen.

Zur Bestatigung der Unbedenklichkeit des gefilterten Wassers ist in den ersten
drei Jahren nach Inbetriebnahme der RTW einmal jahrlich eine Probe an der Ein-
leitstelle des jeweiligen Oberflachengewéassers zu entnehmen und auf die Kon-

zentration der Schadstoffe zu untersuchen.

Die jeweils maximal zuldssige Einleitmenge (Drosselspende) in die Vorfluter wird
in Abstimmung mit den Unteren Wasserbehérden nach einer vereinfachten Aqui-
valenzbetrachtung bestimmt. Der natirliche Zufluss ermittelt sich hiernach tber
die Flache des zu bebauenden Einzugsgebietes des jeweiligen Vorfluters, die mit

dem Abflussbeiwert fur Kulturland versehen wird.

Die Berechnungen der einzelnen Abschnitte sowie die Bewertungsverfahren zur

Behandlung des Niederschlagswassers sind in Anlage 18 zu finden.

Das den drei genannten Vorflutern Steinbach, Westerbach und Sulzbach Uber-

geordnete Gewasser ist die Nidda.

Teileinzugsgebietsflache 01

(Haupttrasse Bau-km 2,0+55 bis ca. 3,3+00 und Bestandsanschluss Bau-km
0+00 bis ca. 0+33):

Das Niederschlagswasser wird jeweils beidseitig am Dammful® gefasst und Gber

die dort angeordneten Mulden Uber die belebte Bodenzone in die Rigolen gelei-
tet. Im Bereich des Rasengleises erfolgt die Entwasserung zusatzlich iber das
Planum welches nach auften geneigt ist in die Rigolen. Das auf dem Bricken-
bauwerk anfallende Wasser wird Uber Brickeneinldufe gefasst, an den Stutzen
mit Fallleitungen abgeflhrt und mit Anschlussleitungen der Tiefenentwasserung

zugefihrt.
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Uber das in den Rigolen angeordnete Sickerrohr wird das Niederschlagswasser
Uber die regelmaRig angeordneten Schachte in die Tiefenentwasserung geleitet.
Uber die Tiefenentwasserung wird das Regenwasser im Freispiegelabfluss in
Richtung Steinbach gefiihrt. Zur Sicherstellung des notwendigen Stauraums wird
im Nahbereich der Einleitstelle in den Steinbach eine unterirdische Regenriick-
haltung angeordnet. Zur Sicherstellung des Hohenunterschiedes zwischen Ka-

nalsohle und Sohle der Einleitstelle wird eine Hebeanlage erforderlich.

Somit wird das in Folge des Trassenneubaus anfallende Regenwasser vollstan-
dig gefasst und zentral in den nachstgelegenen natirlichen Vorfluter, den Stein-

bach, eingeleitet.

Da das anfallende Niederschlagswasser gedrosselt in die Vorflut eingeleitet wer-
den soll, wird ein entsprechender Stauraum im Entwasserungssystem vorgehal-

ten.

Teileinzugsgebietsflache 02

(Haupttrasse Bau-km 3,3+00 bis ca. 5,3+30, Einfadelung Bestand Bau-km 0+00
bis ca. 0+70 und Ausfadelung Bestand Bau-km 0+00 bis ca. 0+60):

Das Niederschlagswasser wird jeweils beidseitig am Dammful® gefasst und Gber
die dort angeordneten Mulden Uber die belebte Bodenzone in die Rigolen gelei-
tet. Das auf den Brickenbauwerken anfallende Wasser wird Uber Brickeneinldu-
fe gefasst, an den Stitzen mit Fallleitungen abgefuhrt und mit Anschlussleitun-
gen der Tiefenentwésserung zugefiihrt. Uber das in den Rigolen angeordnete Si-
ckerrohr wird das Niederschlagswasser Uber die regelmalig angeordneten
Schachte in die Tiefenentwasserung geleitet. Uber die Tiefenentwéasserung wird
das Regenwasser im Freispiegelabfluss in Richtung Westerbach gefihrt. Zur Si-
cherstellung des notwendigen Stauraums wird im Nahbereich der Einleitstelle in
den Westerbach eine unterirdische Regenriickhaltung angeordnet. Zur Sicher-
stellung des Hohenunterschiedes zwischen Kanalsohle und Sohle der Einleitstel-

le wird eine Hebeanlage erforderlich.

Somit wird das in Folge des Trassenneubaus anfallende Regenwasser vollstan-
dig gefasst und zentral in den nachstgelegenen natirlichen Vorfluter, den Wes-

terbach, eingeleitet.
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4.4.5

Da das anfallende Niederschlagswasser gedrosselt in die Vorflut eingeleitet wer-
den soll, wird ein entsprechender Stauraum im Entwasserungssystem vorgehal-

ten.

Teileinzugsgebietsflache 03

(Haupttrasse Bau-km 5,3+30 bis ca. 5,5+40):

Das auf dem Briickenbauwerk anfallende Wasser wird Gber Briickeneinlaufe ge-

fasst, an den Stitzen mit Fallleitungen abgefuhrt und mit Anschlussleitungen

dem geplanten, brickenparallelen Sammler zugefihrt.

Das in Folge des Trassenneubaus anfallende Wasser wird vollstadndig gefasst
und zentral in den kinstlichen Vorfluter auf Eschborner Gemarkung, einen Misch-

bzw. Regenwasserkanal, eingeleitet.

Da das anfallende Niederschlagswasser gedrosselt in die Vorflut eingeleitet wird,

ist ein entsprechender Stauraum im Entwasserungssystem vorgesehen.

Teileinzugsgebietsflache 04

(Haupttrasse Bau-km 5,5+40 bis ca. 6,0+20):

Das Niederschlagswasser wird jeweils beidseitig am Dammful® gefasst und Gber

die dort angeordneten Mulden Uber die belebte Bodenzone in die Rigolen gelei-
tet. Das auf dem Bruckenbauwerk anfallende Wasser wird Uber Brickeneinldufe
gefasst, an den Stitzen mit Fallleitungen abgeflhrt und mit Anschlussleitungen
der Tiefenentwasserung zugefiihrt. Uber das in den Rigolen angeordnete Sicker-
rohr wird das Niederschlagswasser Uber die regelmaRig angeordneten Schéachte
in die Tiefenentwasserung geleitet. Uber die Tiefenentwasserung wird das Re-

genwasser im Freispiegelabfluss in Richtung Vorflut geflihrt.

Somit wird das in Folge des Trassenneubaus anfallende Regenwasser vollstan-
dig gefasst und zentral in den kinstlichen Vorfluter auf Frankfurter Gemarkung,

einen Misch- bzw. Regenwasserkanal, eingeleitet.
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Da das anfallende Niederschlagswasser gedrosselt in die Vorflut eingeleitet wer-
den soll, wird ein entsprechender Stauraum im Entwasserungssystem vorgehal-

ten.

Teileinzugsgebietsflache 05

(Haupttrasse Bau-km 6,0+20 bis ca. 6,5+00):

Das Niederschlagswasser wird jeweils beidseitig am Dammful® gefasst und Gber

die dort angeordneten Mulden Uber die belebte Bodenzone in die Rigolen gelei-
tet. Das auf dem Bruckenbauwerk anfallende Wasser wird Uber Brickeneinldufe
gefasst, an den Stitzen mit Fallleitungen abgeflhrt und mit Anschlussleitungen
der Tiefenentwasserung zugefiihrt. Uber das in den Rigolen angeordnete Sicker-
rohr wird das Niederschlagswasser Uber die regelmaRig angeordneten Schachte
in die Tiefenentwésserung geleitet. Uber die Tiefenentwéasserung wird das Re-
genwasser im Freispiegelabfluss in Richtung Vorflut gefiihrt. Zur Sicherstellung
des Hohenunterschiedes zwischen Kanalsohle und Sohle der Einleitstelle wird

eine Hebeanlage erforderlich.

Somit wird das in Folge des Trassenneubaus anfallende Regenwasser vollstan-
dig gefasst und zentral in den klnstlichen Vorfluter auf Eschborner Gemarkung,

einen Misch- bzw. Regenwasserkanal, eingeleitet.

Da das anfallende Niederschlagswasser gedrosselt in die Vorflut eingeleitet wer-
den soll, wird ein entsprechender Stauraum im Entwasserungssystem vorgehal-

ten.

Teileinzugsgebietsflache 06

(Haupttrasse Bau-km 6,5+00 bis ca. 6,6+90/rechtes Gleis und Rampenbereich):

Das Niederschlagswasser wird jeweils beidseitig am Dammful® gefasst und Gber
die dort angeordneten Mulden Uber die belebte Bodenzone in die Rigolen gelei-
tet. Das auf dem Bruckenbauwerk anfallende Wasser wird Uber Brickeneinldufe
gefasst, an den Stitzen mit Fallleitungen abgeflhrt und mit Anschlussleitungen

der Tiefenentwéasserung zugefihrt.
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Uber das in den Rigolen angeordnete Sickerrohr wird das Niederschlagswasser
Uber die regelmaRig angeordneten Schachte in die Tiefenentwasserung geleitet.
Uber die Tiefenentwasserung wird das Regenwasser im Freispiegelabfluss in
Richtung Vorflut geflhrt.

Somit wird das in Folge des Trassenneubaus anfallende Regenwasser vollstan-
dig gefasst und zentral in den kinstlichen Vorfluter auf Eschborner Gemarkung,

einen Misch- bzw. Regenwasserkanal, eingeleitet.

Da das anfallende Niederschlagswasser gedrosselt in die Vorflut eingeleitet wer-
den soll, wird ein entsprechender Stauraum im Entwasserungssystem vorgehal-

ten.

Teileinzugsgebietsflache 07

(Haupttrasse Bau-km 6,5+00 bis ca. 7,8+00):

Das Niederschlagswasser wird jeweils beidseitig am Dammful® gefasst und Gber

die dort angeordneten Mulden Uber die belebte Bodenzone in die Rigolen gelei-
tet. Das auf den Brickenbauwerken anfallende Wasser wird Uber Brickeneinldu-
fe gefasst, an den Stitzen mit Fallleitungen abgefuhrt und mit Anschlussleitun-
gen der Tiefenentwasserung zugefiihrt. Uber das in den Rigolen angeordnete Si-
ckerrohr wird das Niederschlagswasser Uber die regelmallig angeordneten
Schachte in die Tiefenentwasserung geleitet. Uber die Tiefenentwéasserung wird
das Regenwasser im Freispiegelabfluss in Richtung Sulzbach gefihrt. Zur Si-
cherstellung des notwendigen Stauraums wird im Nahbereich der Einleitstelle in
den Sulzbach eine unterirdische Regenrickhaltung angeordnet. Zur Sicherstel-
lung des Hohenunterschiedes zwischen Kanalsohle und Sohle der Einleitstelle

wird eine Hebeanlage erforderlich.

Somit wird das in Folge des Trassenneubaus anfallende Regenwasser vollstan-
dig gefasst und zentral in den nachstgelegenen natirlichen Vorfluter, den Sulz-

bach, eingeleitet.

Da das anfallende Niederschlagswasser gedrosselt in die Vorflut eingeleitet wer-
den soll, wird ein entsprechender Stauraum im Entwasserungssystem vorgehal-

ten.
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Bahnsteiganlagen (Haltepunkte und Bahnhofe)
Allgemein

Insgesamt werden im PfA Nord 8 Haltepunkte von der RTW angefahren. Davon
liegen 4 Haltepunkte auf der Bestandsstrecke 3611 der DB Netz AG und 4 Halte-
punkte auf der Neubaustrecke der RTW.

Zudem ist der bestehende Haltepunkt ,Eschborn Sud“ zur Herstellung des in
Ebene 2 zu errichtenden Haltepunktes und der diesbezliglichen barrierefreien

Zugangssysteme an die baulichen Gegebenheiten anzupassen.

Die Haltepunkte im Bereich der Bestandsstrecken der DB Netz AG werden nach
der EBO betrieben und soweit erforderlich umgebaut. Die Haltepunkte im Bereich
der Neubaustrecke der RTW werden nach der BOStrab hergestellt und betrie-

ben.

Samtliche Bahnsteiganlagen sind bzw. werden grundsatzlich barrierefrei ausge-
baut. Die Zugange der Bahnsteiganlagen erfolgen entsprechend durch Rampen,

bzw. Aufzuganlagen.

Aufgrund der variierenden Abstédnde von Bahnsteigkante zur Gleismittelachse im
EBO bzw. BOStrab Bereich und den variierenden Bahnsteighdhen in diesen Be-
reichen ist die Barrierefreiheit aufgrund der baulich nicht modifizierbaren Rand-
bedingungen durch die Fahrzeugtechnik sicherzustellen. Naheres hierzu ist der

Anlage 25 zu entnehmen.
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In der nachfolgenden Tabelle sind die entsprechenden Bahnsteiganlagen zu-

sammengefasst, die im Einzelnen der Anlage 8 zu entnehmen sind.

Nr. | Station Ebe- | Betriebs- | Bahnsteig- | . iche MaRnahmen
ne ordnung | héhe
1 Bf Bad Homburg 0 EBO 76 cm Erweiterung Bahnsteig
2 | Bf Oberursel 0 EBO 96 cm keine
3 Hp Oberursel Stier- 0 EBO 96 cm keine
stadt
Bf Oberursel Weil3- .
4 | kirchen/Steinbach 0 EBO | 76cm keine
5 | Hp Praunheim 0 BOStrab | 80 cm Neubau
6 | Hp Eschborn Ost 0 BOStrab | 80 cm Neubau
7 | Hp Eschborn Sid 1 BOStrab | 80 cm Neubau
. Kein RTW Betrieb,
8 | Hp Eschborn Std 0 Anpassungsmalnahmen erforderlich
Hp Carl-
Sonnenschein-
9 Siedlung/Diissel- 1 BOStrab | 80 cm Neubau
dorfer StralRe

Tabelle 2: Ubersicht Bahnsteiganlagen

Die neu geplanten Bahnsteiganlagen werden grundsatzlich mit einem Wartehau-
schen (nachrichtlich) mit Sitzgelegenheiten (nachrichtlich), einem Fahrkartenau-
tomaten (nachrichtlich), einem Stationsschild, sowie Infotafel (Fahr- und Netzpla-
ne), dynamischer Fahrgastinformation, Beleuchtung, Lautsprechern (nachricht-

lich) und Abfalleimern (nachrichtlich) ausgestattet.

Bestand Bahnsteiganlagen EBO

Die bestehenden EBO Stationen Bf Oberursel, Oberursel Stierstadt und Oberur-
sel WeilRkirchen/Steinbach werden von der RTW Linie 1 ohne Umbaumafnah-
men angefahren und genutzt. Die Stationen sind bereits barrierefrei ausgebaut

und verfligen grundsatzlich Uber die notwendige Ausstattung.

Die Bahnsteigbreite sowie die vorhandenen Zugange sind ausreichend dimensi-
oniert, um die RTW-bedingten, gegenuber dem Ist-Zustand hdheren Fahrgast-

zahlen aufnehmen zu kénnen.
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4.5.3.2

Bestand Bahnsteiganlagen EBO (Umbau)
Bahnhof Bad Homburg

Im Bf Bad Homburg wird der bestehende Bahnsteig 2 von der RTW Linie 1 ange-
fahren. Die vorhandene Nutzlange dieses Bahnsteigs betragt 213 m ist fir das
geplante ,Vor-Kopf-Halten“ mit der RB15 nicht ausreichend. Um die erforderliche
Lange von mind. 256 m sicherzustellen, werden die an beiden Stirnseiten des
Bahnsteigs vorhandenen Rampen auf die Bahnsteigh6he von 76 cm uber SO
gebracht und entsprechend dem Bestandsbahnsteig als vollwertiger Bahnsteig
ausgebaut. Zudem werden an beiden Stirnseiten Diensttreppen zum Gleisfeld er-
richtet. Die Entwasserung der Bahnsteiganlagen bleibt unverandert wie im Be-
stand. Die Bahnsteigbreite sowie die vorhandenen Treppenzugénge sind ausrei-
chend dimensioniert, um die RTW-bedingten, gegenuber dem Ist-Zustand hohe-

ren Fahrgastzahlen aufnehmen zu kénnen.

Auf der Westseite der Bahnsteiganlage ist die Beleuchtung entsprechend der

Verlangerung zu erganzen.

Haltepunkt Eschborn Sid (Ebene 0)

Der bestehende EBO Hp Eschborn Siid wird in der Ebene 0 nicht unmittelbar von
der RTW genutzt, allerdings wird quer zum bestehenden Hp in der daruberlie-

genden Ebene 1 ein neuer BOStrab Hp der RTW hergestellt.

Die Zugange zu den Bahnsteiganlagen der RTW in Ebene 1 erfolgen in Teilen
Uber die bestehende EBO Bahnsteiganlage in Ebene 0. Um diese sicherstellen
zu kénnen, sind Umbaumalnahmen an der bestehenden Bahnsteiganlage erfor-

derlich.

Am §stlichen Bestandsbahnsteig sind die rickwartigen Gelédnder des bestehen-
den Bahnsteiges zu 6ffnen um grundsatzlich die Zugange zu den geplanten
Treppenanlagen und der Aufzugsanlage sicherzustellen. Zudem ist im Bereich

des Zugangs der Aufzugsanlage ein Podest herzustellen.
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Auf dem westlichen Bestandsbahnsteig sind ebenfalls Anpassungen an den Gel-
andern im Bereich der neuen Treppenanlagen durchzuflihren. Zudem sind ent-
sprechende Podeste herzustellen, so dass die jeweiligen Anschllisse zwischen

Bestandsbahnsteig und Treppenanlage sichergestellt sind.

Um den neuen Aufzug als ,Durchlader” auf dem Bestandsbahnsteig platzieren zu
kdnnen ist das bestehende Bahnsteigdach temporar zurickzubauen und nach
den BaumaRnahmen unter Berucksichtigung des Aufzuges neu herzustellen. Zu-
dem wird der Container mit der derzeitigen Nutzung ,Wiener Feinbacker” nach
Suden umgesetzt. Hierzu ist die auskragende Betondecke des bestehenden Tra-
fohauschens teilriickzubauen. Um die notwendige Flache fir die Umsetzung des
Containers gewinnen zu koénnen sind zudem Ausstattungselemente wie bei-

spielsweise die bestehenden Sitzbanke bzw. die Vitrine zu versetzen.

Zur Herstellung des Brickenbauwerkes sind UmbaumalRnahmen an der beste-

henden Oberleitungsanlage (OLA) erforderlich.

Neubau Stationen BOStrab
Haltepunkt Praunheim

Der Haltepunkt Praunheim wird als Mittelbahnsteig mit einer Bahnsteigbreite von
5,00 m und einer Bahnsteiglange von 105 m nach den Regelungen der BOStrab
in der Ebene 0 als Endhaltepunkt mit angeschlossener Wendeanlage ausgefihrt

und von der RTW Linie 2 angefahren.

Die Bahnsteighthe betragt 80 cm Uber SOK. Die Zuwegung erfolgt barrierefrei
Uber beidseitig angeordnete Rampen und entsprechende taktile Leiteinrichtun-
gen im unmittelbaren Bahnsteigbereich. Die fur die Ausbildung des Mittelbahn-
steiges notwendigen Bahnliberwege werden als Z-Ubergang beidseitig ausgebil-

det und entsprechend signalisiert.

Die Bahnsteiganlage wird entsprechend den Angaben in Kapitel 11.4.5.1 ausge-

stattet.
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Haltepunkt Eschborn Ost

Der Haltepunkt Eschborn Ost wird mit 2 AuRenbahnsteigen mit einer Bahnsteig-
breite von je 3,00 m und einer Bahnsteiglange von je 105 m nach den Regelun-
gen der BOStrab in der Ebene 0 ausgeflhrt und von den RTW Linien 1 und 2

angefahren.

Die Bahnsteighthe betragt 80 cm Uber SOK. Die Zuwegung erfolgt barrierefrei
Uber eine einseitig angeordnete Rampe und entsprechende taktile Leiteinrichtun-
gen im unmittelbaren Bahnsteigbereich. Der notwendige Bahnuberweg wird als

Z-Ubergang ausgebildet und entsprechend signalisiert.

Die Bahnsteiganlage wird entsprechend den Angaben in Kapitel 11.4.5.1 ausge-

stattet.

Haltepunkt Eschborn Sid (Ebene 1)

Der Haltepunkt Eschborn Std wird mit 2 AuRenbahnsteigen mit einer Bahnsteig-
breite von je 2,80 m und einer Bahnsteiglange von je 105 m nach den Regelun-
gen der BOStrab in der Ebene 1 auf dem Brickenbauwerk ausgefuhrt und von

den RTW Linien 1 und 2 angefahren.

Die Bahnsteighdhe betragt 80 cm uber SOK. Die Zuwegung erfolgt tber die im
Bereich der bestehenden Bahnsteiganlage ,Eschborn Sid“ angeordneten Trep-
penanlagen, so dass von den jeweiligen Bestandsbahnsteigen aus beide Fahrt-
richtungen der RTW durch je 2 Treppenanlagen erreichbar sind. Die barrierefreie
Zuwegung erfolgt Uber zwei Aufzugsanlagen, so dass beide RTW Bahnsteige er-

reichbar sind.

Die Bahnsteiganlage wird entsprechend den Angaben in Kapitel 11.4.5.1 ausge-

stattet.
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4.6

4.6.1

Haltepunkt Carl-Sonnenschein-Siedlung/Disseldorfer Stralle

Der Haltepunkt Carl-Sonnenschein-Siedlung/Dusseldorfer Stral’e wird mit 2 Au-
Renbahnsteigen mit einer Bahnsteigbreite von je 2,80 m und einer Bahnsteiglan-
ge von je 105 m nach den Regelungen der BOStrab in der Ebene 1 auf dem Bru-

ckenbauwerk ausgefihrt und von den RTW Linien 1 und 2 angefahren.

Die Bahnsteigh6he betragt 80 cm uber SOK.

Die Zuwegung auf der Ostseite erfolgt Uber die dort angeordneten Treppenanila-
gen, so dass beide Fahrtrichtungen der RTW durch je 1 Treppenanlage erreich-
bar sind. Die barrierefreie Zuwegung auf der Ostseite erfolgt Uber zwei Aufzugs-

anlagen, so dass beide RTW Bahnsteige erreichbar sind.

Die Zuwegung auf der Westseite erfolgt Uber die ndrdlich angeordnete Treppen-
anlage. Die barrierefreie Zuwegung auf der Westseite erfolgt Uber die noérdlich
angeordnete langgezogene Rampe. Die Erreichbarkeit des Bahnsteiges in Fahrt-
richtung Bad Homburg, bzw. Praunheim wird Uber einen signalisierten Bahn-
Uberweg sichergestellt. Die Planung des Bahnuberweges erfolgt in Anlehnung an

die RIL 815 der DB Netz AG mit entsprechenden Umlaufsperren.

Die Bahnsteiganlage wird entsprechend den Angaben in Kapitel 11.4.5.1 ausge-

stattet.

Technische Ausstattung der Stationen
Elektroenergieversorgung der Stationen

Die Versorgung aller elektrotechnischen Anlagen erfolgt aus dem ortlichen Nie-
derspannungsnetz (230/400 V, 50 Hz) der ortlichen Versorgungs-Netz-Betreiber
(VNB).

An den Stationen der RTW wird in Verteilern sowohl der Hausanschluss, als
auch die ortliche Energieverteilung untergebracht. Dies umfasst die Versorgung

der ortlichen Verbraucher, als auch der Stationsbeleuchtung.
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4.7

Beleuchtungsanlage der Stationen

Die Stationen der RTW erhalten eine Bahnsteigbeleuchtung gemal TR EA, Teil

2. Die Beleuchtung erfolgt mittels Mastleuchten entlang der Bahnsteige.

Technische Gebaudeausstattung Personaltoilette

Die Herstellung der Personaltoilette am Aufstell-/'Wendegleis Ostlich der Station
.Praunheim* erfolgt als Systembau. Entsprechend erfolgt die Herstellung der Ge-
baudeausristung mit der Systembauweise des Elementherstellers. Zusatzlich
werden Hausanschlisse fir Trinkwasser und Strom sowie ein Kanalanschluss an

die Schmutzwasserentwasserung vorgesehen.

Abstellanlage Eschborn Ost

Die im unmittelbar stdlich des Haltepunktes Eschborn Ost angrenzenden Be-
reichs vorgesehene dreigleisige Abstellanlage ist entsprechend des betrieblichen
Bedarfs fur die Aufnahme von 12 Fahrzeugen der RTW konzipiert. Hier werden
wahrend der Abstellphase eine Sichtprifung der Zige, die Innenreinigung sowie
z. B. der Austausch defekter Beleuchtung im Innenraum vorgenommen. War-
tungsarbeiten sowie die AulRenreinigung der RTW-Zige finden in diesem Bereich
nicht statt, sondern werden im Rahmen regelmafiger Service-Intervalle oder
sonst nach Bedarf in einer Werkstatt des zukinftigen Betreibers durchgefiihrt;
dort erfolgt auch die Besandung fiir die Bremsanlage der RTW-Zlge. Eine ge-
sonderte Besandungsanlage wird insofern nicht benétigt und auch nicht errichtet.
Ebenso wenig ist ein Fett-, Ol- oder Gefahrstofflager geplant. Es werden im Be-
reich der Abstellanlage lediglich Ubliche Reinigungsmittel fur die Innenreinigung

der Zuge vorgehalten.

Die Abstellanlage wird mit Bedienstegen ausgestattet, so dass das Personal uber
diese sicher zu den Fahrzeugen der RTW und zurlick gelangt. Die Querung der
Gleisanlage wird Uber den im unmittelbaren Bahnsteigbereich angeordneten
Bahniibergang als Z-Uberweg fiir Fuk- und Radverkehr sichergestellt. Ferner
wird die Abstellanlage mit einer Beleuchtungsanlage als ,Beleuchtungsanlage im
Innenbereich® gemall TRStrab EA (Teil 2: Beleuchtungsanlagen) ausgestattet.

Die Beleuchtung erfolgt mittels Mastleuchten entlang der Abstellgleise. Aus Si-
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cherheitsgriinden wird die Abstellanlage zudem mit einer Zaunanlage eingefrie-
det.

Wendeanlage Praunheim

Im unmittelbar westlich an den Haltepunkt Praunheim angrenzenden Bereich ist
eine Wendeanlage vorgesehen. Die Wendeanlage verfligt zudem Uber Abstell-
kapazitaten fur etwa 4 RTW Fahrzeuge um einen flexiblen Betrieb der RTW zu

erreichen.

Bahnuibergange

Im PfA Nord befinden sich insgesamt 10 BahnlUbergange. Davon liegen 3 Bahn-
Ubergange auf der Bestandsstrecke 3611 der DB Netz AG und 7 Bahniibergange
auf der Neubaustrecke der RTW.

Die Bahnubergéange im Bereich der Bestandsstrecken der DB Netz AG werden
wie im Bestand nach der EBO betrieben. Die Bahnibergange im Bereich der

Neubaustrecke der RTW werden nach der BOStrab hergestellt und betrieben.

In der nachfolgenden Tabelle sind die entsprechend Bahnibergangen zusam-

mengefasst.

Nr. | Bahniibergang Betriebs: Ausfihrung e e
ordnung men
1 Oberursel Adenauer-Allee EBO MIV keine
2 | Oberursel Gattenhoferweg EBO MIV keine
3 | Eschborn Niederurseler Weg EBO MIV Anpassung
4 | Wendeanlage Praunheim BOStrab Radfe{hrer/ Neubau
FulRganger
5 Hp Praunheim West BOStrab Radfe{hrer/ Neubau
FulRganger
Hp Praunheim Ost BOStrab Radfe{hrer/ Neubau
FulRganger
7 Praunheim BOStrab | MIV Neubau
8 Hp Eschborn Ost Abstellan- BOStrab Radfe{hrer/ Neubau
lage FulRganger
9 ggeEschborn Ost Abstellan- BOStrab | MIV Neubau
Hp Carl-Sonnenschein-
10 | Siedlung/Diisseldorfer BOStrab | Radfahrer/ Neubau
StraBe FuRganger

Tabelle 3: Ubersicht Bahniibergénge
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Die neu geplanten Bahnibergange werden gemafl den Anforderungen des § 20
der BOStrab technisch gesichert. Dabei werden grundsatzlich 2 Falle unterschie-

den:

1. Bahnubergénge fur den MIV

Technische Sicherung durch Lichtzeichen mit Halbschranke

2. Bahnulbergange fiir den Ful- und Radverkehr
Technische Sicherung durch Lichtzeichen und zusatzlich Gber die Anforde-

rungen der BOStrab hinaus mit Umlaufsperren, bzw. Z-Uberwegen

Grundsatzlich wurde bei der Planung darauf geachtet die Anzahl der Bahniber-
gange auf das absolute Minimum zu reduzieren. Somit ergibt sich die Anordnung
von 2 Bahnibergangen fur den MIV zur Sicherstellung der ErschlieBung von

landwirtschaftlichen Flachen und privaten Grundstiicken.

Zudem werden 4 Bahnubergéange fur den Fu- und Radverkehr zur Sicherstel-
lung der Erreichbarkeit der Bahnsteiganlagen erforderlich. Weiterhin wird 1
Bahnlbergang zur Sicherstellung der Rad- und FuRgangerbeziehung erforder-
lich. Die technische Sicherung der Bahniibergange fiir den Rad- und Fuliganger
geht Uber die Anforderungen der BOStrab hinaus, um die Verkehrssicherheit der

,schwachen® Verkehrsteilnehmer soweit es moglich ist zu erhdhen.

Die bestehenden Bahniubergdnge Oberursel ,Adenauer-Allee” und Oberursel
.Gattenhdferweg” entlang der Bestandsstrecke 3611 bleiben in lhrer Lage und

Ausstattung unverandert.

Der Bahniibergang ,Niederurseler Weg*“ wird aufgrund der Einfaddelung der RTW
Neubaustrecke in die Bestandsstrecke der DB Netz AG erneuert. Somit werden

zuklnftig 3 Gleise, anstatt der im Bestand vorhandenen 2 Gleise lberquert.

Da die bestehende Anlage nicht mehr zum Umbau bzw. zur Anpassung geeignet
ist, muss der Bahniibergang - entsprechend dem aktuellen Stand des Regelwer-

kes der DB AG - komplett erneuert werden.
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Betriebsleitzentrale (BLZ)

Fur die Betriebssteuerung und -Uberwachung des gesamten Betriebes und spe-
ziell fur den Bereich auf den BOStrab-Strecken, wird fir die RTW eine eigene
BLZ betrieben. Die BLZ der RTW ist ganzjahrig taglich 24 Stunden besetzt.

Der Standort fir die RTW-Betriebsleitzentrale ist im Betriebsgebaude am Halte-
punkt Eschborn-Ost verortet. Hier besteht eine direkte Nahe zur Strecke und zu

den langs der Strecke verlegten Datenleitungen.

Die Betriebsleitzentrale der RTW wird mit einem rechnergestitzten Betriebsleit-
system (RBL) ausgestattet sein. Mit Hilfe dieses Systems werden samtliche fahr-
technische Daten zwischen den Zlgen und der BLZ ausgetauscht. Damit liegen

der BLZ die punktgenauen Kenntnisse zur Steuerung der Betriebsablaufe vor.

Bereits bei der sich anbahnenden Entwicklung von Abweichungen gegenuber
dem geplanten Betriebsablauf kann regelnd ggf. frihzeitig eingegriffen werden.
Diese Kenntnisse werden den Stellwerken/Fahrdienstleitungen der DB synchron
zur Verfugung gestellt. Die Fahrplanlage kann uberwacht werden. Anschlussbe-

ziehungen kdnnen koordiniert werden.

Ferner kbnnen aus diesen Daten heraus die stationdren Anzeigen an den Halte-
punkten angesteuert und die tatsachliche Ankunftszeit des Zuges an die warten-
den Fahrgaste Uber die Anzeigetechnik am Haltepunkt vermittelt werden.

In den BOStrab-Abschnitten unterliegt die Uberwachung des Betriebsablaufes
und die Verantwortung Uber den sicheren Betrieb dem Betriebsleiter nach
BOStrab des RTW-Betreiberunternehmens. Hierzu kommuniziert der RTW-Zug
mit der BLZ der RTW.

In den EBO-Abschnitten unterliegt die Uberwachung des Betriebsablaufes und
die Verantwortung Uber den sicheren Betrieb dem Betriebsleiter nach EBO der
Ortlich zusténdigen Fahrdienstleitung und dem Stellwerk der DB. Fir diese
Kommunikation besitzen die Fahrzeuge der RTW die dafir notwendige Kommu-

nikationstechnik.
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Mittels der Zuglberwachung aus der RTW-BLZ besitzen die Stellwerke der DB
stets Kenntnis dartiber, an welcher Stelle sich ein RTW-Zug im Streckennetz be-
findet. Somit kann durch die DB in lhren Streckenbereichen die Aufsicht Gber die

Betriebsabwicklung wahrgenommen werden.

Aufgaben der BLZ der RTW:

e Uberwachung und Dokumentation der Betriebsabléaufe

e Kommunikationszentrale zwischen Fahrpersonal und Betriebsleitung auf ers-
ter Ebene

e Kommunikationszentrale zwischen den Stellwerken/Fahrdienstleitungen der
DB und den DB-Zigen (Es bedarf einer Regelung hinsichtlich der Wei-
sungsbefugnis zwischen der Betriebsleitung der DB auf den EBO-Strecken
und der RTW)

e Kommunikationszentrale fir Stérungsfalle zu Dritten (z. B. Polizei, Ret-
tungswesen)

e Krisenmanagement bei besonderen Ereignissen

e Koordinationsstelle fur Betriebsstérungen innerhalb der BOStrab-Strecken

e Koordinationsstelle zur Weitergabe von Stérmeldungen jeglicher Art (u. a.
festgestellte Mangel am Fahrzeug/Infrastruktur)

e Koordinationsstelle fur die Weitergabe von Betriebsstérungsinformationen an
den RMV zwecks o6ffentlicher Information an Fahrgaste

e Koordinationsstelle fur spontane Dienstplananpassungen

e Stellwerk fur das Stellen von FahrstralRen innerhalb der BOStrab-Strecken
bei Abweichung vom Regelbetrieb

o Stellwerk flr den Rangierbetrieb in der Abstellanlage Eschborn-Ost

e Schaltwarte zur gezielten Schaltung der Fahrstromversorgung innerhalb der
BOStrab-Strecke und im Bereich der Ubergangsstellen zwischen
BOStrab/EBO sowie im Bereich des Spannungswechsels
15 kV AC/750 V DC.

Zur Verkehrsuberwachung und ortlichen Betreuung von besonderen betrieblichen
Ereignissen ist der BLZ direkt ein mobiler ,Verkehrsmeister” zugeordnet. Dieser

arbeitet in der BLZ und im Streckennetz.
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4.1

4111

Fir die Kommunikation mit Einsatz- und Rettungskraften soll die BLZ mit Festlei-

tungsanschlissen ausgestattet werden.

Die Kommunikation zwischen Treibwagenfihrer Tf und BLZ erfolgt Gber RTW-

interne Kommunikationstechnik bzw. iber mobile Kommunikationstechnik.

Fir alle Gbrigen Kommunikationsbedirfnisse wird die RTW-BLZ mit den ublichen

Medien nach aktuellstem Stand der Technik ausgestattet.

Bahnenergieversorgung und Fahrleitungsanlage

Allgemeines

Im Bestandsnetz der DB AG von Bad Homburg bis zum Abzweig Hauptgipfels-
lach (Strecke 3611), welches zur Mitbenutzung durch die RTW vorgesehen ist,
befinden sich ausschlief3lich mit 15 kV AC Uber das Unterwerk UW Rdédelheim
gespeiste Fahrleitungsanlagen (Betriebsart EBO). Die Bahnenergieversorgung in
den Bereichen der Betriebsspannung von 15 kV AC erfolgt aus dem Netz der DB

Energie.

Der neu zu errichtende Teil der Strecke vom Abzweig Hauptgipfelslach bis zum
Planfeststellungsende (Uberfiihrung Uber die A 66/Sossenheim) (Betriebsart

BOStrab) wird mit einer Betriebsspannung von 15 kV AC versorgt.

Die Grundversorgung dieses Abschnittes erfolgt aus der Bestandsstrecke 3640
(Ff Hochst — Sossenheim — Bad Soden) im Bereich Dunantsiedlung (PfA Mitte)

als Stichspeisung vom Unterwerk Hochst.

Als Rickfallebene wird eine Ersatzspeisung im Stich aus der Strecke 3611 vor-

gesehen.

Um zu groBe Spannungsdifferenzen zu vermeiden, sind, gemaR Vorgaben der
DB Energie, am Anschluss an die Strecke 3611 (nach Bad Homburg) bei Praun-

heim zwei Schutzstrecken (eine je Gleis) vorzusehen.
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4.11.2

Im Bereich Dunantsiedlung werden ebenfalls zwei Schutzstrecken (eine je Gleis)

in der Oberleitung realisiert.

Eine Schutzstrecke ist ein ca. 6 Meter langer neutraler Abschnitt in der Oberlei-

tung und dient der elektrischen Trennung zweier benachbarter Speisebereiche.

Die Schutzstrecken stellen die Einspeisepunkte der neuen Gleisanlage dar und
werden am Ubergang zur Bestandsstrecke 3611 ca. bei km 0,15 bzw. km 0,50
sowie ca. bei km 7,80 vorgesehen. An den Einspeisepunkten werden 4 Mast-
schalter (einer pro Gleis und Abzweig) mit Schalthoheit der DB Energie fir die
elektrische Schaltung der Oberleitung vorgesehen. Zusatzlich werden 4 Mast-
schalter (einer pro Gleis und Abzweig) mit Schalthoheit der RTW an den Abzwei-
gen realisiert, um der RTW die von der DB Energie unabhangige Schaltung der
Strecke vom Abzweig Hauptgipfelslach bis zum Abzweig Dunantsiedlung zu er-

maoglichen.

Am Ubergang von den Bestandsstrecken zu der neuen Trasse der RTW werden

Verbrauchszahleinrichtungen jeweils in einem Schaltschrank vorgesehen.

Fir den BOStrab-Bereich in Praunheim existieren keine vorhandenen Anlagen.
In Bereichen der gemeinsamen Nutzung des Verkehrsweges durch RTW und
StraBenfahrzeuge wird die stralRenbahnibliche Spannungsversorgung von 750 V

DC verwendet.

Der Ubergang zwischen den beiden Spannungssystemen erfolgt tiber System-

wechselstellen.

Fahrleitungsanlage 750 V DC

Die 750 V DC Oberleitungsanlage wird in der Regel mit Aulenmasten ausge-
fuhrt.

Die Oberleitungsanlage fir 750 V DC wird im Regelfall als Hochkette mit zwei
Tragseilen mit 150 mm? Querschnitt und einem Fahrdraht mit 120 mm? Quer-
schnitt ausgefiihrt. Die Regelfahrdrahthéhe fiir die 750 V DC Oberleitungsanlage

betragt 5,60 m, mit einer Systemhéhe der Hochkette von 1,80 m.
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Als Maste kommen Peinermaste oder konisch runde Ausfiihrungen zum Einsatz.

Die Auswahl der Masttypen erfolgt im Rahmen der weiteren Planungsphasen.

Der Bereich der Kreuzung der Trasse der RTW mit den bestehenden Freileitun-
gen der AVACON bei km 2,86 bzw. km 2,95 wird mit einer 750V DC Fahrlei-
tungsanlage ausgertustet. Um Konflikte zu vermeiden, wird die Fahrleitung in die-

sem Bereich im Rahmen der zuldssigen Grenzen abgesenkt.

Fahrleitungsanlage 15 kV AC

Vorhandene Anlagen der DB AG (EBO-Bereich), welche im Vorhaben fir die
Mitnutzung der RTW bestimmt sind, sind mit Fahrleitung ausgerustet, die in Teil-

bereichen angepasst werden muss.

Die Versorgung der Fahrleitung erfolgt durch DB Energie. Der Betrieb des Net-
zes untersteht der DB Netz AG. Im Bestandsnetz der DB AG befinden sich aus-
schlieRlich mit 15 kV AC lber Unterwerke bzw. Schaltposten gespeiste Fahrlei-

tungsabschnitte.

Die Umbau- und Neubaumafnahmen an der 15 kV AC Oberleitungsanlage wer-
den entsprechend den gultigen Richtlinien der DB Netz AG und dem gultigen

Ebs-Zeichnungswerk geplant.

Die Mastabstande werden im Rahmen der Planung optimiert und kénnen im
15 kV AC Bereich bis zu 80 m betragen. Abhangig von Zwangspunkten wie
bspw. Brickenbauwerken, Weichen oder engen Gleisradien reduzieren sich die
Absténde bis auf 35 m.

Die mit 15 kV AC gespeisten Oberleitungsanlagen werden in der Regel in Ein-
zelmastbauweise als Stahl oder Betonmaste errichtet. Die Festlegung des Mast-
typs erfolgt im Rahmen der Entwurfsplanung. Die Oberleitung wird als Ketten-
werksoberleitung ausgeflinrt. Die Regelhdhe des Fahrdrahts der mit 15 kV AC
gespeisten Oberleitungsanlagen betragt 5,60 m Uber Schienenoberkante mit ei-

ner Systemhoéhe von 1,80 m.
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Im Bereich der Kreuzung mit den Freileitungen der SUWAG ca. bei Bau-km 0,45
bzw. Bau-km 0,20 wird der Fahrdraht im Rahmen der zulassigen Grenzen abge-

senkt.

Die aus dem EMV-Gutachten resultierenden Mallnahmen zum beidseitigen Mit-
fuhren einer Verstarkungsleitung im Bereich zwischen Abzweig Hauptgipfelslach

und Abzweig Dunantsiedlung werden in der weiteren Planung berucksichtigt.

Anlagen zur Bahnenergieversorgung

Im Zuge der Planung der RTW werden bauliche Veranderungen an bestehenden
Anlagen der DB Energie nicht notwendig, Neubauten von Anlagen zur Versor-

gung der Strecken mit 15 kV AC sind ebenfalls nicht erforderlich.

Derzeit bestehen keine Bahnenergieversorgungsanlagen mit einer Betriebsspan-

nung von 750 V DC im Vorhabenbereich.

Der Abzweig Hauptgipfelslach bis zum Haltepunkt GE Praunheim wird mit einer
750 V DC Oberleitungsanlage ausgefuhrt, zur Bahnenergieversorgung wird des-

halb ein Gleichrichterunterwerk (GUw) ca. bei km 2,70 neu errichtet.

Das Unterwerk wird in Beton-Fertigteil-Modulbauweise errichtet. Die Abmessun-
gen des Bauwerkes betragen LBH = 10 x 8 x 3 m. Der Baukérper wird alle
elektrischen Anlagen beherbergen und den geltenden Regeln hinsichtlich War-

mehaltung und Schall-Emission sowie den EMV-Richtlinien entsprechen.

Das GUw Praunheim wird aus dem o6ffentlichen Mittelspannungsnetz versorgt,
welches im GUw auf die Mittelspannungsschaltanlage gefihrt wird. Die Mit-
telspannungsversorgung erfolgt mit einer Spannung von 10 kV AC oder 20 kV
AC.

Hierzu ist geplant einen Anschluss an die vorh. Leitung der Mainova in der Um-

gebung des neuen GUw herzustellen.

Art und Umfang der UmlegungsmafRnahmen sind den Trassen- und Leitungspla-

nen der Anlage 17 zu entnehmen.
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In einem Gleichrichterunterwerk wird die eingangsseitige Wechselspannung auf

die notwendige Betriebsspannung transformiert und gleichgerichtet.

Die folgenden Anlagenteile sind Bestandteil eines GUw:

o Mittelspannungsanlage

o Gleichrichtertransformatoren
) Gleichrichter

o Ruckleiteranlage

o Gleichstromschaltanlage

. Eigenbedarfsanlage

o Steuer- und Uberwachungsanlage

Die Gleichrichtertransformatoren werden als Trockentransformatoren ausgefiihrt
und transformieren die Eingangsspannung von Mittelspannungsebene auf die
bendtigte Traktionsspannung als Eingangsspannung zu den Gleichrichtern. Die

Dimensionierung der Transformatoren erfolgt in Abh&angigkeit der Belastung.

Die nachgeschalteten Gleichrichter erzeugen aus der eingangsseitigen Wechsel-
spannung eine Gleichspannung, welche Uber die Gleichstromschaltanlage auf
die zu speisenden Streckenabschnitte verteilt wird. Das GUw wird durch eine

zentrale elektronische Steuerung Uberwacht.

Zur Einhaltung der Berihrungsspannung und zur Vermeidung von Streustrémen
ist die Einhaltung der Anforderungen aus EN 50122-1/2 und den geltenden VDV-

Vorschriften gefordert.

Es ist somit davon auszugehen, dass bei normgerechter Planung und Ausfih-

rung keine Gefahrdung durch gefahrliche Spannungen und Streustréme auftritt.

Systemwechselstellen

Um Streckenabschnitte mit unterschiedlichen Spannungen 15 kV AC und 750 V
DC befahren zu kénnen missen die Stromsysteme elektrisch voneinander ge-
trennt werden. Zu diesem Zweck werden Systemwechselstellen (SWS) in der

Oberleitungsanlage realisiert.
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Systemwechselstellen haben die Aufgabe die unterschiedlichen Spannungsarten
elektrisch zu trennen und im Fehlerfall die Abschaltung der Spannungsversor-
gung zu gewahrleisten. AuRerdem missen sie dem Fahrzeug einen sicheren

Ubergang von einem zum anderen Spannungssystem erméglichen.

Die SWS besteht aus zwei kurzen neutralen Abschnitten mit einem dazwischen-

liegenden langeren kurzgeschlossenen Abschnitt in der Oberleitungsanlage.

Die Gesamtlange der SWS ist bestimmt durch die vorgesehene Befahrgeschwin-
digkeit und die Fahrzeugkonfiguration. Die Lange des mittleren neutralen bzw.
kurzgeschlossenen Abschnittes wird bestimmt durch die Zugkonfiguration und

die Abstande der Schleifleisten.

Ein Halt innerhalb der SWS oder bis 50 m davor ist aus betrieblicher Sicht aus-
zuschlieBen. Bleibt ein Fahrzeug dennoch in diesem Bereich liegen, kann der
mittlere und der neutrale Bereich zur 750 V DC-Seite schaltungstechnisch unter
Spannung von 750 V DC gesetzt werden und dem Fahrzeug somit eine eigen-

standige Ausfahrt aus der Systemwechselstelle ermdéglichen.

Die im PFA Nord geplante SWS befindet sich im Bereich Praunheim ca. bei Bau-
km 3,10 bis Bau-km 3,25.

Anlagen der Telekommunikation

In den Bereichen der vorhandenen Infrastruktur der DB AG werden die vorhan-

denen Telekommunikationsanlagen flir den Betrieb der RTW mitbenutzt.

In den BOStrab Bereichen werden folgende neue Anlagen errichtet:

. Ubertragungsnetz, basierend auf TCP/IP-Technologie

o eigenstandiges, ausfallsicheres Kabelsystem (SDH-Ring)

. einem Videosystem

. einem Ticketautomaten fir das RMV-Vertriebsgebiet (nachrichtlich)

. einem Beschallungssystem zur akustischen Fahrgastinformation (nach-
richtlich)
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. einem optischen, dynamischen Fahrgastinformationssystem (nachrichtlich)
. GSM-R - Anbindung der Fahrzeuge an die Leitstellen (RTW und DB)

Fir die Planungen werden die allgemein gultigen technischen Vorschriften und
Standards angewendet. Zusatzlich kommt fir TK-Anlagen im Bereich der DB AG

das Regel- und Vorschriftenwerk der DB AG zur Anwendung.

Leit- und Sicherungstechnik (Signalanlagen)
Allgemeines

Bei den vorhandenen Anlagen der bahntechnischen Ausrustung handelt es sich
im Bereich der Bestandsstrecke 3611 um bestehende S-Bahn und Fernbahninf-

rastruktur, die von den RTW-Fahrzeugen mitgenutzt werden kann.

Auf Streckenabschnitten im Bereich von DB-Gleisen erfolgt der Betrieb der RTW
nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBO).

Auf den restlichen Streckenabschnitten, von der Aus-/Einfadelung der RTW von
der DB Bestandsstrecke 3611 bis zu den Planfeststellungsgrenzen in Praunheim
bzw. der A 66 Uberquerung, einschl. der Abstellanlage in Eschborn, erfolgt der
Betrieb nach der Verordnung Uber den Bau und Betrieb der Stralenbahnen
(BOStrab).

EBO Streckenabschnitt

Die Grundlage fir die Umsetzung der Leit- und Sicherungstechnik der RTW im
EBO Bereich der DB AG wird durch die existierenden Stellwerke und deren um-

bauféhige Technologie gewahrleistet.

In den EBO Abschnitten erfolgt die Anordnung neuer Vor-/und Hauptsignale so-

wie Vorsignalwiederholer gemaR dem giiltigen Regelwerk der DB AG.
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Bf Bad Homburg

Um die RTW im Bahnhof Bad Homburg einzubinden wurde eine Lésung erarbei-
tet die sowohl die Belange der DB Netz AG als auch der RTW zufriedenstellen.
Bei dieser Losung werden die beiden Bahnsteiggleise 302 und 303 am Bahnsteig

2 gleichzeitig von der RTW und dem Regionalverkehr genutzt.

Die erforderlichen Anpassungen an der bestehenden Infrastruktur, Gleise, Wei-

chen und Signalanlagen erfolgen in Abstimmung mit der DB AG.

Bf Oberursel (Taunus)
In Bahnhof Oberursel (Taunus) wird der bestehende Mittelbahnsteig fir die RTW

mitgenutzt. Der Spurplan bleibt unverandert, lediglich fir das Fahren auf dem

Gegengleis werden entsprechende signaltechnische Anderungen vorgenommen.

Hp Oberursel - Stierstadt
Am Haltepunkt erfolgen keine signaltechnischen Anpassungen durch das Projekt
RTW.

Bf WeilRkirchen/Steinbach

Im Bahnhof Weillkirchen/Steinbach werden die bestehenden AuRenbahnsteige

fur die RTW mitgenutzt. Der Spurplan bleibt durch die RTW unverandert, lediglich
fur das Fahren auf dem Gegengleis werden entsprechende signaltechnische An-

derungen vorgenommen.

Zugsicherungssystem im EBO Bereich (DB AG)

Im EBO Streckenabschnitt der RTW erfolgt die Zugsicherung als punktférmige
Zugbeeinflussung (PZB) nach den Regularien der DB AG.

BOStrab Streckenabschnitt

Fir die neuen Abschnitte nach BOStrab werden entlang der Strecke an markan-
ten Punkten Steuerschranke zur Bedienung der Weichen und der punktuellen

Steuerung der Signalanlagen neu errichtet.

Die zentrale Steuerung im BOStrab-Bereich erfolgt aus der BLZ der RTW, wel-

che im Bereich der Abstellanlage in Eschborn Ost vorgesehen ist.
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Abstellanlage Eschborn Ost

Da im Bereich der Abstellanlage Eschborn Ost im Zweirichtungsbetrieb gefahren
wird, ist laut BOStrab-Richtlinie eine Signalisierung dieses Streckenabschnitts

sowie der Abstellanlage notwendig.

BOStrab-Strecke bis Bau-km 7,8 (Planfeststellungsgrenze)

Im neuen BOStrab-Streckenbereich bis zur Planfeststellungsgrenze bei Bau-km
7,8 wird keine Zugsicherung und somit ,Fahren auf Sicht* nach BOStrab reali-

siert.

Fir diesen Abschnitt gelten folgende Beschrankungen:

e Eine Fahrt auf dem Gegengleis (Gleiswechselbetrieb) ist nicht moglich.

¢ Die maximale Geschwindigkeit betragt 70 km/h.

e Folgefahrten, d. h. Fahrten von mehreren Zigen mit derselben Fahrtrichtung,

werden ohne Abstandssicherung zugelassen.

Zugsicherungssystem im BOStrab Bereich

Eine Zugsicherung im BOStrab Bereich ist nicht vorgesehen.

Ubergangsbereiche EBO und BOStrab

Im Ubergangsbereich EBO — BOStrab (Bau-km 0,3 — Bau-km 0,4, Abzweig
Hauptgipfelslach von der DB Strecke 3611 in Richtung Eschborn) wird, um si-
cherzustellen, dass keine Fahrzeuge mit EBO Lichtraumprofil in den BOStrab
Bereich einfahren kénnen, ein Zugsicherungssystem mittels Sondersignalen und
Gleismagneten vorgesehen.

Im Ubergangsbereich BOStrab — EBO (Bau-km 0,3 — Bau-km 0,4, Abzweig der
RTW auf die DB Strecke 3611 in Richtung Bad Homburg) wird zum Unterbinden
der Fehleinfahrt eines BOStrab-Fahrzeuges ohne Zweisystemtechnik in die EBO-
Strecke im EBO-Bereich eine entsprechende Signalisierung mit Sondersignalen
und Gleismagneten erstellt, welche diesen Zug zur Zwangsbremsung bringen.
Damit ist gewahrleistet, dass ausschlieRlich BOStrab Fahrzeuge mit Zweisystem-

technik in den EBO-Streckenbereich einfahren konnen.
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4.15.1

Die weitere signaltechnische Planung erfolgt im Zuge der weiteren Entwurfs- und
Ausfihrungsplanungen in enger Abstimmung mit der DB AG und der ausfiihren-

den Signalfirma.

Weichenheizung

Um einen reibungslosen Winterbetrieb sicherzustellen werden die neuen Wei-
chen mit einer elektrischen Weichenheizung (EWH) ausgeristet. Die Energiever-

sorgung der Weichenheizungsanlagen erfolgt aus der Oberleitungsanlage.

Zur Schaltung und Uberwachung wird ein Steuersystem fiir die witterungsabhan-
gige automatische Steuerung und Diagnose der EWH-Anlage vorgesehen, mit

Zentraleinheit in der BLZ50 und Steuereinheit in der EWH-Hauptverteilung.

Fir die Weichenheizungsanlage wird eine Fulhlerstation (Niederschlags- und
Feuchtefuhler/Schneemelder, Lufttemperaturfihler, Schienentemperaturfihler)

vorgesehen.

Maschinentechnische Anlagen
Aufzuganlagen

Die neu geplanten Haltepunkte ,Eschborn Sud“ und ,Carl-Sonnenschein-
Siedlung/Dusseldorfer Str.“ werden mit Aufzuganlagen ausgestattet. Die maschi-
nenraumlosen Seilaufziige werden mit einer Tragfahigkeit von ca. 1000 kg ge-
plant. Die gewahlte Aufzugsgrolie gestattet neben dem Transport von Rollstiih-
len auch den Transport von Fahrradern. Die Aufzige werden mit Durchladung

ausgefuhrt.

Die Aufzige werden entsprechend DIN EN 81 und Europaischer Aufzugsrichtli-
nie AR 95/16/EG ausgefihrt.
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4.16

4.16.1

Hebeanlagen

GemaR den Anforderungen aus der Entwéasserungsplanung Kapitel 11.4.4 wer-
den insgesamt 3 Hebeanlagen erforderlich. Die jeweiligen Hebeanlagen werden
bei Streckenkilometern ca. km 2,0+55, km 5,2+50 und km 5,9+30 angeordnet
und berucksichtigen die in Kapitel 11.4.4 angegebenen gedrosselten Abfluss-

mengen.

Die Anlage besteht jeweils aus einem Pumpwerk mit zwei stationaren identi-
schen Pumpen (gleiche Forderleistung) in Nassaufstellung. Sie sind im Hebe-
schacht Uber ein Druckrohrleitungssystem mit Ruckflussverhinderung und Ab-
sperrmdglichkeit verbunden. Nach Hoéhenuberwindung fihrt die abgehende

Druckleitung das Regenwasser zur Einleitstelle.

Zur elektrischen Versorgung und Steuerung des Pumpwerks, ist eine entspre-
chende Niederspannungsschaltanlage im Auflenschrank in unmittelbarer Nahe

zur Hebeanlage vorgesehen.

Leitungsumverlegung und -sicherung
Allgemeines

Die Leitungsverlaufe wurden anhand der von den Versorgungsunternehmen zu-
gesandten Angaben und Planunterlagen digitalisiert und in die Leitungsbe-
standsplane eingetragen. Die von der Planung der RTW betroffenen bestehen-
den Ver- und Entsorgungsleitungen sind im Bauwerksverzeichnis, Anlage 12

angegeben.

Art und Umfang der jeweiligen UmlegungsmalRnahmen sind den Trassen- und

Leitungsplanen der Anlage 17 zu entnehmen.

Hinsichtlich der Leitungsumverlegungen werden die notwendigen Detailabstim-
mungen mit den jeweiligen Leitungstragern planungsbegleitend herbeigefiihrt.
Grundséatzlich werden die Leitungsumverlegungen koordiniert mit sdmtlichen Ver-
und Entsorgungstragern so geplant, dass sowohl der Eingriff als auch der Fla-

chenverbrauch auf ein Mindestmalf reduziert wird.
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Umverlegung Freileitung 110-kV

Durch die geplante Unterkreuzung der 110-kV Hochspannungsfreileitung Hochst
— Bommersheim durch die RTW kommt es zu einer Unterschreitung der aus Si-
cherheitsgrinden erforderlichen Mindestabstande (nach DIN EN 50341) zwi-
schen den Phasenseilen der bestehenden 110-kV Freileitung und der Oberlei-
tung der geplanten Trasse der RTW. Daher muss der bestehende Stahlgittermast

3019/32 ersetzt und erhoht neu errichtet werden.

Die Lage der Leitung und die geplante MaRnahme sind in der Anlage 17.9 dar-
gestellt.

Die 110-kV Hochspannungsfreileitung Héchst — Bommersheim fihrt vier 110-kV
Systeme (Stromkreise). Ein System besteht aus drei Phasenseilen. Aus Griinden
der Netzstabilitdt und der Versorgungssicherheit ist es nicht mdglich alle vier Sys-
teme abzuschalten. Zur Gewahrleistung einer permanenten Verfligbarkeit von
mindestens zwei Stromkreisen ist daher zusatzlich die Errichtung eines tempora-
ren Freileitungsprovisoriums zwischen den Masten 3019/31 und 3019/33 6stlich
der bestehenden Trasse vorgesehen. Diesbezlglich ist ein Provisorium von ca. 5
m bis zu 20 m hohen 110-kV Winkelportalen parallel zur bestehenden 110-kV
Freileitungstrasse geplant. Diese sollen die Baustelle mit zwei 110-kV Stromkrei-
sen von Mast 3019/31 zu Mast 3019/33 Uberbrtcken.

Der neue Mast 3019/1032 wird an neuer Stelle gegrindet und ein um ca. 10 m
hdherer Mast errichtet. Der neue Mast wird wie der jetzige Mast mit vier Strom-
kreisen und einem Erdseil belegt. Um die erhéhte Anforderung an die Zuverlas-
sigkeit bestehender Stutzpunkte von Freileitungen (nach VDE FNN Anwendungs-
regel VDE-AR-N 4210-4) gerade im Bereich von Kreuzungen mit Bahnstrecken
zu erflllen, wird der bestehende Tragmast zudem durch einen Abspannmast er-

setzt.

Die Maste der Freileitung dienen als Stutzpunkte fir die Leiterseilaufhangungen
und bestehen aus Mastschaft, Erdseilstutze, Quertrégern (Traversen) und Fun-
dament. Es wird ein Stahlgittermast aus verzinkten Normprofilen errichtet. Die
Ermittlung der FundamentgréRe erfolgt anhand der 6rtlichen Bodenart, der Form

des Mastes, der Grof3e und Art der Belastung und wird von einem zertifizierten
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Statikblro fur den Mast festgelegt. Hierbei sind flir den neuen Stahlgittermast
Plattenfundamente mit einer maximalen Seitenlange von 15 m und einer maxima-

len Tiefe von 2,50 m vorgesehen.

Baudurchfiihrung und SchutzmalRnahmen

Der Baustellenverkehr zum An- und Abtransport der Baugerate und Baustoffe er-
folgt Uber 6ffentliche StralRen. Als wesentliche Baustellenzufahrt ist der Niederur-
seler Weg / In der Wolfslach vorgesehen. Soweit erforderlich werden provisori-

sche Zufahrten (z.B. Baggermatten) angelegt.

Der Mast wird in der Regel im Bereich des Standorts aus Einzelteilen vormontiert.
Zum Schutz der vorhandenen Bahntrasse werden fiur die Seilzugarbeiten
Schutzgeriiste aufgebaut. Es wird darauf geachtet, dass beim Umbau der Lei-
tungsanlage eine méglichst geringe Beeintrachtigung von empfindlichen Flachen
auftritt.

Der Bau der Freileitung erfolgt entsprechend § 49 Abs. 1 Energiewirtschaftsge-
setz (EnWG). Hiernach sind Energieanlagen so zu errichten und zu betreiben,
dass die technische Sicherheit gewahrleistet ist. Dabei sind vorbehaltlich sonsti-
ger Rechtsvorschriften die allgemein anerkannten Regeln der Technik zu beach-
ten. Insbesondere ist hier die DIN VDE 0210 zu nennen. Diese Norm legt die all-
gemeinen Anforderungen fest, die bei der Planung und Errichtung neuer Freilei-
tungen erfillt werden mussen, um sicherzustellen, dass die Freileitung ihren
Zweck in Bezug auf Personensicherheit, Instandhaltung, Betrieb und Umweltfra-
gen erflllt. Die nach DIN VDE 0210 geforderten Mindestabstande werden einge-
halten. Innerhalb der DIN VDE-Vorschriften 0210 und 0105 sind die weiteren ein-
zuhaltenden technischen Vorschriften und Normen aufgeflihrt, die dariber hinaus

fur den Bau und Betrieb von Hochspannungsfreileitungen Relevanz besitzen.

Umverlegung Gastrasse DN 400

Durch den Bau der RTW kommt es auf den Flursticken Gemarkung Eschborn,
Flur 41, Flursticke 18/2 und 18/3 zur Kreuzung der bestehenden Gas-
Hochdruckleitung DN 400 DP 40. Die durch die RTW verursachten zuséatzlichen
Lasten auf die bestehende Gasleitung machen eine Umverlegung der Gastrasse

erforderlich.
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Die Lage der Leitung und die geplante MalRnahme sind in der Anlage 17.10 dar-
gestellt.

Der umzuverlegende Leitungsabschnitt ist Bestandteil des sogenannten
,Nordrings“. Dieser bildet den ndrdlichen Ring der Gasversorgung um Frankfurt
am Main und sichert die Gasversorgung fur Bad Vilbel. Der Streckenverlauf der
Gas-Hochdruckleitung Nr. 0003 erfolgt von der Einspeisung Schielestraflie in
Frankfurt am Main, Uber Frankfurt-Fechenheim, Frankfurt-Bergen-Enkheim,
Frankfurt-Bonames, Frankfurt-Rddelheim zur Gegeneinspeisung in der Oeser-

stralRe, Frankfurt am Main. Der Betriebsdruck betréagt momentan 28 bar.

Der Bau des umzulegenden Leitungsabschnittes erfolgt nach dem Stand der
Technik, den gesetzlichen Vorgaben, einschlagigen Richtlinien, technischen Re-

gelwerken, Normen und Verordnungen. Insbesondere sind zu nennen:

e Gas-Hochdruck-Leitungsverordnung (GasHDrLtgV) vom 18. Mai 2011

e Gas- und Wasserleitungskreuzungsrichtlinie 2012 der DB AG (GWKR 2012),

o Energiewirtschaftsgesetz — § 43,

o DVGW-Arbeitsblatt G 463 — Errichtung von Gas-Hochdruckleitungen aus
Stahlrohren von mehr als 16 bar,

o DVGW-Arbeitsblatt G 469 — Druckprifverfahren,

o DVWG-Arbeitsblatt G 466 — Instandhaltung,

o DVWG-Arbeitsblatt GW 10 — Kathodischer Korrosionsschutz,

e DVWG-Arbeitspatz GW 301 — Unternehmen zur Errichtung v. Rohrleitungen,

e DIN 4124 — Baugruben und Graben, Verbau.

Der Bau, die Abnahme und die Prifung des umzuverlegenden Leitungsabschnit-
tes erfolgt in der Druckstufe bis 70 bar (DP 70).

Parallel zur Gas-Hochdruckleitung wird — innerhalb des auszuweisenden Schutz-
streifens — ein Melde- und Datenkabel mit einem lichten Abstand von 0,40 m in

Zweiuhrposition in einem PE-Schutzrohr d 125 mitgeflhrt.

97



Erlauterungsbericht zur Planfeststellung RTW

1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

Die Umlegung der in den Flursticken 18/2 und 18/3 der Flur 41 verlaufenden
Gas-Hochdruckleitung erfolgt in offener Bauweise im Vorfeld der Baumalnah-
men der RTW. Eine Grundwasserabsenkung bzw. sonstige Wasserhaltungsarbei-

ten werden aufgrund der Tiefenlage der geplanten Rohrgraben nicht erforderlich.

Der Rohrgraben wird entsprechend DIN 4124 ausgelegt. Die Leitungsuberde-
ckung betragt mindestens 1,20 m und im unmittelbaren Kreuzungsbereich der
RTW 1,50 m.

Zur Andienung des Vorhabens werden die ausgewiesenen Baustral’en und BE-
Flachen fir den Bau der RTW-Trasse genutzt. Nach dem Abtrag und der seitli-
chen Lagerung und Pflege des Mutterbodens wird ein Flies mit einem beidseiti-
gem Uberstand zur aus verdichtetem Schotter bestehenden BaustralRe bzw. er-
weiterten BE-Flache aufgebracht. Nach dem Rickbau der Baustralle bzw. BE-
Flache erfolgen eine Tiefenlockerung des verdichteten Bodens und das Aufbrin-

gen des Mutterbodens.

Der Aushub des Rohrgrabens und der Baugruben fiir die Einbindungen in den
Leitungsbestand werden getrennt vom Mutterboden fiir den Wiedereinbau seitlich
gelagert. Es ist kein Bodenaustausch vorgesehen. Die durch die Rohreinsandung

Uberschiussigen Bodenmassen werden geordnet entsorgt.

Die Querung der RTW-Trasse erfolgt entsprechend GWKR 2012 der DB AG

rechtwinklig zur Bahntrasse.

Rohrmaterial:

Langsnahtgeschweildtes Stahlrohr L360, 406,4 x 7,1 mm, Gas, HFW, PSL-2 nach
DIN EN ISO 3183; Lange 12 m. Innen rohschwarz, aulRen kunststoffumhillt (Po-
lyethylen-Umhullung), Farbe Gelb nach DIN 30670, Typ N-n. Abnahmeprifzeug-
nis 3.2 flr Stahlrohr, Werkszeugnis 2.2 fir Kunststoffumhillung nach DIN EN
10204.
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Bauausfiihrung und Schutzmaflinahmen:
Fur den Rohrbau sind die Leitungsrohre seitlich des Rohrgrabens auszulegen.
Die Leitungsrohre sollen per Abruf auf die Baustelle verbracht werden, somit ent-

fallt eine zusatzliche Rohrlagerflache.

Die Leitungsrohre werden parallel den Rohrgrabenabschnitten vorgestreckt und
verschweil3t. Danach werden sie in den Rohrgraben zum Einschweillen der
Rohrbdgen aufgelagert. Der im offenen Rohrgraben liegende Rohrstrang wird ei-
nem lIsolationstest und einer Druckprifung nach DVGW-Arbeitsblatt G 469, Prif-
verfahren A2, Sichtverfahren, zweimaliges Aufdricken mit Wasser, unterzogen.
Das endglltige Prifverfahren erfolgt nach Abstimmung mit dem Sachverstandi-

gen.

Fir die Druckprifung erfolgt die Anlieferung des Prifmediums Wasser mittels
Tankwagen. Vor dem Flllen des Leitungsstranges erfolgt eine Reinigungs-
molchung. Nach erfolgreicher Druckprifung wird das Wasser wiederum in den
Tankwagen abgepumpt und in das o6ffentliche Abwassernetz entsorgt. Der
Rohrstrang und auch das PE-Schutzrohr werden allseitig eingesandet. Uber-

schussige Bodenmassen werden geordnet der Entsorgung zugeflhrt.

Der umzulegende Leitungsabschnitt wird passiv durch die werkseitig aufgebrach-
te PE-Umhullung und aktiv nach der Einbindung in das Leitungsnetz durch den
bestehenden Kathodischen Korrosionsschutz dauerhaft geschitzt.

Die Betriebsfiihrung zur Gas-Hochdruckleitung erfolgt entsprechend den Vorga-
ben des DVGW-Regelwerkes.

Die Leitung ist mit einem Schutzstreifen von 2,50 m beidseitig der Rohrachse zu
versehen und grundbuchrechtlich durch den Abschluss einer Dienstbarkeit mit

dem Grundeigentimer zu sichern.
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417

5.1

5.2

5.2.1

Schallschutz- und ErschiitterungsschutzmafBnahmen

Die fur die BaumaRnahme notwendigen Schallschutz- und Erschitterungsmal3-
nahmen sind in Kapitel 1.7 beschrieben.

Durchfihrung der BaumaRBnahme
Bauzeit

Es ist vorgesehen mit den Bauarbeiten unmittelbar nach Planfeststellungsbe-
schluss zu beginnen. Die Bauzeit ist mit etwa 3 Jahren veranschlagt. Der Regel-
baustellenbetrieb wird in der Zeit zwischen 06:00 Uhr bis 22:00 Uhr laufen. So-
fern es aufgrund technischer Randbedingungen, beispielsweise beim Einheben
der Briuckenbauwerke, zu einer Notwendigkeit von Nachtarbeit kommt, so wird
diese entsprechend den gesetzlichen Vorgaben durch die Baufirma bei der ent-

sprechenden Behdrde rechtzeitig zur Genehmigung beantragt.

Bauablauf und Bauverfahren
Neubaustrecke

Nach der Herstellung der BaustraRen und Baustellungseinrichtungsflachen ist

zunachst die Leitungsverlegung der betroffenen Trasseninhaber vorgesehen.

Die Errichtung der Bauwerke, siehe Kapitel 11.4.2, verlauft parallel hierzu, bzw. je
nach Notwendigkeit der Leitungsverlegungen nachlaufend. Da die Bauwerke
raumlich getrennt angeordnet sind erfolgt die Herstellung von bis zu 12 Bauwer-

ken, bzw. Teilbauwerken parallel.

Im Weiteren werden die Entwasserungseinrichtungen und die notwendigen An-
schlusse an die jeweilige Vorflut hergestellt. In Abhangigkeit der Bauwerke, sowie
der Leitungsverlegung und der baulichen Umsetzung der Entwéasserungseinrich-
tungen erfolgt die Herstellung der Dammbereiche und die zugehdrige Bodenver-

besserung.
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5.2.2

5.2.21

Im Anschluss daran erfolgt die Herstellung der Stationen, sowie die Oberbau-
und Gleisbauarbeiten einschlieRlich elektrischer Streckenausristung (Fahrlei-

tung, Signal- und Funktechnik) tber die gesamte Strecke.

Parallel hierzu kénnen samtliche Wirtschaftswege entlang der RTW-Trasse her-

gestellt werden und entsprechend an den Bestand angeschlossen werden.

Es wird wahrend der Baumalinahme sichergestellt, dass die Wegeverbindungen
der Wirtschaftswege gemaf geplanten Endzustand zu jeder Zeit aufrechterhalten

bleiben.

Bestandsstrecke der Deutschen Bahn AG

In den folgenden Unterkapiteln sind die unmittelbaren Bauablaufe und Bauver-
fahren im Bereich der bestehenden Gleis- und Bahnsteiganlagen der Deutschen
Bahn AG beschrieben.

Die Bauablaufe und Bauverfahren zur Herstellung der durch die RTW neu ge-
planten Ingenieurbauwerke ,EU Hp. Eschborn Sid“ und ,EU Bahnstrecke 3611¢
sind im Kapitel 11.4.2 beschrieben.

Anbindung der Neubaustrecke an die Bestandsstrecke 3611

Die Weichen fir die Ein- und Ausfadelungen werden in Wochenendsperrpausen

des jeweiligen Richtungsgleises eingebaut.

Hierfir werden die Weichen neben dem Bahnkorper in Groldteilen montiert und
fir den Einbau vorbereitet. Vor Beginn der Einbau-Sperrpause werden in geeig-
neten Zugpausen (nachts) Vorarbeiten getatigt. Mit Beginn der Hauptsperrpause
werden die Schienen von den Schwellen geldst, die Schwellen und der Schotter
mit Erdbaugeraten ausgebaut. Da sich die Baubereiche ,ebenerdig“ im Feldbe-
reich befinden, kann von der Seite her mit Erdbaugeraten das Planum hergerich-

tet, der Grundschotter eingebaut und verdichtet werden.

Die Weichengrofdteile einschlieRlich der Joche vor und hinter den Weichen wer-

den mit geeigneten Hebegeraten (von der Feldseite) eingehoben. In den An-
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5.2.2.2

5.2.2.3

schlussbereichen sind Schienenwechsel vorzunehmen. Der Einbau des Verfull-
schotters kann von der Feldseite mit Erdbaugeraten oder mit Selbstentladewa-
gen vom Gleis erfolgen. Die Stopfarbeiten sind mit Gleisstopfmaschinen durchzu-
fihren. Die Schweillungen kénnen — sofern die Sperrpausen nicht ausreichen —
in den Folgenachten durchgeflihrt werden, hierfur sind die SchienenstélRe provi-
sorisch zu verlaschen. Der Einbau der Uberleitverbindung erfolgt analog zu dem

der Weichen fir die Ausfadelungen.

Die Weichenverbindung ist der Nachtbetriebsruhe im Zusammenhang mit dem

Einbau der zweiten Weiche einzubauen.

Gleisbauarbeiten im Bahnhof Bad Homburg

Der Austausch der Weiche 305 sowie der Einbau der Verbindungsweiche im Be-
reich Bahnhof Bad Homburg erfolgt analog der Weichenverbindungen am Ab-
zweig Eschborn in Zug- bzw. Hauptsperrpausen der Richtungsgleise des Bf Bad
Homburg. Die Ertichtigung des Gleises 316 kann weitestgehend ohne Beein-

trachtigung des Richtungsgleises erfolgen.

MaRnahmen an den Stationen ,Bahnhof Bad Homburg“ und ,Eschborn Sud*

Die Andienung der BaumaRRnahmen an der Bahnsteiganlage im Bereich ,Bahn-
hof Bad Homburg“ erfolgt von der Schiene aus. Fur die Bauzustande Ruckbau
der bestehenden Rampe und Herstellung/Erweiterung der Bahnsteiganlage wer-
den mehrere Gleissperrungen erforderlich. Die Anpassung der Ausstattung er-
folgt vom Bahnsteig aus. Hierzu sind kleine Sperrungen unter Bericksichtigung

der Zuwegung der Reisenden im Bereich des Bahnsteiges erforderlich.

Die Andienung der Baumalinahmen an der Bahnsteiganlage im Bereich ,Esch-
born Sud“ erfolgt Uber die angrenzenden Verkehrswege. Fiur die Bauzustande
Rickbau und Wiederherstellung der Bahnsteiguberdachung, sowie Umsetzung
der Containeranlage ,Wiener Feinbacker* werden mehrere Gleissperrungen er-

forderlich.
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Die Anpassung der Ausstattung erfolgt vom Bahnsteig aus hierzu sind kleine
Sperrungen unter Berlicksichtigung der Zuwegung der Reisenden im Bereich des

Bahnsteiges erforderlich.

Baustelleneinrichtung

Entlang der Strecke sind auflerhalb der Flachen fiir die eigentliche Baumafinah-
me zusatzliche Baustelleneinrichtungsflachen notwendig. Dabei richtet sich die
Anordnung an den erforderlichen BaumalRnahmen, den Baustrallen, sowie den
schutzwirdigen Umweltbereichen aus. In der Regel liegen die Baustelleneinrich-

tungsflachen in unmittelbarer Nahe zu den zu errichtenden Bauwerken.

Der Baustellenverkehr ist grundsétzlich unter den zwei wesentlichen Gesichts-
punkten des Erdmassentransports und des Baustellenzulieferverkehrs zu be-
trachten. Der Massentransport betrifft den Transport fir den Massenausgleich
zwischen Abtrag (Einschnitte), Auftrag (Damme), Massenzulieferungen und evtl.

erforderlichen Bodenaustausch.

Die Baustellenzufahrten erfolgen in der Regel Uber das bestehende 6ffentliche
StraBennetz und Uber landwirtschaftliche Wege. Die zur Baustellenerschlielsung
vorgesehenen Zuwegungen und Einrichtungsflachen sind in der Anlage 14 dar-

gestellt.

Verkehrspolizeiliche Anordnungen wahrend der Bauzeit sowie die endgultige Be-
schilderung erfolgen erst unmittelbar vor Baubeginn bzw. wéhrend der Baumalf}-

nahme durch die értlich zustandige Strallenverkehrsbehdrde.

Die BaustralRen entlang der Strecke werden nach Mdglichkeit so angeordnet,
dass sie spater im vorgesehenen Wirtschaftswegenetz unverandert belassen
werden koénnen. Ist kein Wirtschaftsweg oder kein Rettungsweg im Bereich der
jeweiligen BaustralRe erforderlich, wird die Baustrale mit Abschluss der Bau-

malinahme zurtickgebaut und die Flachen rekultiviert.
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Erdmassenkonzept/Entsorgung

Im Rahmen der Baugrunderkundungen wurden Gleisschotter, Bodenmaterial und

Strallenaufbruch im Baufeld beprobt.

Eine detaillierte Beschreibung der Untersuchungsergebnisse ist in den abfall-
technischen Berichten und dem BoVEK Feinkonzept, welches Aussagen zu Alt-
lastenverdachtsflachen und mdéglichen Rickbau- und Abbruchmaterialien im Be-

reich der geplanten Trasse liefert, enthalten.

Durch den Bau der RTW fallen groRe Mengen Bodenaushub und Abbruchmate-
rial an und es erfolgen Eingriffe in den Untergrund.
Die in der BaumafRnahme anfallenden Materialien werden vor der Entsorgung

abfalltechnisch deklariert.

Die Probenahme und Herstellung der Mischproben erfolgen entweder an Hauf-
werken (ca. 300 — 500 m?®) oder direkt am Aushubort mit Hilfe von Schirfen oder

Bohrungen.

Die Bereitstellungsflachen mussen fur die Lagerung von belastetem Material so
beschaffen sein, dass Boden und Grundwasser nicht durch Schadstoffeintrage

Uber das Sickerwasser gefahrdet werden.

Die technischen Anforderungen zur gefahrlosen Bereitstellung von Bau- und Ab-
bruchabfallen 2LAGA Z 2 (auf3erhalb von WSZ) beinhalten eine wasserundurch-
lassige Basisabdichtung in Strallenbauweise oder mit Kunststoffdichtungsbahnen

der Mindestdicke 1,0 mm.

Zusatzlich ist ein Schutz gegen Niederschlagswasser und Staubverwehungen

vorzusehen (z. B. Abdeckung mit Kunststofffolien).

Innerhalb von WSZ Il ist generell ein Lagern und Ablagern von Abfallen nicht ge-
stattet. Lediglich unbelastetes Material zum Wiedereinbau unterliegt nicht dem
Abfallgesetz und kann auch auf Bereitstellungsflachen innerhalb der WSZ Ill ge-

nehmigungsfrei bereitgestellt werden.
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Die fiur die Bereitstellung des Bodenabtrags bzw. Aushubs benétigte Lagerflache

ist in den Baustelleneinrichtungsflachen (Anlage 14) enthalten.

Kampfmittel

Aussagen uUber mdgliche Kampfmittelbelastungen im Baufeld wurden von der
Kampfmittelrdumstelle des Regierungsprasidiums Darmstadt angefordert. Mit
Schreiben vom 06.10.2016 (Aktenzeichen 18 KMRD-6b 06/05E999-2016) wurde
von der Kampfmittelrdumstelle ein Ubersichtsplan, Anlage 24, in dem die ge-

fahrdeten Bereiche ausgewiesen wurden, Gibersandt.

Die Auswertung der beim Kampfmittelraumdienst vorliegenden Kriegsluftbilder
hat dabei ergeben, dass sich das durch die RTW im PfA Nord in Anspruch zu
nehmende Gelande teilweise in einem Bombenabwurfgebiet und teilweise im Be-
reich von ehemaligen Flakstellungen bzw. in Bereichen, wo Kampfmittel unsach-
gemal gesprengt wurden, befinden vgl. Anlage 24. Vom Vorhandensein von

Kampfmitteln auf diesen Flachen muss grundsatzlich ausgegangen werden.

Aufgrund der Auswertung des Kampmittelrdumdienstes im PfA Nord missen da-
her vor Beginn der Erd- und Bauarbeiten im Baufeld des gesamten Abschnitts

Erkundungen auf im Boden vorhandene Kampfmittel durchgefuhrt werden.

Die Arbeiten werden gemal dem Merkblatt ,Allgemeine Bestimmungen fir die
KampfmittelrAumung im Lande Hessen“ des Regierungsprasidiums Darmstadt

durchgefihrt.

Dies umfasst auch die Dokumentation der Rdumdaten gemaR den vorgenannten
Bestimmungen unter Verwendung des Datenmoduls KMIS-R beim Kampfmittel-

raumdienst des Landes Hessen.

Fir den Abtransport (ggf. auch die Entscharfung) sowie die Vernichtung von er-
kundeten Kampfmitteln ist der Kampfmittelrdumdienst des Landes Hessen einzu-

schalten.
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6.1

Allgemeinverstandliche Zusammenfassung der Umwelt-
auswirkungen

Umweltvertraglichkeitspriifung (UVP)

Far alle vier Abschnitte der RTW wird im Planfeststellungsverfahren eine an den
konkretisierten Planungsergebnissen orientierte Umweltvertraglichkeitsprifung

durchgefihrt.

Nach dem Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung (UVPG) ist hierfur fir
die RTW eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) zu erstellen. Die Besonderheit
der RTW besteht darin, dass das Vorhaben insgesamt betrachtet die Vorausset-
zungen einer Stadtbahnstrecke nach dem Personenbeférderungsgesetz (PBefG)
erfullt, gleichwohl teilweise aber auch bestehende bzw. noch nach der EBO aus-

zubauende Eisenbahnstrecken mit genutzt werden.

Nach Anlage 1 UVPG unterliegt der Bau eines Schienenweges fur Eisenbahnen
in jedem Fall der Pflicht zur Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung,
d. h. fur alle Abschnitte, die nach EBO geplant und betrieben werden, ist zwin-
gend eine Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) zu erarbeiten. Fur die Abschnitte,
die nach BOStrab geplant und betrieben werden, ist eine ,Allgemeine Vorprifung
des Einzelfalls® durchzufiihren (vgl. Ziffer 14.11 Anlage 1 UVPG, § 3c, Abs. 1,
Satz 1). GemaR den in Anlage 2 UVPG dargestellten Prufkriterien ist auch fur die

Abschnitte nach BOStrab eine Umweltvertraglichkeitsstudie zu erstellen.

Die Umweltvertraglichkeitsprifung, also die Ermittlung, Beschreibung und Bewer-

tung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Schutzgtter

e Mensch

e Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

e Boden
o \Wasser
e Luft/Klima

¢ Landschaft und Erholung sowie
e Kultur- und sonstige Sachguiter und die

e Wechselwirkungen zwischen den vorgenannten Schutzgutern
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wird auf Grundlage der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) vorgenommen und

bei der Entscheidung Uber die Zulassigkeit des Vorhabens bericksichtigt.

Der Untersuchungsrahmen und die Untersuchungstiefe flr die Erstellung der
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) wurden in einem einheitlichen Scoping-
Verfahren fur alle vier Planfeststellungsabschnitte festgelegt. Hierzu wurde vom
Vorhabentrager das Scopingpapier erarbeitet, in dem die Inhalte der UVS darge-
legt wurden. Dieses Papier wurde an die Trager offentlicher Belange verteilt. Der
diesbezugliche Anhérungstermin (Scopingtermin) fand am 07. April 2014 unter
Leitung des RP Darmstadt statt. Das Scopingpapier wurde daraufhin noch einmal
Uberarbeitet und erganzt. Das RP Darmstadt hat sodann im sog. Unterrichtungs-
schreiben vom 27.08.2015 den Vorhabentrager uber die beizubringenden Inhalte
der UVS unterrichtet.

Im Ubrigen wird auf die jeweils speziellen Ausfiihrungen (iber die Umweltauswir-

kungen in den Kapiteln zu den einzelnen Planfeststellungsabschnitten verwiesen.

Untersuchte Alternativen

Im Rahmen der Vorplanung wurden fiir die neu- bzw. auszubauenden Strecken-
abschnitte der RTW verschiedene Alternativen untersucht. Neben den techni-
schen und wirtschaftlichen Vor- und Nachteilen der einzelnen Alternativen wur-
den in einer umweltfachlichen Beurteilung (als Vorstufe der UVS) die mdglichen
Auswirkungen auf die Umwelt betrachtet, um mdglichst frihzeitig Aufschluss tber
die konflikttrachtigen Bereiche und mdégliche Ausschlusskriterien aus umweltfach-

licher Sicht zu erhalten.

Der Schwerpunkt der Betrachtung lag auf dem Aspekt Arten- und Biotopschutz.
Darliber hinaus wurden bei der umweltfachlichen Beurteilung der Alternativen
auch entscheidungsrelevante Aspekte der anderen, abiotischen Schutzguter be-
rucksichtigt, insbesondere Trinkwasserschutzgebiete und Oberflachengewasser
sowie schutzwirdige Béden und besondere Funktionen fiir das Lokalklima. Eine
besondere Bedeutung im Ballungsraum Frankfurt am Main bzw. im Rhein-Main-
Gebiet haben zudem Freiflachen und Wegeverbindungen fir die Erholungsnut-

zung.
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Die Ergebnisse dieser Variantenbetrachtungen sind in Kapitel 11.3 ausflhrlich

dargestellt.

Beschreibung und Bewertung der Auswirkungen auf die Schutzguter

Fur bestimmte Bereiche bzw. Aspekte, die im PfA Nord der RTW betroffen sein
kénnen, wurden verschiedene spezielle Fragestellungen vertieft betrachtet. Da-

bei handelt es sich um

. die Einschatzung zum Vorkommen des Feldhamsters in den Feldfluren bei
Praunheim, Eschborn und Sulzbach.

. Um madgliche kleinklimatische Auswirkungen durch den Bau der RTW im in-
tensiv landwirtschaftlich genutzten Raum zwischen Sulzbach/Eschborn und
der BAB A5 zu untersuchen, wurde ein kleinklimatisches Gutachten ange-
fertigt. In diesem wurde die Gefahr von Spatfrosten, von Kaltluftbildungen
an Béschungen und Anderungen von Wind- und Temperaturfeldern unter-
sucht.

. Um die Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Nutzflachen zu minimieren
bzw. um mdglichst wenige Einschlussflachen zu erzeugen, die landwirt-
schaftlich nicht mehr genutzt werden kénnen, wird im PfA Nord zwischen
der BAB A 5 und Eschborn eine moglichst enge Bundelung mit der Auto-
bahn angestrebt.

. Im Hinblick auf die agrarstrukturellen Auswirkungen (Zerschneidungswir-
kungen und ggf. Inanspruchnahme von landwirtschaftlichen Nutzflachen
durch die Trasse der RTW sowie ggf. KompensationsmalRnahmen) wurde
fur die Flachen bei Praunheim, Eschborn und Sulzbach eine landwirtschaft-

liche Betroffenheitsanalyse erstellt.

Als Ergebnisse fur die besonderen Konfliktbereiche aus Sicht des Umwelt- und

Naturschutzes sind im PfA Nord zu nennen:

. Feldfluren in den Gemarkungen bei Praunheim, Eschborn und Sulzbach
(hohe Bodengute): Untersuchungen zum Feldhamster wurden durchge-
fuhrt, um ggf. mit entsprechenden ArtenschutzmaRnahmen reagieren zu

kénnen, es wurden allerdings keine Vorkommen nachgewiesen.
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Schutzgut ,,Mensch*

Durch Baustellenverkehr und Baumaschinen ist wahrend der Bauzeit mit Emissi-
onen von Luftschadstoffen und Stauben zu rechnen. Hierdurch kann es in der
Bauzeit zu geringen Belastungen der Luftqualitdt kommen. Diese sind lokal, also

auf den unmittelbaren Baustellenbereich, begrenzt.

Bezuglich der bauzeitlichen Gerauscheinwirkungen ist zwischen statischen und

dynamischen zu unterscheiden.

Typische larmintensive Bauarbeiten sind im vorliegenden Fall das Herstellen von
Tiefgrindungen wie z. B. Bohrpfahle und Rittelstopfsdulen in dynamischen, d. h.
wandernden Baubereichen, oder das Betonieren von Ingenieurbauwerken (Bru-

cken, Bahnsteigen) in statischen Baubereichen.

Die Abschatzung der Gerduscheinwirkungen in statischen Baubereichen kommt
zum Ergebnis, dass der Immissionsrichtwert von 65 dB(A) fur vorwiegend ge-
werbliche Nutzungen im Gewerbegebiet Eschborn ab einem Abstand von 31 m
zu schutzwirdigen Nutzungen eingehalten wird. Durch die statischen Bauarbei-
ten ist Uberwiegend also nicht mit Immissionskonflikten zu rechnen, da die meis-
ten schutzwirdigen Nutzungen in einem gréfleren Abstand zum néchstgelege-
nen statischen Baubereich liegen. Die Ubrigen schutzwirdigen Nutzungen in
Sossenheim und Praunheim liegen so weit von statischen Baubereichen entfernt,

dass dort keine Immissionskonflikte zu erwarten sind.

Die Abschatzung der Gerauscheinwirkungen in den dynamischen Baubereichen
kommt zum Ergebnis, dass die nutzungsbezogenen Immissionsrichtwerte der
AVV Baularm an wenigen schutzwirdigen Nutzungen an der Steinbacher Hohl,
im Aulenbereich von Praunheim sowie im Gewerbegebiet Eschborn Sud lber-

schritten werden und somit Immissionskonflikte zu erwarten sind.

Durch das Baufeld und die Baustelleneinrichtungsflache an der Grenze des PfA
Nord kann es im Bereich des Dunantrings im Stadtteil Frankfurt—-Sossenheim zu

Immissionskonflikten durch Baularm kommen.
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An betriebsbedingten Auswirkungen sind in erster Linie schalltechnische und er-

schuitterungstechnische Auswirkungen zu nennen.

Die Prognoseergebnisse fir den Neubauabschnitt belegen, dass die Immissi-

onsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) im gesamten
Einwirkungsbereich der Neubauabschnitte ohne zusatzliche Vorkehrungen zum
Larmschutz an den nachstgelegenen schutzwirdigen Nutzungen in Praunheim,

Eschborn (Gewerbegebiet) und Sossenheim eingehalten werden.

Nach derzeitiger Planung enden die Neubautrassen an der Wendeanlage Ostlich
des Haltepunkts Gewerbegebiet Praunheim Nord. Die Abstande zwischen den
Neubautrassen und den schutzwirdigen Nutzungen sind hier so grol3, dass die
gebietsspezifischen Immissionsgrenzwerte sowohl am Tag als auch in der Nacht
nicht Uberschritten werden. Demzufolge werden die Anforderungen der Verkehrs-

larmschutzverordnung auch ohne LarmvorsorgemafRnahmen erfiillt.

Auf der vorhandenen Bestandsstrecke 3611 kann die aus der Zunahme des

Zugverkehrs resultierende Zunahme der Larmimmissionen an der Bestandsstre-
cke nicht mehr als unerheblich eingestuft werden. Ein vollstdndiger Verzicht auf
Schallschutzmaflinahmen ist vorliegend ausnahmsweise nicht sachgerecht. Je-
doch besteht keine gesetzliche Verpflichtung fur die Realisierung des erforderli-
chen Schallschutzes durch aktive SchallschutzmaRnahmen (Schallschutzwande
oder larmmindernde MafRnahmen am Gleis), da die Regelung des § 41 Abs. 2
BImSchG zum Vorrang aktiver SchallschutzmaRnahmen vor passivem Schall-

schutz gerade keine Anwendung findet.

Vor diesem Hintergrund ist der Einbau von verbesserten Fenstern und schallge-
dammten Liftungseinrichtungen als rein passive SchallschutzmalRnahme an al-
len betroffenen schutzwurdigen Nutzungen fur einen wirksamen Schutz vorgese-
hen. Diese MalRnahmen erzielen eine effektive Schallddmmung im Innenraum

und ermdglichen einen gesunden Schlaf.
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Fir die Betrachtung des Gesamtlarms ist zu untersuchen, welche Gerauschein-
wirkungen aus Verkehrslarm zukinftig an schutzwidrdigen Nutzungen zu ver-
zeichnen sind. Dabei sind nicht nur die Gerauscheinwirkungen der Baumafnah-
me, sondern auch diejenigen aller umliegenden vorhandenen Verkehrswege zu
berucksichtigen. Die Verkehrslarmerhéhung darf zu keiner Gesamtbelastung fiih-
ren, die eine Gesundheitsgefahrdung darstellt. Die durchgeflhrten schalltechni-
schen Untersuchungen belegen, dass das Vorhaben insbesondere durch die
Verkehrszunahme auf der vorhandenen Strecke 3611 zu dem Sachverhalt einer
erheblichen Larmzunahme fihrt. In den Bereichen mit einer Haufung von
schutzwirdigen Nutzungen werden zur Kompensation der La&rmzunahme passive

Malnahmen vorgesehen.

Bewertung der Elektromagnetischen Vertraglichkeit (EMV)

Die Untersuchungen zur EMV haben ergeben, dass es keine Grenzwertlber-

schreitungen gibt. Im Weiteren wird auf das Kapitel I11.8 verwiesen.

Feinstaube

Beim Betrieb von Strallenbahnstrecken bzw. Eisenbahnstrecken kann es zu
Luftverwirbelungen kommen, durch die Staubpartikel auf Flachen, die an die
Bahnanlage angrenzen, verdriftet werden kdnnen. Als Indikator zur Beurteilung
moglicher gesundheitlicher Auswirkungen gilt in diesem Zusammenhang der
Feinstaub PM10 (Partikeldurchmesser bis 10 ym, d. h. 10 Tausendstel-Milli-
meter/Ablagegeschwindigkeiten kleiner als 1 mm/s). Durch den Baustellenver-
kehr ist im Umfeld des Baufeldes sowie entlang der Baustrallen mit erhdhten
bauzeitlichen Staub- und Abgasimmissionen zu rechnen. Die temporare Belas-
tung wird bei Bedarf durch geeignete Mallnahmen reduziert. FUr den Betriebszu-
stand ist entlang von elektrifizierten Strecken mit geringfiigigen Erhéhungen von
Feinstauben aus Eisenoxiden und zu geringeren Anteilen mit den o. g. minerali-
schen Stauben aus den Aufwirbelungen zu rechnen. Aufgrund dieser Sachlage
kann davon ausgegangen werden, dass die Gesamtsituation durch den Betrieb

auf der RTW nicht wesentlich beeinflusst wird.
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Schutzgut ,,Tiere und Pflanzen“

Biotope:
Baubedingt kommt es bzgl. der im Untersuchungsraum des PfA Nord vorhande-

nen Biotoptypen, d. h. auf Flachen mit gleichen 6kologischen Bedingungen und
damit gleichen Pflanzengesellschaften zu Flacheninanspruchnahmen durch
Baustelleneinrichtungsflachen, die nach Bauende jedoch wiederhergestellt wer-
den. Anlagebedingt werden durch das Vorhaben insgesamt rund 220.000 m? in
Anspruch genommen. Es werden vor allem sehr geringwertige, geringwertige,
mittelwertige und wenige hochwertige Biotoptypen in Anspruch genommen.
Durch das Vorhaben ergibt sich insgesamt ein Defizit von 1.329.077 KV-
Wertpunkten nach der hessischen Kompensationsverordnung. Das ermittelte De-
fizit kann durch die im LBP aufgefiihrten MaRnahmen nicht vollstdndig kompen-
siert werden. Zum Ausgleich des verbleibenden Kompensationsdefizits werden
daher die erforderlichen KV-Punkte (792.062 KV-Wertpunkte) von der Hessi-
schen Landgesellschaft (HLG) erworben. Betriebsbedingt ist nicht mit Wirkungen,

die Uber die Vorbelastung hinausgehen zu rechnen.

Fledermause:
Von einer bau-, anlage- und betriebsbedingten Beeintrachtigung von Fledermau-

sen ist nicht auszugehen.

Reptilien:

Bau- und anlagebedingt werden fiir Reptilien, speziell fir Zauneidechsen arten-
schutzrechtliche Malnahmen ergriffen. Im Bereich der Gleiseinschlussflache
zwischen Praunheim und Eschborn werden Ersatzhabitate angelegt, in welche
die Zauneidechsen vor Baubeginn umgesiedelt bzw. vergramt werden. Aus den
Ackerrandbereichen entlang der Baumschule sudlich von Eschborn werden die
vorkommenden Eidechsen vergramt. Vergramungen und Umsiedlungen sind des
Weiteren im Bereich der Einbindung der RTW-Trasse in die Strecke 3611 und im
Zusammenhang mit der Verlegung der Freileitungstrasse der Fa. Syna vorgese-
hen. Im Bereich der Streuobstwiesenbrache nérdlich des Sulzbachs werden die
Eidechsen in das zuvor errichtete, angrenzende Ersatzhabitat umgesiedelt. Zu
einer betriebsbedingten Erh6hung des Totungsrisikos von Reptilien wird es durch

das Vorhaben nicht kommen.
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Avifauna:

Eine baubedingte Beeintrachtigung der Vogel wahrend der Brutzeit kann durch
die Vermeidung von SchnittmalRnahmen an Gehdlzen in der Zeit zwischen dem
01. Mérz und dem 30. September gréRtenteils vermieden werden. Bau- und an-
lagebedingt sind in der Feldflur éstlich von Eschborn Brutplatze der Feldlerche
betroffen. Durch die Anlage von Feldlerchenfenstern und Bliihstreifen im Umfeld
des Vorhabens kann die 6kologische Funktion der vom Vorhaben betroffenen
Ruhe- und Fortpflanzungsstatte im rdumlichen Zusammenhang jedoch erhalten

werden.

Fachbeitrag Artenschutz

Vor allem zwischen den Ortslagen Praunheim, Eschborn, Schwalbach und Sulz-
bach finden sich weitrdumige landwirtschaftliche Nutzflachen. Auf den grofRRen
Ackerflachen wird vor allem Getreide angebaut. Darliber hinaus gibt es Anteile
von Mais, Hackfrichten und Grinland-Wiesennutzung. Die relative Strukturarmut
der homogenen Schlage wird durch Brachestreifen, Sdume (an Wegen), Wasser-

laufe, Hecken und Einzelgehdlze unterbrochen.

Die Feldfluren sind Lebensraum fir einige typische und z. T. gefdhrdete und ge-
schitzte Vogelarten. Dazu zahlen kopfstarke Vorkommen von Bodenbriitern wie
Feldlerche. Die an Kleinsaugern reichen Felder sind potenzielle Jagdbiotope flr
Greifvégel. Entlang der bestehenden Bahnstrecke befinden sich trocken-warme
Schotterflachen, die von warmeliebenden Tierarten besiedelt werden. Dazu zahlt

v. a. die gefahrdete und streng geschutzte Zauneidechse.

Als typische Leitart 6kologisch wertvoller Feldfluren ist grundsatzlich ein Vor-
kommen des Feldhamsters moglich, insbesondere zwischen Eschborn und Sulz-
bach, nérdlich der BAB A66. Die sehr guten Boden und zum Teil gute strukturelle
Eignung bieten gute Voraussetzungen fur die Besiedlung. Daher wurden zum
Vorkommen des Feldhamsters Kartierungen durchgefuhrt, die jedoch keinen

Nachweis im Bereich des PfA Nord ergaben.
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In den oben aufgefiihrten Feldfluren verlaufen kleinere FlieRgewéasser. Entlang
des Steinbaches (im Norden zwischen Niederursel und Praunheim) und des
Sulzbaches (zwischen Sulzbach und Sossenheim) sind kleinrdumig noch wert-
volle und geschutzte Vegetationsbestande wie Auwald oder Feuchtwiesen vor-
handen. Die wenigen naturnahen Bachauenwalder des Untersuchungsraumes

sind von hoher naturschutzfachlicher Wertigkeit mit regionaler Bedeutung.

Konfliktbereich Artenschutz

Die rechtlichen Grundlagen und Inhalte des Fachbeitrags Artenschutz sind im

Kapitel 11.6.6 Artenschutzrechtliche Regelungen aufgefiihrt. Nachfolgend werden
die speziell im PfA Nord der RTW relevanten Inhalte und Ergebnisse wiederge-

geben.

Fir den PfA Nord sind in erster Linie die artenschutzrechtlichen Konflikte in Ver-
bindung mit § 44 Abs. 1 BNatSchG bezlglich der Arten Zauneidechse und Feld-

lerche zu nennen.

Konflikte mit Zauneidechsenvorkommen treten v. a. im Bereich der Einbindung in
die Strecke 3611 und im Bereich von Eschborn Sid auf. Die Feldlerche ist mit
mehreren Brutrevieren im Bereich der Ackerfluren zwischen Eschborn und der
BAB A 5 betroffen. Im Bereich zwischen Praunheim/Heerstral3e und der RTW-
Trasse sind keine Feldlerchenreviere und keine Vorkommen von artenschutzre-
levanten Eidechsen nachgewiesen. Fur Zauneidechsen werden im Bereich der
Einbindung in die Strecke 3611 und im Bereich von Eschborn Sid zur Vermei-
dung von Tétungen (§ 44 (1) Nr. 1 BNatSchG) bei der Baufeldfreimachung und
den Bauarbeiten Vergramungs- und UmsiedlungsmafRnahmen durchgefihrt.
Darlber hinaus werden zum Ausgleich von Lebensraumverlusten (§ 44 (1) Nr. 3)
zwei Ersatzhabitate (Gleiseinschlussflache norddstlich von Eschborn, Streuobst-
wiesenbrache nérdlich des Sulzbaches) geschaffen, in die Tiere umgesiedelt

werden.

Zur Sicherung der 6kologischen Funktion der vom Vorhaben betroffenen Fort-
pflanzungs- und Ruhestatten (§ 44 (1) Nr. 3 BNatSchG) der Feldlerche werden

BlUhstreifen und Feldlerchenfenster angelegt.

114



Erlauterungsbericht zur Planfeststellung RTW

1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

Die Erfullung des Verbotstatbestandes nach § 44 (1) Nr. 1 BNatSchG kann bei
den Vogeln des Weiteren durch eine Bauzeitenregelung vermieden werden, die

z. B. fir Gehdlzfallungen die sensiblen Brutzeiten der Végel ausspart.
Im PfA Nord der RTW miussen flir die artenschutzrechtlich relevanten Fleder-
mausarten keine Vermeidungs- oder Ausgleichsmallnahmen vorgesehen wer-

den.

Naturschutzrechtliche Aspekte

Im PfA Nord greifen die geplanten Baumalinahmen auf einer Flache von rund 40
Hektar voribergehend oder dauerhaft in bestehende Lebensrdume ein. Der na-
turschutzfachliche Kompensationsbedarf (Kompensationsdefizit) durch die Pla-
nungen der RTW im PfA Nord betragt. 1.329.077 Punkte gem. der Hessischen

Kompensationsverordnung.

Zur flachigen Kompensation dieses Defizits ist es vorgesehen, z. B. MalRnah-
menplanungen auf dem Gebiet der Gemeinde Sulzbach heranzuziehen sowie
durch den Erwerb von KV-Punkten nach der Hess. Kompensationsverordnung
das Kompensationsdefizit auszugleichen. Des Weiteren werden artenschutz-
rechtliche MaRnahmen (Habitatschaffung auf ca. 1,8 ha in einer Gleiseinschluss-
flache) ebenfalls in die Kompensation mit einbezogen. Weitere artenschutzrecht-
liche Malknahmen haben die Anlage von Lerchenfenstern bzw. Blihstreifen zum
Inhalt. Auf den neu entstandenen Bahnbdschungen werden in Abstimmung mit
den technischen Erfordernissen Habitate fur Reptilien (Zauneidechse) angelegt,

die der artenschutzrechtlichen Kompensation dienen.

Zusatzlich werden in unmittelbarer Trassenndhe MalRnhahmen vorgesehen. Hier-
zu zahlen die Pflanzung von Baumen, Hecken und Strduchern z. B. auf B6-
schungsflachen. Die Gestaltung der Bdschungsflachen wird auch unter arten-

schutzrechtlichen Aspekten vorgenommen.
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6.3.3

Schutzgut ,,Wasser*

Mehrere Baustelleneinrichtungsflachen und Baustral3en des PfA Nord sowie bau-
liche Anlagen befinden sich innerhalb von Wasserschutzgebieten. Die Uberfiih-
rungsbauwerke im PfA Nord werden mit Bohrpfahlen tiefgegriindet, die z. T. in

das Grundwasser hineinreichen.

Weiterhin ist im PfA Nord ein Grundwassermonitoring vorgesehen. Die Grund-
wasserqualitat im ndheren Einzugsgebiet der Trinkwasserbrunnen wird bauzeit-
lich und wahrend des Betriebes Uuberwacht. Einzelheiten hierzu sind der Anlage

18 zu entnehmen.

Im Neubauabschnitt sind keine Altlastenverdachtsflachen bekannt.

Eine baubedingte Beeintrachtigung des Schutzgutes Wasser ist nicht zu erwar-

ten.

Durch die Anlage der Uberfiihrungsbauwerke (ber den Sulzbach und (ber den
Westerbach entstehen keine erheblichen nachteiligen Veranderungen des Ab-
flusses im Hochwasserfall. Die Uberfiihrungsbauwerke der RTW (iber Wester-
bach und Sulzbach werden in aufgestédnderter Bauweise gebaut. Der Verlust an
Retentionsflache betragt beim Westerbach rund 17 m?. und beim Sulzbach rund
22 m2. Die Bachbetten der genannten FlieRgewasser werden anlagebedingt nicht
beeintrachtigt. Eine anlagebedingte erhebliche Beeintrachtigung des Schutzgutes

Wasser ist nicht gegeben.

Es wird von einer neuen Versiegelung von rund 75.000 m? ausgegangen, von der
das Niederschlagswasser in die Vorfluter (Kanalisation und Bache) eingeleitet
wird. Die Minderung der Neubildung betragt bei einer Neubildungsrate von 100
mm/a rund 7.500 m3. Diese Minderung der jahrlichen Gewasserneubildung ist in

der Gebietsgewasserbilanz vernachlassigbar.

Der Betrieb der RTW auf der Bestandsstrecke hat keine Wirkung auf das quanti-

tative Heilquellenschutzgebiet Bad Homburg.
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6.3.4

Unter Beachtung der genannten Malnahmen ist eine betriebsbedingte erhebli-

che Beeintrachtigung des Schutzgutes Wasser nicht zu erwarten.

Schutzgut Klima und Luft

Baubedingt ist mit Emissionen von Luftschadstoffen und Stduben zu rechnen. Es
kommt nur im unmittelbaren Baustellenbereich in der Bauzeit zu einer geringen
Belastung der Luftqualitdt. Fir Baustelleneinrichtungsflachen werden klimawirk-
same Gehdlze auf ca. 3.200 m? vorubergehend in Anspruch genommen. Auf-
grund des geringen Umfangs der beeintrachtigten Gehdlze und der weiteren vor-
handenen Gehdlze im Umfeld beeintrachtigt der Verlust die Klimawirksamkeit
nicht wesentlich. Eine baubedingte erhebliche Beeintrachtigung des Schutzgutes

Klima/Luft ist nicht gegeben.

Auf den Ackerflachen zwischen Eschborn und der Sulzbachaue und Praunheim
und Eschborn gehen durch die Anlage der Trasse Frischluft- und Kaltluftentste-
hungsgebiete verloren. Diese sind jedoch flachenmaRig als sehr gering zu be-
werten. Durch die Eingrinung der Trasse kdnnen die anlagenbedingten Verluste

kompensiert werden.

Mit Emissionen von Luftschadstoffen ist aufgrund des elektrischen Betriebs nicht

zu rechnen.

Unter Beachtung der genannten MaRnahmen ist eine erhebliche Beeintrachti-

gung des Schutzgutes Klima und Luft nicht zu erwarten.

Kleinklimagutachten

Um mogliche kleinklimatische Auswirkungen durch den Bau der RTW im intensiv
landwirtschaftlich genutzten Raum zwischen Sulzbach/Eschborn und der BAB A5
zu untersuchen, wurde daher ein kleinklimatisches Gutachten angefertigt. In die-
sem wurde die Gefahr von Spatfrésten, von Kaltluftbildungen an Bdschungen
und Anderungen von Wind- und Temperaturfeldern untersucht. Im Ergebnis zeigt
sich, dass Veranderungen der Spatfrostgefahr, d. h. eine Zunahme des Risikos
von Spatfroésten insbesondere nur in der unmittelbaren und ndheren Umgebung

der geplanten BaumafRnahmen auftreten.

117



Erlauterungsbericht zur Planfeststellung RTW

1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

6.3.5

6.3.6

Aufgrund der im Mittel niedrigen Damme ist die Reichweite dieser Wirkungen
sehr gering und ist typischerweise nach maximal 50 m bereits abgeklungen. Ma-
ximale Temperaturanderungen werden nach den Berechnungen des Gutachtens
ebenfalls nur an den FuRpunkten der geplanten Bahnddmme auftreten. Die Kalt-
luftabflisse von den Hangen des Raums werden nicht nennenswert beeinflusst.
Ein Effekt auf die Durchliftung in den angrenzenden Siedlungsbereichen lasst

sich aus den Berechnungen ebenfalls nicht ableiten.

Schutzgut ,,Boden”

Die baubedingten Auswirkungen durch die Emission von Luftschadstoffen der
Baumaschinen und -fahrzeuge auf den Boden sind vernachldssigbar. Far
Baustelleneinrichtungsflachen werden versiegelte und Uberbaute Flachen auf
rund 217.000 m? in Anspruch genommen, davon sind rund 64.000 m? unbewerte-

te Bodenflachen.

Anlagebedingt werden insgesamt rund 220.000 m? Boden in Anspruch genom-
men. Da im Untersuchungsraum utberwiegend sehr hochwertige Béden (Stufe 5)
liegen, sind diese auch am starksten durch das geplante Vorhaben betroffen
(insgesamt rund 104.000 m?). Die Betroffenheit des Bodens wird naturschutz-

rechtlich durch die LBP-MaRRnahmen kompensiert.

Betriebsbedingte Emissionen kdnnen sich aus dem Schienen- und Leitungsab-
rieb ergeben. Hierbei werden Stoffe wie Eisen und Kupfer emittiert. Die Emissio-
nen sind jedoch so gering und auf den Nahbereich der Trasse beschrankt, dass
damit keine schadlichen Bodenverunreinigungen verbunden sind. Unter Beach-
tung der in der UVS vorgeschlagenen Maflnahmen zur Vermeidung und Vermin-
derung von Eingriffen in das Schutzgut Boden ist eine Beeintrachtigung des

Schutzgutes nicht zu erwarten.

Schutzgut ,,Landschaftsbild“

Im PfA Nord nehmen die Baustelleneinrichtungsflachen, die hauptsachlich in der
Nahe der Autobahn liegen, keinen wesentlichen Einfluss auf das Landschaftsbild.
Die Baustelleneinrichtungsflachen entlang der Strecke werden nach Bauab-

schluss zurtckgebaut und der Ausgangszustand wird wiederhergestellt.
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6.3.7

6.3.8

Durch die zeitliche Beschrankung der BaumafRnahmen und die Wiederherstel-
lung der Vegetation ist baubedingt keine erhebliche Beeintrachtigung des Land-

schaftsbildes gegeben.

Anlage- und betriebsbedingt kommt es durch die neue Trasse nicht zu einer er-
heblichen Beeintrachtigung des Landschaftsbilds, da durch bestehende Sied-
lungsflachen und StralRen bereits deutlich Vorbelastungen vorhandenen sind. Es
sind zudem Eingrinungsmalinahmen geplant, die zu einer Einbindung der bauli-

chen Anlagen in das Landschaftsbild beitragen.

Mit betriebsbedingter Beeintrachtigung des Orts- und Landschaftsbildes, die Gber
das bestehende Mal} hinausgeht, ist nicht zu rechnen, da das Gebiet durch die

meist vorhandenen Autobahnen schon stark vorbelastet ist.

Schutzgut ,,Kultur- und Sachgiiter*

Im PfA Nord sind archdologische Bodendenkmale vorhanden, insoweit kann
nicht ausgeschlossen werden, dass im Zuge der Erdarbeiten weitere Boden-
denkmale angetroffen werden kénnten. In diesem Fall wird das Denkmalamt um-
gehend informiert.

Die Auswirkungen auf die landwirtschaftlichen Belange wurden in Abstimmung
mit dem Hessischen Bauernverband und dem Amt fir Landlichen Raum (Hoch-
taunuskreis) in einer Landwirtschaftlichen Betroffenheitsanalyse untersucht. In-

soweit wird auf die Ausfihrungen im Kapitel 1.9 verwiesen.

Wechselwirkungen

Direkte Einwirkungen auf ein bestimmtes Schutzgut rufen u.U. Veranderungen
bei anderen Schutzgutern hervor. Der Begriff ,Wechselwirkung“ nimmt dabei Be-
zug auf alle im UVPG genannten Schutzguter, sofern diese vom Vorhaben be-
troffen sind.

Die Intensitat der Wechselwirkungen hangt von Wertigkeit, Empfindlichkeit und
Vorbelastung der einzelnen Schutzguter ab. Im Vorhabenbereich liegt generell

eine anthropogene Beeintrachtigung aller Schutzguter vor.
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Die Wertigkeit und Empfindlichkeit der Schutzguter und der Auswirkungen, die
sich bei Beeintrachtigung eines Schutzgutes Uber Wechselwirkungen auf das

andere Schutzgut ergeben, sind als gering einzuschatzen.

Wirkpfad Tiere - Pflanzen

Mit den Eingriffen in die Vegetation sind auch eine Verdrangung von Tierarten
und das Verschwinden von Individuen verbunden. Verluste von Tieren konnen
sich negativ auf die Pflanzenwelt auswirken (z. B. Verringerung der Bestdu-

bungsrate oder der Samenverbreitung).

Wirkpfad Boden - Wasser

Im Zuge der Bauarbeiten kann es zu einer Verfrachtung von Schadstoffen in das

Grundwasser kommen. Dies trifft insbesondere dann zu, wenn im Zuge der Bau-
arbeiten Altlasten angetroffen werden. Die Auflage, bei Havarien, Schaden und
Betriebsstérungen unverziglich die untere Wasserbehoérde zu informieren, dient
der Einschrankung einer negativen Wechselwirkung auf das geringstmdgliche
Mald.

Wirkpfad Pflanzen - Klima/Luft - Mensch

Der zeitweise Verlust von Geholzstrukturen durch die RickschnittmalRnahmen

kann allgemein neben Eingriffen in das Schutzgut Pflanzen auch zu einer Ver-
schlechterung der siedlungsklimatischen und lufthygienischen Situation fiihren.
Durch ihre Transpirations- und Abschattungswirkung tragen Gehdlze zu einem
Ausgleich des Warmeinseleffektes und durch ihre Staubsammlungs- und Luftfil-
terfunktion zur Verbesserung der lufthygienischen Situation bei. Dieses wirkt sich
insgesamt auch auf das Bioklima und damit auf den Menschen aus. Aufgrund
des geringen Eingriffsumfangs von beanspruchten Gehélzstrukturen entlang der
vorhandenen Bahnstrecke ist bzgl. dieses Wirkpfades nur von sehr kleinraumi-
gen und nachrangigen Auswirkungen auszugehen. Zudem sind Neuanpflanzun-

gen geplant.
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6.4

6.5

Beschreibung der MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung sowie zur
Kompensation der Eingriffe

Folgende MalRnahmen zur Vermeidung sind méglich:

. Erhaltung der Wechselbeziehungen/Biotopvernetzung entlang der Flief3-
gewasser (Westerbach und Sulzbach) durch ausreichende Dimensionie-
rung der Briickenbauwerke der RTW entsprechend der fachlichen Vorga-
ben des ,Merkblatts zur Anlage von Querungshilfen fir Tiere* (M AQ) der
FGSV (2008)

o Erhaltung bzw. Wiederherstellung von Wegebeziehungen

. Berucksichtigung vorhandener Wegebeziehungen sowie der geplanten Re-
gionalparkrouten des RegFNP

o Vermeidung/Minderung von Beeintrachtigungen des Stadt- und Land-
schaftsbildes

. Baufeldrdumung auferhalb der Vogelbrutzeit: Gehdlzrodungen erfolgen im
Winterhalbjahr (01. Oktober bis zum 28. Februar)

o Uberpriifung alter Baume mit Hohlen und Spalten auf potenzielle Quartiere
fur Fledermause

. Befeuchtung von Baustral3en wahrend kritischer (trockener) Witterung

o Beachtung der Vorgaben der DIN 18920 sowie der RAS LP-4 zum Schutz
von Baumen und Gehdlzen

. Beachtung der DIN 18300 sowie der DIN 18915 bei den Boden- und Erdar-
beiten

. Vergramung bzw. Abfang von Reptilien- und Amphibien vor der Baufeld-
freimachung, rechtzeitiges Herstellen des funktionsfahigen neuen Lebens-

raums vor Abfang bzw. Vergramung

FFH-Vertraglichkeitspriifung

Im Untersuchungsraum des PfA Nord befinden sich keine Natura 2000-Gebiete

(FFH- und Vogelschutzgebiete).
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6.6

Artenschutzrechtliche Regelungen

Fir alle im Untersuchungsraum (potenziell) vorkommenden Arten des An-
hangs IV der Fauna Flora Habitat-Richtlinie (FFH-Richtlinie) und die europai-
schen Vogelarten ist zu ermitteln, ob die artenschutzrechtlichen Verbote des § 44
BNatSchG durch das Vorhaben beruhrt werden bzw. inwieweit die artenschutz-

rechtlichen Verbotstatbestande eintreten konnen.

Der Fachbeitrag Artenschutz untergliedert sich in die Abschnitte Bestandsbe-
schreibung, Konfliktanalyse und Malinahmenplanung sowie ggf. Klarung der
Ausnahmevoraussetzungen. Die methodische und inhaltliche Vorgehensweise
richtet sich nach dem aktuellen ,Leitfaden fir die artenschutzrechtliche Prifung
in Hessen“ (Ministerium fur Umwelt, Klimaschutz, Landwirtschaft und Verbrau-
cherschutz, (MUELV Hessen, 2. Fassung, Mai 2011) und dem Umwelt-Leitfaden
des Eisenbahnbundesamtes, Teil V, Artenschutz (EBA, Oktober 2012).

Die Grundlage fiur die Beurteilung bilden die Ergebnisse der faunistischen Unter-
suchungen unter Berucksichtigung bereits vorliegender Daten und Unterlagen.
Soweit moglich, erfolgen Angaben zu den jeweiligen lokalen Populationen und

deren Abgrenzungen.

Die Verbote des § 44 Abs. 1 BNatSchG beinhalten u. a. die Tétung und Verlet-
zung von Individuen, die erhebliche Stérung der streng geschitzten Arten und
europaischen Vogelarten zu bestimmten Zeiten (v. a. wahrend der Fortpflan-
zungs- und Ruhezeiten), die Beschadigung oder Zerstérung von Fortpflanzungs-
und Ruhestatten sowie die Beschadigung oder Zerstérung der besonders ge-

schutzten Pflanzenarten.

Ist eine Betroffenheit bestimmter Arten nicht auszuschlie®en, werden fir die je-
weilige Art artenschutzrechtliche Vermeidungsmaflnahmen und — soweit erforder-
lich — vorgezogene Ausgleichsmaflinahmen (im Sinne von CEF-Mallnahmen)
konzipiert. Die CEF-MaRnahmen (engl. continuous ecological functionality-
measures) sind MalRnahmen, die die dauerhafte Sicherung der durch das Vorha-
ben betroffenen 6kologischen Funktion gewahrleisten. Sie bewirken, dass die be-

treffende 6kogische Funktion ohne zeitliche Liicke bestehen bleibt.
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6.7

In der Folge tritt der betreffende Verbotstatbestand des § 44 des Bundesnatur-
schutzgesetzes daher nicht ein. Falls erhebliche Beeintrachtigungen der ge-
schutzten Arten nicht vermieden oder durch vorgezogene MafRnahmen nicht
ausgeglichen werden kdnnen, muss geklart werden, ob die Kriterien fliir eine ar-

ten-schutzrechtliche Ausnahme vorliegen bzw. erfillt werden kénnen.

Zu den im PfA Nord der RTW relevanten Ergebnissen und Inhalten vgl. Kapitel
11.6.3.2 Konfliktbereich Artenschutz.

Landschaftspflegerische Begleitplanung

Beim Bau der RTW entstehen Eingriffe in Natur und Landschaft im Sinne des
Bundesnaturschutzgesetzes (§ 14 BNatSchG).

Bei Eingriffen in Natur und Landschaft sind vermeidbare Beeintrachtigungen des
Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes zu unterlassen und unvermeidbare
Beeintrachtigungen in angemessener Frist zu ersetzen oder auszugleichen. Der
Landschaftspflegerische Begleitplan (LBP) ist das Planungsinstrument, das dazu
dient, die unvermeidbaren Eingriffe zu bewerten und den erforderlichen Kompen-

sationsbedarf zu ermitteln.

Der LBP konkretisiert die in der UVS genannten Vermeidungs- und Verminde-
rungsmafinahmen. Daruber hinaus legt er, nach Ermittlung des Kompensations-
bedarfs, konkrete Schutz- und Kompensationsmaf3nahmen fest. Zusatzlich greift
der LBP die im Fachbeitrag Artenschutz (FB AS) formulierten Mallnahmen auf:

Diese werden in das MaRnahmenkonzept des LBP integriert.

Die erforderliche landschaftspflegerische Begleitplanung wird auf Basis umfang-
reicher ortlicher Erhebungen in einem detaillierten MaRRstab und der mit den zu-
standigen Fachbehorden abgestimmten Methodik zur Ermittlung des Kompensa-
tionsbedarfs erstellt. Es wird eine konkrete Eingriffs- und Ausgleichsbilanz im

Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP) vorgenommen.

Im PfA Nord greifen die geplanten BaumafRRnahmen sowohl voribergehend wie

auch dauerhaft in bestehende Lebensraume ein.
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711

Zur Kompensation dieser Eingriffe in unmittelbarer Trassennahe sind entspre-
chende Ausgleichsmallnahmen vorgesehen. Hierzu zahlen die Pflanzung von
Baumen, Hecken und Strduchern z. B. auf B&éschungsflachen. Die Gestaltung
der Bdschungsflachen wird auch unter artenschutzrechtlichen Aspekten vorge-

nommen, indem Habitatelemente fiir Eidechsen angelegt werden.

Zur Kompensation des KV-Defizits ist es vorgesehen, z. B. Mallnahmenplanun-
gen auf dem Gebiet der Gemeinde Sulzbach heranzuziehen (Streuobstanla-
ge/Reaktivierung, Habitatflichen fur Eidechsen). Des Weiteren werden arten-
schutzrechtliche MaRRnahmen (Habitatschaffung auf rund 1,8 ha in einer Glei-
seinschlussflache) ebenfalls in die Kompensation mit einbezogen. Weitere arten-
schutzrechtliche MaRnhahmen haben die Anlage von Lerchenfenstern bzw. Blih-

streifen zum Inhalt.

Da sich der Kompensationsbedarf im unmittelbaren Trassenbereich nur teilweise
abdecken lasst und ein Kompensationsdefizit verbleibt, soll dieses Defizit durch
den Erwerb von KV-Wertpunkten nach der Hessischen Kompensationsverord-
nung zum Ausgleich des o. g. verbleibenden Kompensationsdefizits bei der Hes-

sischen Landgesellschaft (HLG) gedeckt werden.

Schall- und Erschiitterungsschutz
Schallschutz
Baubedingte Immissionen

Die Ergebnisse der Untersuchung zum Baularm (Anlage 20.5) lassen sich wie

folgt zusammenfassen:

Baustellen, Baulagerplatze und Baumaschinen sind im Allgemeinen als nicht ge-
nehmigungsbedurftige Anlagen im Sinne des § 3 Abs. 5 BImSchG einzustufen.
Beim Betrieb derartiger Anlagen muss der Anlagenbetreiber grundsatzlich ge-
maf § 22 Abs. 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 Mindestmalf beschrankt werden.
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Ob bei dem Betrieb einer Baustelle schadliche Umwelteinwirkungen durch Ge-
rausche entstehen, wird nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz

gegen Baularm — Gerauschimmissionen (AVV Baularm) beurteilt.

Hierin sind Baustellen als Bereiche definiert, auf denen Baumaschinen zur
Durchfihrung von Bauarbeiten zum Einsatz kommen, einschlieRlich der Platze,
auf denen Baumaschinen zur Herstellung von Bauteilen und zur Aufbereitung
von Baumaterial fur bestimmte Bauvorhaben betrieben werden. Hierzu zahlen
auch Verkehrswege, die ausschlieRlich dem Baulogistikverkehr zur Verfigung

stehen.

Gerauschimmissionen im Sinne der AVV Baularm sind Primarschallimmissionen,
die durch Baumaschinen auf einer Baustelle hervorgerufen werden. Nicht erfasst
sind Sekundarluftschallimmissionen, die innerhalb von Gebauden entstehen

kdnnen. Diese werden in Kapitel 11.7.2 behandelt.

Bei der Durchfihrung von BaumafRnahmen muss gewahrleistet werden, dass die
Immissionsrichtwerte gemal AVV Baularm eingehalten oder unterschritten wer-
den. Die Beurteilungspegel, die mit den Immissionsrichtwerten verglichen wer-
den, sind dabei 0,5 m vor geotffnetem Fenster von Aufenthaltsrdumen zu ermit-

teln.

Gemal AVV Bauldrm sollen MalRhahmen zur Minderung von Bauldrm angeord-
net werden, wenn die Immissionsrichtwerte um mehr als 5 dB(A) Uberschritten
werden. In Betracht kommen hierfir MaRnahmen bei der Einrichtung der Bau-
stelle und an den Baumaschinen, die Verwendung gerduscharmer Baumaschi-
nen, die Anwendung gerauscharmer Bauverfahren oder die Beschrankung der
Betriebszeit lautstarker Baumaschinen. Hiermit wird dem Sachverhalt Rechnung
getragen, dass Bauaktivitdten in der Regel temporare Gerduscheinwirkungen
hervorbringen. Das In Verkehr bringen von Baumaschinen im Sinne des Arti-
kels 2 der Richtlinie 2000/14/EG des Europaischen Parlaments und des Rates
vom 8. Mai 2000 ist in der 32. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung —
32. BImSchV) geregelt. Diese Verordnung ist neben der AVV Baularm ebenfalls

zu beachten.
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Die ausfiihrenden Firmen werden dahingehend verpflichtet, larmarme Bauverfah-
ren und Baumaschinen einzusetzen, so dass Beeintrachtigungen der Nachbar-

schaft im Sinne der AVV Baularm bestmaoglich vermieden werden.

Typische larmintensive Bauarbeiten sind im vorliegenden Fall das Herstellen von
Tiefgrindungen wie z. B. Bohrpfahle und Rittelstopfsdulen in dynamischen, d. h.
wandernden Baubereichen, oder das Betonieren von Ingenieurbauwerken (Bru-

cken, Bahnsteigen) in statischen Baubereichen.

Die Abschatzung der Gerduscheinwirkungen in statischen Baubereichen kommt
zum Ergebnis, dass der Immissionsrichtwert von 65 dB(A) fur vorwiegend ge-
werbliche Nutzungen im Gewerbegebiet Eschborn ab einem Abstand von 31 m
zu schutzwirdigen Nutzungen eingehalten wird. Durch die statischen Bauarbei-
ten ist Uberwiegend also nicht mit Immissionskonflikten zu rechnen, da die meis-
ten schutzwirdigen Nutzungen in einem gréf3eren Abstand zum néchstgelege-
nen statischen Baubereich liegen. Die Ubrigen schutzwirdigen Nutzungen in
Sossenheim und Praunheim liegen so weit von statischen Baubereichen entfernt,

dass dort keine Immissionskonflikte zu erwarten sind.

Die Abschatzung der Gerauscheinwirkungen in den dynamischen Baubereichen
kommt zum Ergebnis, dass die nutzungsbezogenen Immissionsrichtwerte der
AVV Baularm an wenigen schutzwirdigen Nutzungen an der Steinbacher Hohl,
im Aulenbereich von Praunheim sowie im Gewerbegebiet Eschborn Sud lber-

schritten werden.

Durch das Baufeld und die Baustelleneinrichtungsflache an der Grenze des PfA
Nord kann es im Bereich des Dunantrings im Stadtteil Frankfurt-Sossenheim zu

Immissionskonflikten durch Baularm kommen.

Im Bedarfsfall kénnen in diesem Bereich sowie in den ubrigen, durch Bauldrm
betroffenen Bereichen die in Ziffer 6 der Schalltechnischen Stellungnahme vom
20.10.2017 (Anlage 20.5) beispielhaft vorgeschlagenen MafRnahmen zur Mini-

mierung des Baularms umgesetzt werden.
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7.1.2

7.1.21

Betriebsbedingte Immissionen
Betrieb auf der vorhandenen Strecke 3611

Die Ergebnisse der Untersuchung der bestehenden Strecke 3611 (Anlage 20.2)

lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Der von der RTW befahrene vorhandene Streckenabschnitt der Strecke 3611
wird baulich nicht verandert, so dass die Reglungen der Verkehrslarmschutzver-
ordnung (16.BImSchV) hier nicht anzuwenden sind. Gleichwohl ergibt sich durch

das Vorhaben eine Erhéhung der Zugfahrten am Tag und in der Nacht.

Nach der Rechtsprechung u. a. des BVerwG (vgl. Urteil vom 17.03.2005 — Az. 4
A 18.04; Beschluss vom 09.09.2013 - Az. 7 B 2.13; vgl. auch das Urteil vom
21.11.2013 — 7 A 28.12 ) ist eine Ld&rmzunahme an einer Bestandsstrecke, die
baulich nicht erheblich verandert wird, ausnahmsweise gleichwohl im Rahmen
der Abwagung zu berucksichtigen, wenn sie ,mehr als unerheblich ist und ein
eindeutiger Ursachenzusammenhang zwischen dem erheblichen baulichen Ein-
griff und der zu erwartenden Verkehrszunahme auf dem nicht davon betroffenen

Streckenbereich besteht".

Die Verkehrszunahme auf der Bestandsstrecke 3611 geht auf die fur die RTW
erst neu zu schaffende Schieneninfrastrukturstrecke — Errichtung einer neuen
tangentialen Schienenverbindung im Rhein-Main-Gebiet — zuriick, die durch eine
Verbindung von Bestandsstrecken (durch entsprechende Anpassungsmafnah-
men) mit neu zu bauenden Streckenabschnitten entsteht (vgl. hierzu im Einzel-
nen Kapitel 1.1.1 und Kapitel 1.3.2). Die RTW und auch die Uber die Bestands-
strecke 3611 verlaufende neue Linie 1 von Bad-Homburg, Uber Eschborn -
Hoéchst - Flughafen bis nach Neu-Isenburg Zentrum, schafft neue bisher nicht
vorhandene direkte (umsteigefreie) Verknipfungen von verschiedenen Stadttei-
len der Stadt Frankfurt am Main sowie der umliegenden Gemeinden, Stadte und
Kreise und verbindet auch erstmals mehrere Arbeitsplatzgebiete mit diesen bzw.

auch untereinander.
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Die Realisierung der RTW bewirkt damit durch die Bereitstellung einer ganz neu-
en Schienenverbindung auch die Aufnahme neuer Verkehrsaufkommen aus bis-
her nicht (derart) angebundenen bzw. miteinander verbundenen Verkehrsquellen
sowie durch die Einrichtung neuer Stationen an den Neubauabschnitten auch
aus vollstandig neuen Verkehrsquellen, auch auf der Bestandsstrecke (vgl. zum
Umgang mit Verkehrsaufkommen aus einer neuen Verkehrsquelle: BVerwG, Ur-
teil vom 21.11.2013 — 7 A 28/12). Es werden damit (neue) Verkehrsaufkommen
aus Verkehrsquellen Uber die Bestandsstrecke gefiihrt, die aufgrund der bislang
nicht vorhandenen Verbindung der Bestandsstrecke zu diesen Verkehrsquellen,
nicht Uber diese geleitet wurden. Die Verkehrszunahme und die damit verbunde-
ne Larmzunahme ist somit vorliegend nicht lediglich Folge einer ,bloRen* Ertlich-
tigung an anderer Stelle der Bestandsstrecke, was den vorliegenden Fall auch

aus anderen Fallen der Verkehrszunahme auf Bestandsstrecken heraushebt.

Dadurch ergibt sich durch das geplante Vorhaben eine Verkehrsmehrung auf der
Strecke, die demzufolge auch eine Erhéhung der Schienenverkehrslarmimmissi-
onen nach sich zieht. Es stellt sich nun die Frage, wie die vom Bundesverwal-
tungsgericht geforderte Abwagung der hieraus resultierenden schalltechnischen
Belange zu erfolgen hat. Als mdgliche Erkenntnisquelle fur die Festlegung des
Procedere kénnen zum Beispiel die vom Eisenbahnbundesamt aufgestellten Re-
gelungen fir vergleichbare Vorhaben im Netz der Deutschen Bahn orientierend
herangezogen werden. In der Verfugung des Eisenbahn-Bundesamtes zur Aus-
legung des ,erheblichen baulichen Eingriffs“ i. S.d. § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 2 der
16. BImSchV, Geschaftszeichen 23.10-23pv/003-2300#018 wird mit Bezug auf
die Rechtsprechung des BVerwG (Urteil vom 09.09.2013, Az. 7 B 2.13) hierzu

ausgefuhrt:

~Soweit innerhalb des beantragten planfestzustellenden Vorhabens in Strecken-
bereichen kein erheblicher baulicher Eingriff vorgenommen wird, sich die ver-
mehrte Verkehrsaufnahme aber auch auf diesen Bereich auswirkt, ist ein damit

einhergehender Ldrmzuwachs im Rahmen der Abwédgung zu beriicksichtigen.”

In der EBA-Verfiigung finden sich aber keine konkreten Ausfihrungen zu dem
.im Rahmen der Abwagung“ zu erreichenden Schutzziel, sofern ein mehr als un-

erheblicher Larmzuwachs auftritt.
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In Anlehnung an die Definitionen der 16. BImSchV ist es naheliegend, grundsatz-
lich dann von einem relevanten Larmzuwachs auszugehen, wenn die Beurtei-
lungspegel infolge der projektbedingten Verkehrsmehrung um mindestens
3 dB(A) ansteigen und die jeweiligen Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV
Uberschritten werden. Gleiches gilt, wenn die Werte von 70 dB(A) tags bzw.
60 dB(A) nachts vorhabenbedingt erstmals erreicht oder weitergehend oder
Uberschritten werden. Im Rahmen der vorliegenden Betrachtung kommt es dabei
aber auch immer auf die konkreten Umstande des jeweiligen Einzelfalls an. Im
Gegensatz zur Vorgehensweise im Rahmen der Larmvorsorge ist zudem im Falle
eines erheblichen Larmzuwachses nicht die Einhaltung der Immissionsgrenzwer-
te gemal 16. BImSchV zu gewahrleisten, sondern lediglich sicherzustellen, dass

sich die vor dem Ausbau vorhandene Vorbelastung nicht erheblich erhoht.

Vor diesem Hintergrund sind folgende Fragestellungen zu untersuchen:

Zunachst ist zu klaren, wie hoch die Verkehrslarmbelastung fir den Prognose-
Nullfall ist und wie grol’ der projektbedingte Larmzuwachs ist. Zur Beurteilung der
.Erheblichkeit* des Larmzuwachses werden orientierend die Kriterien einer ,we-
sentlichen Anderung“ der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) heran-

gezogen.

Soweit die Prufung zu dem Ergebnis fuhrt, dass es vorhabenbedingt zu einem
"erheblichen Larmzuwachs" kommt, ist zu klaren, mit welchen technischen Maf3-
nahmen dieser Larmzuwachs vermieden werden kann.

Durch die Verkehrszunahme tritt eine Zunahme der Gerduscheinwirkungen im

Wesentlichen um

AI—r,TagINacht= + 1,2 / + 1,2 dB(A)

ein. Gleichzeitig werden die nach rechtlicher Einschatzung als Zumutbarkeits-

schwelle bzw. Schwellenwerte der Gesundheitsgefahr geltenden Pegelwerte von

Lr,TagINacht =70/60 dB(A)

am Tag zwar weitestgehend eingehalten, in der Nacht jedoch entlang des ge-

samten Streckenabschnitts erstmals oder weitergehend Uberschritten.

129



Erlauterungsbericht zur Planfeststellung RTW

1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

Erhéhungen auf oder Uber 70 dB(A) am Tag treten nur an sehr wenigen, in ge-
ringem Abstand zur Strecke gelegenen schutzwurdigen Nutzungen in Gewerbe-
gebieten auf. Dagegen ergeben sich Pegelerhéhungen auf oder Gber 60 dB(A) in
der Nacht an schutzwurdigen Nutzungen entlang des gesamten Streckenab-

schnitts.

Vor diesem Hintergrund kann die aus der Zunahme des Zugverkehrs resultieren-
de Zunahme der Larmimmissionen an der Bestandsstrecke nicht mehr als uner-
heblich eingestuft werden. Auf Grund der daraus entstehenden Uberschreitung
der verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle ist ein vollstandiger Verzicht
auf SchallschutzmafRinahmen vorliegend nicht sachgerecht. Jedoch besteht keine
gesetzliche Verpflichtung fir die Realisierung des erforderlichen Schallschutzes
durch aktive SchallschutzmaRnahmen (Schallschutzwénde oder larmmindernde
MaRnahmen am Gleis), da die Regelung des § 41 Abs. 2 BImSchG zum Vorrang
aktiver SchallschutzmaRnahmen vor passivem Schallschutz gerade keine An-
wendung findet. Grundsatzlich wirden daher auch passive Schallschutzmal3-
nahmen ausreichen. Im Rahmen der Abwagung unter Berucksichtigung aller
Umstande des vorliegenden Einzelfalls ist daher darliber zu entscheiden, welche
SchutzmafRnahmen vorliegend in Betracht zu ziehen sind. In den Bereichen, in
denen eine Haufung von durch die Erhéhung der Gerauscheinwirkungen be-
troffenen schutzwirdigen Nutzungen vorliegt, werden daher auch aktive Schall-
schutzmaRnahmen im Rahmen der Abwagung nach den Vorgaben des Umwelt-
Leitfadens zur eisenbahnrechtlichen Planfeststellung und Plangenehmigung so-
wie flir Magnetschwebebahnen, Teil VI — Schutz vor Schallimmissionen aus

Schienenverkehr untersucht.

Hierbei wurde unter Auswertung der Rechtsprechung, wonach im Rahmen der
Abwagung nur der von einem Vorhaben herrihrende Larmzuwachs zu berlck-
sichtigen ist, sowie im Hinblick auf die Intention des Gesetz- bzw. Verordnungs-
gebers bezogen auf die Ausgestaltung des in den §§ 41 ff. BImSchG i. V. m. der
16. BImSchV normierten Schallschutzsystems, bei dem der Gesetz- bzw. Ver-
ordnungsgeber bewusst von einer von einer baulichen Anderung unabhangigen

Larmsanierung abgesehen hat, folgendes mafRgebliche Schutzziel festgelegt:
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Untersuchung einer Kompensation des vorhabenbedingten Larmzuwachses mit
dem Ziel, den Status quo zu erhalten, also einer Kompensation, der kausal auf

die RTW zuriickgehenden Larmzunahme.

Die Abwéagung des Schallschutzes erfolgt fur betroffene schutzwirdige Nutzun-
gen in Gebieten mit hoher Wohndichte entlang der Strecke. In den Gewerbege-
bieten und im Aufenbereich befinden sich nur wenige schutzwirdige Wohnnut-
zungen. Hier werden keine aktiven SchallschutzmaRnahmen untersucht, da auch
ohne Nachweis festgestellt werden kann, dass die Kosten fiir aktive Mallhahmen
zur Minderung der Gerduscheinwirkungen aufer Verhaltnis zum Schutzziel ste-

hen.

Zur Abwéagung der MalRnahmen werden die betroffenen Siedlungsbereiche mit

hoher Wohndichte in folgende Schutzabschnitte eingeteilt:

. Oberursel Ost von km 16,4 bis km 15,3
. Oberursel West von km 16,4 bis km 16,2
. Stierstadt Ost von km 13,4 bis km 12,9

Es wurden folgende SchutzmafRRnahmen untersucht und gegeneinander abgewo-

gen:

. Aktive MalRnahmen (Larmschutzwénde, Schienenstegdampfer, Schienen-

stegabschirmung)

o Rein passive Mallnahmen (Einbau verbesserter Fenster und schallge-

dammter Luftungseinrichtungen in Schlafrdumen)

Im Ergebnis wurde festgestellt, dass die Larmschutzwande mit einer Héhe von
bis zu 2,0 m Uber SO das einzuhaltende Schutzziel zwar erreichen, fur ihre Her-
stellung jedoch ein hoher baulicher Aufwand mit massiven Eingriffen in den bauli-

chen Bestand erforderlich ist.
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7.1.2.2

Der Eingriff in den baulichen Bestand ist bei Malnahmen am Gleis wie den
Schienenstegdampfern oder der Schienenstegabschirmung zwar nur gering,
demgegeniber steht die nur geringe Schutzwirkung der beiden Schallschutz-
maflinahme, die mit einer Minderung von ca. 2 dB(A) in einem Bereich liegt, der

vom menschlichen Gehdr noch nicht objektiv wahrnehmbar ist.

Vor diesem Hintergrund ist es zielfUhrender, mit Hilfe passiver Schallschutzmaf-
nahmen einen effektiveren Schallschutz fir die in der Nacht zum Schlafen ge-
nutzten Aufenthaltsrdume zu erzielen, als dies mit den untersuchten aktiven
SchallschutzmalRnahmen mdglich ware. Daher wird empfohlen, die schutzwiirdi-
gen Nutzungen, an denen die Erheblichkeitsschwelle Uberschritten wird, mit pas-
siven Schallschutzmaflinahmen in Form von verbesserten Fenstern mit zum Er-
reichen des Schutzziels erforderlichen Schallddmm-MafRen und schallgeddmm-
ten Luftungseinrichtungen auszustatten, die in der Nacht einen ungestorten

Schlaf auch bei geschlossenen Fenstern ermdglichen.

Betrieb auf dem Neubauabschnitt der RTW

Die Ergebnisse der Untersuchung auf dem Neubauabschnitt der RTW (Anlage

20.1) lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Das Vorhaben stellt in diesem Streckenabschnitt im Sinne der Verkehrslarm-
schutzverordnung (16. BImSchV) den Neubau eines Verkehrswegs dar. Die
Trasse tangiert innerhalb des PfA Nord die Frankfurter Stadtteile Praunheim und

Sossenheim sowie das Gewerbegebiet Eschborn-Sid.

An allen schutzwurdigen Nutzungen im Einwirkungsbereich der Trassen ist dem-
nach unter Berlcksichtigung des Angemessenheitsgrundsatzes gemal § 41
Abs. 2 BImSchG sicherzustellen, dass die gebietsspezifischen Immissionsgrenz-

werte der 16. BImSchV eingehalten werden.
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7.1.2.3

Die Prognoseergebnisse fur diesen Streckenabschnitt belegen, dass die Immis-
sionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) im gesam-
ten Einwirkungsbereich der Neubauabschnitte ohne zusatzliche Vorkehrungen
zum Larmschutz an den nachstgelegenen schutzwirdigen Nutzungen in Praun-
heim, und Sossenheim vollstdndig und in Eschborn (Gewerbegebiet) teilweise

eingehalten werden.

Die Abstande zwischen den Neubautrassen und den schutzwirdigen Nutzungen
sind in den meisten Fallen so gro3, dass die gebietsspezifischen Immissions-
grenzwerte sowohl am Tag als auch in der Nacht nicht Uberschritten werden.
Demzufolge werden die Anforderungen der Verkehrslarmschutzverordnung auch

ohne Larmvorsorgemaflnahmen erfiillt.

Im Gewerbegebiet Eschborn Sud treten Uberschreitungen des Immissions-
grenzwerts in der Nacht an 3 Immissionsorten auf. 2 dieser 3 betroffenen Ge-
baude weisen keine Nachtnutzung auf, so dass hier kein Anspruch auf Schall-
schutz entsteht. Ein solcher Anspruch besteht fiir das Hotel Wilhelm-Fay-Stralle
53. Da aktive MaRnahmen zur Minderung der Gerauscheinwirkungen in der
Nacht aus wirtschaftlichen Grinden ausscheiden, ist dort im Nachgang zum
Planfeststellungsbeschluss in einem gesonderten Verfahren auf der Grundlage

der 24. BImSchV das Erfordernis passiver Schallschutzmalinahmen zu prifen.

Baulicher Eingriff im Bahnhof Bad Homburg

Im Bahnhof Bad Homburg werden geringfiigige Umbaumaflinahmen an den be-
stehenden Gleisanlagen erforderlich siehe hierzu Kapitel 11.4.1.1.1. Diese MafR-

nahmen ziehen lediglich geringfugige Verschiebungen von Gleisen nach sich.

Gemal den Vorgaben des ,Umwelt-Leitfadens zur eisenbahnrechtlichen Plan-
feststellung und Plangenehmigung sowie fiir Magnetschwebebahnen, Teil VI —
Schutz vor Schallimmissionen aus Schienenverkehr (Hrsg.: Eisenbahn-
Bundesamt, Fachstelle Umwelt, Stand Dezember 2012) handelt es sich beim
Einbau neuer Weichen oder der Verschiebung vorhandener Weichen um nicht
erhebliche bauliche Eingriffe. Daher ist in diesem Bereich keine schalltechnische

Beurteilung gemaf der 16. BImSchV erforderlich.
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713

Gesamtldarmsituation

Im Rahmen des Schallschutzes ist zu untersuchen, welche Gerduscheinwirkun-
gen aus Verkehrslarm zukunftig an schutzwirdigen Nutzungen zu verzeichnen
sind (Anlage 20.4). Dabei sind nicht nur die Gerduscheinwirkungen der Bau-
maflinahme, sondern auch diejenigen aller umliegenden vorhandenen Verkehrs-
wege zu berlcksichtigen. Zur Klarung des Sachverhalts werden die Gesamtein-
wirkungen aus Verkehrslarm im Nullfall, das heil3t ohne Umsetzung des Vorha-
bens, und im Planfall, das heil3t nach Realisierung des Projektes, im Einwir-

kungsbereich des Vorhabens ermittelt und beurteilt.

Die Verkehrslarmerhéhung, die durch den Bau oder durch die wesentliche Ande-
rung eines Verkehrsweges entsteht, darf der Rechtsprechung des Bundes-
Verwaltungsgerichtes (BVerwG, Urteil vom 21.03.1996 — 4 C 9.95) zufolge zu
keiner Gesamtbelastung fuhren, die eine Gesundheitsgefahrdung darstellt. Ein
Schwellenwert, ab dem eine Gesundheitsgefahr nicht auszuschliel3en ist, wurde
juristisch jedoch nicht festgelegt. In einem weiteren Urteil (BVerwG, Urteil vom
23.04.1997 — 11 A 17/96) werden die Auswirkungen verschiedener Auf3en- und
Innenpegel diskutiert. Es wird festgestellt, dass ein Aufienpegel von 70 dB(A)
tags bzw. 60 dB(A) nachts zwar kritisch betrachtet werden muss, jedoch noch

keine Gesundheitsgefahrdung darstellt.

Dies bedeutet allerdings nicht, dass beim Uberschreiten dieser Werte notwendig
mit einer Gesundheitsgefahrdung gerechnet werden muss. Weiterhin wird ausge-
fuhrt, dass der Innenraumpegel, das heif3t die Belastung ,am Ohr des Schlafers*
die fur den Gesundheitsaspekt entscheidende GroéRe ist. Durch umfangreiche
Schlafuntersuchungen ist festgestellt worden, dass selbst bei Maximalpegeln
oberhalb von 40 dB(A) und einem &aquivalenten Dauerschallpegel von 35 dB(A)
ein ungestoérter Nachtschlaf noch mdglich ist. Die Werte sollten jedoch nicht er-

heblich Uberschritten werden.
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7.2

7.21

Gemal des Unterrichtungsschreibens des Regierungsprasidium Darmstadt vom
27.08.2015 ist die verfassungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle bei Werten von
70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht zu verorten. Wird diese Schwelle er-
reicht oder Uberschritten, ist jede kausale, auf das Vorhaben zuriickgehende Er-
héhung der Gesamtlarmbetrachtung erheblich, so dass Betrachtungen zur Mini-

mierung erforderlich sind.

Grundséatzlich stellt sich die Frage nach einer moglichen Gesundheitsgefahr
durch ein Vorhaben nur dann, wenn durch das Vorhaben selbst eine Zusatzbe-
lastung hervorgerufen wird. Sofern die Gesamtlarmsituation nach Realisierung
der Baumaflinahmen unverandert bleibt oder gar eine Entlastung hervorgerufen
wird, ist eine moglicherweise bereits durch die bestehende Larmbelastung gege-

bene Gesundheitsgefahr nicht Verfahrensgegenstand.

Die durchgefuhrten schalltechnischen Untersuchungen belegen, dass das Vor-
haben insbesondere durch die Verkehrszunahme auf der vorhandenen Strecke
3611 zu dem Sachverhalt einer erheblichen Larmzunahme fiihrt. Zur Kompensa-

tion der Larmzunahme werden passive Schallschutzmalinahmen vorgesehen.

Erschitterungsschutz
Baubedingte Immissionen

Fur die erschutterungstechnischen Auswirkungen wahrend der Bauzeit sind
ebenfalls die Malligaben der DIN 4150 zu berlcksichtigen. Diese gilt grundsatz-
lich fir Erschuitterungseinwirkungen mit einer Dauer von weniger als 78 Tagen.
MaRgeblich fur die Beurteilung, ob die Einwirkungsdauer langer als 78 Tage an-
halt, ist das konkrete Erschutterungsereignis am konkreten Einwirkungsort. Die
78-Tage-Regelung ist nicht auf die Baustelle insgesamt, auch nicht auf das
Nacheinander verschiedener Erschutterungsereignisse innerhalb der Baustelle
anzuwenden. Generell sind die Erschitterungseinwirkungen aus dem Baubetrieb

kleinrdumig und zeitlich begrenzt.
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7.2.2

7.2.21

Betriebsbedingte Immissionen
Betrieb auf der vorhandenen Strecke 3611

Im Zusammenhang mit den Betrachtungen zu den Erschitterungsimmissionen
ist zu prifen, ob die Zunahme des Zugverkehrs auf der vorhandenen Strecke zu
einer wesentlichen Anderung der Erschitterungsimmissionen fiihrt. Geman der
standigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts sind Anderungen der
Erschutterungsimmissionen als "wesentlich" zu qualifizieren, soweit die vorha-
benbezogenen baulichen Veranderungen an einer Strecke einschliellich der zu-
kinftig zu erwartenden Verkehre zu Erschutterungen fuhren, deren Beurteilungs-
schwingstarke den korrespondierenden Wert fur den Nullfall um mehr als 25 Pro-
zent Uberschreiten. Im Zusammenhang mit den Belangen des Schallschutzes
wurde bereits darauf hingewiesen, dass im Zusammenhang mit dem hier behan-
delten Vorhaben keinerlei bauliche Eingriffe in die Strecke vorgenommen wer-
den. Die Bestandsstrecke wird gegenwartig mit S-Bahn-Zigen befahren. Die
Verkehre der RTW erfolgen mit Fahrzeugen, die hinsichtlich der Achslasten und
somit hinsichtlich der Erschitterungsemissionen vergleichbar mit den typischen
S-Bahn-Fahrzeugen sind. GemaR den Regelungen der DIN 4150-Teil 2 (Er-
schitterungen im Bauwesen - Einwirkungen auf Menschen in Gebauden") ist die
fur die Beurteilung schienenverkehrsinduzierter Erschutterungen die hierfur
mafigebende Beurteilungsschwingstarke (KBer,) proportional zur Wurzel der An-
zahl von Vorbeifahrtvorgdngen. Demgemafl kénnen die Verkehre der RTW nur
dann zu einer wesentlichen Anderung der Erschiitterungsimmissionen an der
Bestandsstrecke fihren, wenn das Verkehrsaufkommen am Tag und/oder in der
Nacht jeweils um mindestens p = 56 % zunimmt. Erst dann kann es zu einer kri-
tischen Erhéhung der Erschitterungsimmissionen (Beurteilungsschwingstarke)
um mindestens 25 % kommen. Da dies sowohl am Tag als auch in der Nacht im
gesamten Streckenverlauf ausgeschlossen werden kann (Verkehrszunahme
Prag= 43 % bzw. Pnacht = 33 %), kann gleichermalien mit Sicherheit festgestellt
werden, dass es im Bereich der Bestandsstrecke zu keiner wesentlichen Ande-
rung der Erschitterungsimmissionen kommen wird. Somit besteht kein Erforder-
nis im Zusammenhang mit dem Vorhaben der RTW MalRhahmen zum Erschutte-

rungsschutz in Erwagung zu ziehen.
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7.22.2

Betrieb auf dem Neubauabschnitt der RTW

Im Zusammenhang mit dem hier behandelten Vorhaben ist zu klaren, ob es zu
vorhabenbedingten erheblich belastigenden Einwirkungen durch Erschuitterun-
gen und/oder durch sekundare Luftschallimmissionen kommen kann (Anlage
20.3). Bei Erschitterungen handelt es sich um bauwerksbezogene Schwingun-
gen, die vom Schienenverkehr hervorgerufenen werden und die in Gebauden
wahrnehmbar sind. Zur Klarung moglicher Beeintrachtigungen durch verkehrs-
larminduzierter Erschutterungen werden an exemplarischen Untersuchungsquer-
schnitten, insbesondere in den Bereichen, in denen aufgrund der geringen Ab-
stdnde zwischen der Trasse und schutzbedurftigen Nutzungen, zum Beispiel
Wohngebaude, Ausbreitungsmessungen durchgefihrt. Anhand der Angaben zu
den Verkehrsmengen und unter Berlcksichtigung der flir den Einsatz vorgese-
henen Fahrzeuge kénnen die zukinftig zu erwartenden Erschutterungen prog-

nostische ermittelt werden.

Die erschutterungstechnischen Untersuchungen kommen zu dem Ergebnis, dass
im gesamten Neubauabschnittes des PfA Nord sowohl die Anhaltswerte der DIN
4150-2 fur Erschitterungseinwirkungen auf Menschen in Gebauden als auch die
Immissionsrichtwerte fir sekundaren Luftschall sowohl fir den Tag- als auch fir

den Nachtzeitraum eingehalten oder unterschritten werden.

Demzufolge kann mit Sicherheit davon ausgegangen werden, dass der zukunfti-
ge Schienenverkehr auf dem Neubauabschnitt der RTW-Strecke zu keinen Im-
missionen aus Erschitterungen und aus sekundaren Luftschall fuhren werden

die als "erheblich belastigend" einzustufen waren.
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8.1

8.2

Elektromagnetische Vertraglichkeit (EMV)

Ruckstromfiuhrung und Bahnerdung

Durch elektrotechnische Bahnanlagen werden neben den elektrischen und mag-
netischen Feldern auch Wechselwirkungen zwischen den elektrotechnischen An-
lagen selbst hervorgerufen. Wesentlich hierbei ist die Verkntpfung der Erdungs-
systeme der unterschiedlichen Elektroenergiesysteme. Durch die Art der Erdver-
bindungen werden der Schutz vor elektrischem Schlag und das Auftreten von
Streustromen wesentlich beeinflusst. Daher missen alle im Bereich vorhandenen
elektrotechnischen Systeme abgestimmte Erdungskonzepte aufweisen. Ziel ei-
nes Gesamterdungskonzeptes ist es durch ordnungsgemafle Ausfuhrung und
Verknupfung der unterschiedlichen elektrotechnischen Anlagen die Elektrosi-
cherheit zu gewahrleistet und die gegenseitige Beeinflussung und Stérungen
Dritter zu vermeiden bzw. zu vermindern. Da ein Gesamterdungskonzept erst im
Zuge der Ausfuhrungsplanung erstellt wird, erfolgt hierflir im Fachgutachten zur
EMV die Darstellung der notwendigen Grundlagen, nach denen Niederfrequenz-
anlagen zur Bahnstromversorgung und allgemeinen Energieversorgung (50 Hz),
sowie Gleichstromanlagen zu verschalten und zu betreiben sind. Fir den vorlie-
genden Planungsstand sind insoweit keine Konfliktpunkte erkennbar, die im Wi-
derspruch zu den entsprechenden Vorgaben aus dem Gutachten stehen. Das
Gesamterdungskonzept wird entsprechend den Vorgaben aus dem Fachgutach-
ten (Anlage 22) erstellt und im Zuge der Ausfiihrungsplanung wird auch ein ent-
sprechendes Streustromgutachten zur Bestatigung der Einhaltung der Vorgaben

vorgelegt.

Elektromagnetische Felder nach 26. BImSchV

Die Verordnung Uber elektromagnetische Felder (26. Bundesimmissionsschutz-
verordnung in der Fassung vom 22.08.2013) soll Menschen vor den schéadlichen
Auswirkungen durch elektrische, magnetische und elektromagnetische Felder
schutzen. Deshalb werden die elektrotechnischen Bahnenergieanlagen bezuglich
Einhaltung der 26. BImSchV untersucht.
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8.3

Diese Anlagen sind die sog. Niederfrequenzanlagen gemaf 26. BImSchV, die so
zu errichten und zu betreiben sind, dass sie bei hochster betrieblicher Anlagen-
auslastung in ihrem Einwirkungsbereich an Orten, die zum nicht nur voriberge-
henden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind, die in § 3 und im Anhang 1 a
zur 26. BImSchV genannten Grenzwerte nicht Uberschreiten durfen. Bei der Be-
trachtung der Feldbeaufschlagungen sind die Immissionen vorhandener Nieder-
frequenzanlagen Dritter bei der Feldermittiung mit zu berlcksichtigen. Diese An-
forderung gilt ebenfalls fir Gleichstromanlagen im Sinne der Verordnung (groRRer
2.000 V AC).

Die zu betrachtenden Felder entstehen durch die Anlagen der 15 kV AC Bahnen-
ergieanlagen (Oberleitung) der Bahn. Sie unterteilen sich in den Bereich der Be-
standsstrecke in dem keine wesentlichen Anderungen durch neue Anlagen vor-
liegen und den Bereich der Neubaustrecke, die ab der Ausfadelung aus der Be-
standsstrecke von Bad Homburg und der Einbindung der Gleichstromstrecke aus
dem Industriegebiet Praunheim als (BOStrab-Abschnitt) nach Sossenheim ge-
fuhrt wird. Betrachtet werden die Felder durch Energieversorgungsanlagen fir
die DC-Traktionsstromversorgung (Zufihrungskabel, Ortsnetzstationen, Umrich-
terstationen). Felder von Gleichstromanlagen sind ab einer Spannung von 2.000
Volt und mehr Gegenstand der Untersuchungen. Die Ergebnisse sind in einem
Fachgutachten dokumentiert. Die Grenzwerte nach § 3 der 26. BImschV werden
in allen mafRgeblichen Bereichen von Bad Homburg bis Sossenheim fir das
elektrische Feld mit kleiner 5 kV/m eingehalten und fur die magnetische Induktion
weit unterschritten. Zu den Einzelheiten wird auf das als Anlage 22 beigefligte

Fachgutachten verwiesen.

Minimierungsgebot § 4 Abs. 2 der 26. BImSchV i. V. m. der 26. BIm-
SchV VwV:

Das im Rahmen der Vorsorge geforderte Minimierungsgebot ist ebenfalls im
Fachgutachten berlcksichtigt. Die Vorgaben zum Minimierungsgebot liegen ge-
maRk § 4 Abs. 2 Satz 2 der 26. BImSchV in der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift
zur Durchfihrung der Verordnung Uber elektromagnetische Felder -
26. BImSchV (26. BImSchV VwV) vor, die am 04.03.2016 in Kraft getreten ist.
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Das Ziel des Minimierungsgebotes nach § 4 Abs. 2 der 26. BImSchV ist es, die
von Niederfrequenz- und Gleichstromanlagen ausgehenden elektrischen und
magnetischen Felder nach dem Stand der Technik unter Berticksichtigung von
Gegebenheiten im Einwirkungsbereich so zu minimieren, dass die Immissionen
an den mafigeblichen Minimierungsorten der jeweiligen Anlage minimiert werden.
Dabei muss auch der Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit gewahrt bleiben, indem
Aufwand (Kosten) und Nutzen mdglicher MalRnahmen betrachtet werden. Zudem
sind moégliche nachteilige Auswirkungen auf andere Schutzgiter zu bericksichti-

gen.

Gleichstromanlagen sind ortsfeste Anlagen zur Fortleitung, Umspannung und
Umrichtung, einschlieBlich der Schaltfelder, von Gleichstrom mit einer Nenn-

spannung von 2.000 V und mehr.

MaRgeblicher Minimierungsort ist gemaR Ziffer 2.11 der 26. BImSchV VwV ein im
Einwirkungsbereich der jeweiligen Anlage liegendes Gebaude oder Grundstick
im Sinne des § 4 Abs. 1 der 26. BImSchV (= Wohnungen, Krankenhauser, Schu-
len, Kindergarten, Kinderhorte, Spielplatze oder ahnlichen Einrichtungen) sowie
jedes Gebaude oder Gebaudeteil, das zum nicht nur voribergehenden Aufenthalt
von Menschen bestimmt ist. Die Vorgaben zum Minimierungsgebot werden in der
Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Durchfuhrung der Verordnung Uber elekt-
romagnetische Felder — 26. BImSchV (26. BImSchV VwV) konkretisiert.

Die Anforderungen des Minimierungsgebotes gemaf der 26. BImSchV VwV wur-
den im Fachgutachten betrachtet und die vorgefundenen Minimierungsorte in
den jeweiligen Streckenabschnitten einem Bezugspunkt bzw. reprasentativen
Bezugspunkt zugeordnet. Es wurden Minimierungsmaflinahmen entsprechend
der Verwaltungsvorschrift ermittelt. Als technische Moglichkeit zur Minimierung
wurde die Verwendung von Rickleiterseilen beidseitig der Strecke empfohlen.

Dies wird in den weiteren Planungen der Oberleitungsanlage bertcksichtigt.
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9 Land- und Forstwirtschaft

Die Auswirkungen der RTW auf die landwirtschaftlichen Belange wurden in Ab-
stimmung mit dem Hessischen Bauernverband und dem Amt flr Landlichen
Raum (Hochtaunuskreis) in einer Landwirtschaftlichen Betroffenheitsanalyse un-

tersucht.

Im Ergebnis sind 21 landwirtschaftliche Betriebe von der Planung der RTW be-
troffen. Um die Auswirkungen auf die jeweiligen Betriebe und den Raum weiter
untersuchen zu kénnen, wurden mit 18 landwirtschaftlichen Betriebsleitern, 3 Be-
triebsleiter waren nicht gesprachsbereit, Gesprache gefiihrt. Die Teilnahme an
der Untersuchung war fir die Landwirte freiwillig. Die Auswertung der Gesprache
hat ergeben, dass sich in den betroffenen Betrieben stabile Betriebsstrukturen
finden. Neben den Flachenverlusten durch die Trasse der RTW, unwirtschaftliche
Restflachen sowie KompensationsmaRnahmen wurden auch maogliche weitere
Flachenverluste durch Straflenplanungen und Kommunalentwicklung bericksich-

tigt.

Durch die RTW werden rund 11,4 ha (= 0,8 % der derzeit von den 18 betroffenen
Landwirten bewirtschafteten Flache) landwirtschaftlich genutzter Flachen in An-
spruch genommen, hinzukommen unwirtschaftliche Restflachen von rund 4,8 ha.
Durch die im Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP) vorgesehenen Maf-
nahmen ergibt sich fur die landwirtschaftlichen Betriebe eine vergleichsweise ge-
ringe Betroffenheit von insgesamt 0,1 ha, da die KompensationsmalRnahmen
Uberwiegend auf den Restflachen und auf Flachen aulerhalb des Untersu-
chungsgebietes durchgefuhrt werden. Die am starksten betroffenen Betriebe ver-
lieren insgesamt ca. 8,6 %, 6,1 % bzw. 4,5 % ihrer derzeit bewirtschafteten Fla-
che. Eine potenzielle Existenzgefahrdung eines Betriebes durch die RTW liegt

nicht vor.
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10

Brand- und Katastrophenschutz

Grundséatzlich wurde die Neubaustrecke der RTW in Anlehnung an die Richtlinie
~Anforderung des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau und Be-

trieb von Schienenwegen nach AEG* geplant.

Die erforderlichen Zufahrten von 6ffentlichen Stralen aus zu den Schienenwe-
gen erfolgen durch die parallel der Neubaustrecke angeordneten Wirtschaftswe-
ge. Entlang dieser Wirtschaftswege sind Zugange von den Zufahrten bis zu den
Schienenwegen durch die geplanten Stationen und Uber Treppenanlagen, bzw.
die Topographie ohne weitere Anlagen moglich. Die Ubersicht der Rettungswege

kann der Anlage 23.1 der Planfeststellungsunterlage enthommen werden.

Die Zuwegungen zur Heranflhrung der Fremdrettungskrafte an die Bahnanlage

ist in einem maximalen Abstand von 1.000 m vorgesehen.

Da die Zufahrten nicht punktuell (in StichstralRen) sondern Uber eine ringférmige
Zufahrtsituation sichergestellt sind, werden keine Wendeanlagen vorgesehen.
Des Weiteren werden keine Ausweichstellen vorgesehen, da ein Begegnungsfall

von Rettungskraften Gber die ringférmige Zufahrtsituation nicht gegeben ist.

Im Bereich der Nutzung der bestehenden Eisenbahnstrecke 3611 werden von
der RTW keine baulichen Mallnahmen vorgesehen, da diese Uber die Infrastruk-

tur der Deutschen Bahn sichergestellt ist.

Die Trasse der RTW (Neubaustrecke und Bestand) durchfahrt unterschiedliche
Zustandigkeitsbereiche der jeweiligen Rettungsorganisation.

Folgende Rettungsorganisationen sind betroffen:

. Bad Homburg - Freiwillige Feuerwehr
. Oberursel, mit Ortsteilen - Freiwillige Feuerwehr
. Steinbach - Freiwillige Feuerwehr
. Frankfurt am Main - Berufsfeuerwehr

. Eschborn - Freiwillige Feuerwehr
. Sulzbach - Freiwillige Feuerwehr
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11

11.1

Geologie und Baugrund
Allgemeine geologische Verhaltnisse

Das Untersuchungsgebiet liegt regionalgeologisch in der hessischen Senke zwi-
schen dem Rheinischen Schiefergebirge, dem Vogelsberg im Norden, dem
Odenwald im Suden und dem Mainzer Becken im Westen. Die machtige Graben-
fullung des Oberrheingrabens endet im Norden etwa auf der H6he von Russels-
heim. Von Siden her bis dorthin sind Gber 2.000 m machtige Tertiarschichten und
Uber 100 m Quartar-Ablagerungen bekannt. Je weiter im Siden desto haufiger
ist das Erkundungsgebiet gepragt durch eiszeitliche Flugsande mit Dunenbil-
dung. Haufig sind diese Schichten kalkhaltig und besitzen Kalkkonkretionen. Die
Machtigkeit dieser quartdren Flugsande kann mehrere Meter betragen. Nach

Norden nehmen die Machtigkeiten dieser Schichten ab.

In groRen Teilen des Erkundungsgebietes stehen unter den Terrassensanden
und -kiesen des Mains die Gesteine des Oligozans aus dem Unteren Tertiar in
Form des Rupeltones an. Darunter befinden sich die unteren Meeressande als
Untergrenze des Tertiars und Ubergang zu den Gesteinen des Rotliegenden. Die
Anstehenden Gesteine werden durch eine nach Nordwesten immer machtiger
werdende Deckschicht aus Gesteinen des Tertiars tGberdeckt. Im nordwestlichen
Bereich des Erkundungsgebietes kdnnen einzelne Kalksteinschichten (Hydrobi-
enschichten) angetroffen werden. Im Bereich der Flussniederungen stehen an
der Oberflache quartare Lockergesteine aus Flusssedimenten, Niederterrassen

von Main und kleineren Nebenfliissen an.

Der Rhein und der Main sowie ihre Nebenflliisse haben im Quartar am ndrdlichen
Ende des Oberrheingrabens Sand und Kies abgelagert. Gelegentlich sind Schluff
und Ton sowie Torf eingelagert. Dort wo diese Sedimente auf den &hnlichen

Schichten des Pliozéns liegen, ist die Abgrenzung zu diesen schwierig.

Als typische pliozan-zeitliche Schichten der Untermain-Ebene gelten feinkérnige

kalkfreie Sande (grau, weil3, gelblich) mit Einlagerungen von Tonlinsen, Braun-
kohlen und Kiesen. Die Gerdlle dieser Kiese bestehen aus gebleichtem Bunt-
sandstein, scharfkantigem Gangquarz, Quarzit und Hornstein. Der schwarze Kie-

selschiefer aus Frankenwald und Fichtelgebirge fehlt weitgehend.
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11.2

Die Pleistozan-Schichten der Untermain-Ebene bestehen aus Sanden und Kie-

sen mit gelegentlichen schluffig-tonigen Einlagerungen. Die Gerdlle der Kiese
bestehen aus ungebleichtem Buntsandstein, Kalkstein, Hornstein, Quarz, Quar-
zit, Basalt und schwarzem Kieselschiefer aus Frankenwald und Fichtelgebirge.
Hinzu kommen lokale Gerdlle aus Spessart und Odenwald. Diese Sedimente

sind in der Regel kalkhaltig, kdnnen aber sekundar entkalkt sein.

Planfeststellungsabschnitt Nord

Im Untersuchungsgebiet stehen quartare (Holozan, Pleistozan) und tertiare (Mio-
zan) Sedimente sowie vordevonische Vulkanite an. Die Sedimente des Holozans
haben fluviatilen Charakter und bestehen aus Kiesen und Sanden sowie Leh-
men. Weiterhin sind pleistozane Sedimente &olischen und fluviatilen Ursprungs
anzutreffen. Sie bestehen einerseits aus oberflachlich verlehmten und entkalkten
Léssen, andererseits aus Kiesen und Schottern sowie allochthonen Taunusge-
steinen. Vereinzelt kénnen metamorph Uberpragte Vulkanite als geschieferte
Keratophyre auftreten. Des Weiteren kdnnen im Miozan abgelagerte marine Se-
dimente (Hydrobien-Schichten) in Form von Tonen, Schluffen und Mergeln sowie

Kalk- und Dolomitsteinen sowie Kalksanden auftreten.

Feld- und Laboruntersuchungen

Im Bereich der RTW-Trasse wurden Baugrunderkundungen und nachfolgend
bodenmechanische Laborversuche durchgefihrt, deren Auswertungen die
Grundlagen fir die Baugrund- und Griindungsgutachten der Ingenieur- und Erd-

bauwerke lieferten.

Die Baugrund- und Grindungsgutachten sind in Anlage 22 zu den Planfeststel-

lungsunterlagen enthalten.

Erganzend hierzu erfolgten abfalltechnischen Untersuchungen, um eine ausrei-
chende Bewertung der anfallenden Ausbau- und Abbruchmaterialien vornehmen
zu kénnen und diese in die entsprechenden Zuordnungsklassen der LAGA ein-

zustufen.
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11.3

Baugrund

Im PfA Nord waren nachfolgende Bauwerke aus geotechnischer Sicht zu be-

trachten:

) Strecke und Bahnhof Bad Homburg

. Strecke Hp Praunheim bis EU Sulzbach

o EU BAB A5 und Stiitzwande Freileitungsmasten 1445 und 56
. EU Strecke 3611

. EU Lorscher Strale

o EU Westerbach — Hp Eschborn Siid — Wilhelm-Fay-Strafie

. EU Sossenheimer Strale und Stiitzwand Dusseldorfer Stralke
. EU Sulzbach

o EU BAB A66

Im Rahmen der Baugrunderkundungen wurden fur diese Bauwerke direkte und
indirekte Aufschlisse ausgefuhrt. Die Anzahl der Aufschlusse ist in Anlehnung an
die Empfehlungen der DIN EN 1997 unter Einbeziehung der &rtlichen Verhaltnis-
se, der Bestandsunterlagen, der Erfahrungen und der jeweils aktuellen Planung
festgelegt worden. Insgesamt wurden 75 Grof3bohrungen mit Tiefen bis 35 m und
122 Kleinrammbohrungen mit Tiefen bis 12 m als direkte Aufschlisse abgeteuft.
Zur Ermittlung der Lagerungsverhaltnisse des Baugrundes kamen als indirekte
Verfahren die schwere Rammsondierungen und die Bohrlochrammsondierungen

zum Einsatz.

Aus den GroRRbohrungen und Kleinrammbohrungen wurden gestérte und unge-
stérte Bodenproben sowie Grundwasserproben enthommen. Die Entnahme von
Bodenproben erfolgte je Ifd. Meter bzw. bei Schichtenwechsel. Die enthommenen

Bodenproben wurden durch den Bearbeiter nach DIN EN ISO 14688 spezifiziert.

Zur Klassifizierung der Bodenarten in Bodengruppen nach DIN 18196 und Bo-
denklassen nach DIN 18300 sind ausgewahlte Bodenproben bodenphysikali-
schen Untersuchungen unterzogen worden. Dabei wurden folgende Laborversu-

che ausgefuhrt:
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. Nass-/Trockensiebung nach DIN 18123,

. kombinierte Sieb-/Schlammanalyse nach DIN 18123,

o Bestimmung der Zustandsgrenzen nach DIN 18122,

° Bestimmung Wassergehalt nach DIN 18121,

° Bestimmung Glihverlust nach DIN 18128,

. Bestimmung Kalkgehalt,

. Bestimmung undrainierte Scherfestigkeit mit Laborfligelsonde,

o Eindimensionaler Kompressionsversuch nach DIN 18135,

. Bestimmung der Scherfestigkeit nach DIN 18137,

. Einaxialer Druckversuch nach DIN 18136,

. Proctorversuch nach DIN 18127,

. Bestimmung Betonaggressivitat/Stahlkorrosivitdt des Bodens und des
Grundwassers nach DIN 4030 und DIN 50929.

Weiterhin wurden zur Ermittlung von Scherparametern Phicometer- und Pressi-

ometerversuche in situ ausgefihrt.

Aus den Baugrunderkundungen und den Laborergebnissen ist fiir das Gesamt-
projekt ,Regionaltangente West“ das nachstehende vereinheitlichte Baugrund-
modell abstrahiert worden. In Abhangigkeit der an den einzelnen Bauwerksab-
schnitten erkundeten Boéden ist demzufolge nicht immer eine fortlaufende

Schichthummerierung je Teilobjekt vorhanden.

Schicht 1 Auffillung
grob- und gemischtkérnige Kiese (z. T. Steine), Feinkornanteil
<15%
gemischtkérnige Sande/Kiese (z. T. Steine), Feinkornanteil > 15-
30 %
bindige Auffiillungen

Schicht 2 Sand/Kies
grob- und gemischtkérnige Sande/Kiese, Feinkornanteil < 15 %

Schicht 3 Sand
gemischtkérnige Sande/Kiese (z. T. Steine), Feinkornanteil > 15-
30 %

Schicht 4 Ton
leicht- bis mittelplastische Tone
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11.4

11.4.1

Schicht 5 Ton
ausgepréagt plastische Tone

Schicht 6 Ton
organische Tone

Schicht 7 Braunkohle

Schicht 8 Torfe

Schicht 9 bleibt frei

Schicht 10 Festgestein - Basalt

Schicht 11 Festgestein - Kalkstein, Algenkalkstein
Schicht 12 Kalkmergel, Mergelton

Den v. g. Bodenschichten wurden in den geotechnischen Berichten charakteristi-
sche objektspezifische Scherparameter zugewiesen, die in den weiteren Planun-

gen zu statischen Nachweise herangezogen werden kdnnen.

Weitere Einzelheiten sind den jeweiligen geotechnischen Berichten zu entneh-

men.

Geotechnische Empfehlungen
Freie Strecke

Ziel der geotechnischen Berichte in den Streckenabschnitten ist die Bewertung
des Baugrundes im Hinblick auf die Grindung des Verkehrsweges mit Einbau ei-
ner Tragschicht einschlieRlich der Grindung der Bahnsteige in den Streckenab-

schnitten.

Der Verkehrsweg liegt entsprechend der Trassierung auf Bahndammen, in Ein-
schnitten oder in Gelandegleichlage. In Abhangigkeit des Gelandeprofiles und
der erkundeten Bodenschichtung wurden Teilabschnitte gebildet und diese in

Homogeneinheiten aufgeschlusselt.

o Homogeneinheit HE 1 = Gelandegleichlage
. Homogeneinheit HE 2 = Damm
. Homogeneinheit HE 3 = Einschnitt

. Homogeneinheit HE 4 = Gelandegleichlage DB AG Gleise
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Fur die v. g. Homogeneinheiten wurde das Tragschichtsystem in Anlehnung an
die Ril 836 der Deutschen Bahn AG nach den Modulen 836.4101A01-A06 be-
messen. Hierzu wurde von verschiedenen Bemessungskriterien ausgegangen;
fur die Homogeneinheiten HE 1 bis HE 3 vom Kriterium ,Neubau® und fur die
Homogeneinheit HE 4 vom Kriterium ,Verbesserung®. Das Kriterium Neubau be-
deutet hier den Neubau von Gleisen auf einem neuen Gleiskdrper, das Kriterium
Verbesserung bedeutet den Einbau einer Weichenverbindung auf den Bestands-
strecken der DB Netz AG. Daraus folgen unterschiedliche Regelanforderungen
an die Verdichtung und die Verformung und daraus folgend unterschiedlich hohe
Tragschichtdicken.

Fir den PfA Nord ergibt sich damit nachstehende Tragschichtbemessung:

HE km von...bis " Liange [m] Schutzschichtstarke Korngemisch
40cm +40cm

1 2,0+55-2,3+41 286 (25 om + 25 cam ? KG 1 +KG 2
40 cm +40 cm

1 2,5+54-3,0+00 446 (25 om + 25 cmm ? KG 1 +KG 2

2 3,0+00-3,2+00 200 30 cm KG 2

2 3,3+50-3,6+00 250 30 cm KG 2

2 0,1+00-0,6+00 500 30 cm KG 2

4 0,0+00-0,1+00 100 50 cm KG 1

2 3,7+00-4,2+00 500 30 cm KG 2

2 0,1+00-0,6+00 500 30 cm KG 2

4 0,0+00-0,1+00 100 50 cm KG 1
40 cm +40 cm

1 4,2+00-4 4+75 275 (25 om + 25 cmm ? KG 1 +KG 2

1 4,5+75-4,8+50 275 40 cm + 40 cm KG 1+KG 2

(25 cm + 25 cm) ?
2 4,9+30-5,1+80 250 30 cm KG 2
40 cm +40 cm

1 5,6+80-6,2+50 570 (25 cm + 25 cm) 2) KG1+KG2
2 6,2+50-6,4+00 150 30 cm KG 2
2 6,5+40-6,7+40 200 30 cm KG 2

40 cm + 40 cm
3 6,7+40-7,4+60 720 (25 cm + 25 cm) 2) KG1+KG2
2 7,4+60-7,5+60 100 30 cm KG 2

" Die Bereiche wurden anhand der aktuellen Planung festgelegt. Auf Grund der punktférmig durchgefiihrten
Aufschliisse sind bei den tatsachlichen Verhaltnissen Abweichungen méglich. So kdnnen die Bodenverhaltnisse
eines Teilbereiches durchaus bis unmittelbar an den benachbarten Aufschluss des nachfolgenden Teilbereiches
reichen.

? pei qualifizierter Bodenverbesserung von mindestens 30 cm

Tabelle 4: Tragschichtbemessung
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11.4.2

In der Homogeneinheit HE 2 sind hohe Damme (> 4 m) als Rampen zu Brlcken-
bauwerken bzw. zwischen Briickenbauwerken geplant. Diese Damme liegen auf
setzungsempfindlichen Léssen und Ldsslehmen. Um Verformungen des Bau-
grundes infolge der Erdauflast aus dem Damm und den Verkehrslasten vorweg-
zunehmen und/oder zu reduzieren werden Maflnahmen zu Baugrundverbesse-

rungen erforderlich.

Die durchgefiihrten vorlaufigen Verformungsabschatzungen ergeben fir einen
betrachteten Beispieldamm von 40 m Breite und 80 m Lange eine Setzung in
Dammmitte von gréBer 40 cm und an den Randern von ca. 10 cm. Dabei betragt
die Konsolidationsdauer ca. 5 Monate. Mdgliche bodenverbessernde Malinah-

men sind:

. Verdichtung durch Vorbelastung (Vorlastschuttung)
o Bodenaustausch
o Qualifizierte Bodenverbesserung

. Tiefenverdichtung mittels Rattelstopfsaulen

Weitere Einzelheiten sind den jeweiligen geotechnischen Berichten - Strecke
Bahnhof Bad Homburg und Strecke Hp Praunheim bis EU Sulzbach - zu ent-

nehmen.

Ingenieurbauwerke

Ziel der geotechnischen Berichte fiir die Ingenieurbauwerke ist die Bewertung

des Baugrundes im Hinblick auf die Grindung.

Fur die einzelnen Bauwerke wurde sowohl eine Flachgrindung als auch eine
Tiefgrindung diskutiert. Die entsprechenden Sohldruckwiderstédnde fir Flach-

grundungen und die Pfahlkennwerte fur Tiefgrindungen wurden angegeben.

Im PfA Nord liegen die Fundamentunterkanten der Brickenwiderlager und -
pfeiler Uberwiegend in setzungsempfindlichen Léssen bzw. Lésslehmen und To-
nen. Die Schichtdicken dieser setzungsempfindlichen Béden schwanken zwi-

schen 2-16 m.
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12

12.1

Die empfohlene Griindungsart ist eine Tiefgriindung auf Bohrpfahlen. Flachgrin-

dungen sind nur sehr bedingt und nur auf einem Grindungspolster moglich.

Weitere Einzelheiten sind den jeweiligen geotechnischen Berichten zu entneh-

men.

Wasserrechtliche Belange
Allgemeines

Die Neubaustrecke im PfA Nord reicht von Baukilometer km 2,0+55 - km 7,8+00.
Bei km 2,7 erfolgt ein Abzweig nach Suden. Hier wird ein ca. 300 m langes Teil-
stiick gebaut, das die RTW mit dem Bestandsnetz der Stadtbahn in Praunheim
verbindet. Bei km 3,6 erfolgt der Anschluss nach Norden an die Bestandsstrecke
nach Bad Homburg. Nur die Neubaustrecke ist relevant fir wasserwirtschaftliche

Fragestellungen.

Im Hydrologischen Gutachten, das den Planfeststellungsunterlagen als Anlage
18.2 nachrichtlich beigefiigt ist, werden neben der Beschreibung der hydrogeolo-
gischen Verhaltnisse die wesentlichen wasserwirtschaftlichen und wasserrechtli-

chen Aspekte des Vorhabens im PfA Nord untersucht. Dies sind:

) die potenziellen Auswirkungen des Vorhabens auf wasserwirtschaftliche

Schutzgebiete,

. die Streckenentwasserung im Hinblick auf Gewasser- und Grundwasser-
schutz,

. die potenziellen Wechselwirkungen zwischen geplanten Bauwerken und

dem Grundwasser bzw. den Oberflachengewassern,
. ein Monitoringkonzept zur Uberwachung der potenziellen Auswirkungen der
RTW auf Grundwasserstande und Grundwasserqualitat sowie

o die Zusammenstellung der wasserrechtlichen Antragsgegenstande.
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12.2

Hydrogeologische Verhaltnisse im Untersuchungsraum

Im PfA Nord bilden im Niddagraben die pliozédnen Sande den oberen Grundwas-
serleiter, in den lokal mehrere Meter machtige Tonlagen eingelagert sind. Die
Machtigkeit des fir die Trinkwasserversorgung genutzten Aquifers betragt an den
Brunnen des WW Praunheim Il ca. 50 m. Die in Betrieb befindlichen Brunnen
1 - 8 des Wasserwerks sind bis in eine Tiefe von ca. 15 - 50 m unter GOK aus-

gebaut. Der westlichste Brunnen 9 war nur 1978 fiir kurze Zeit im Betrieb.

Auf dem Hoéchst-Sulzbacher Horst wird der Porenaquifer bereichsweise durch die
relativ undurchldssigen Hydrobienschichten (u. a. Ton, Mergel oder Kalkstein) un-

terbrochen.

Die grofirdumige Grundwasserstrdomungsrichtung ist parallel zu den Vorflutern
Liederbach, Sulzbach und Westerbach von Nordwest nach Sidost gerichtet. Bei
den aktuellen Verhaltnissen liegen die Grundwasserstédnde entlang der RTW-
Trasse in etwa bis Streckenkilometer 5,0 bei ca. 100 muNN, ab km 5,0 bis zum
Ende des PfA Nord bei ca. 103 - 108 mUNN. Im geotechnischen Bericht zu den
Uberfihrungsbauwerken EU Sulzbach und EU BAB A66 wird auf lokal gespannte
Grundwasserverhaltnisse mit Grundwasserstanden = 110 mUNN im Bereich die-

ser Bauwerke hingewiesen. Dies wird bei der Bauwerksplanung bertcksichtigt.

Die bei ca. km 2,7 in Richtung Praunheim abzweigende Verbindungsstrecke der
RTW zum Bestandsnetz der Stadtbahn fiihrt auf die Brunnengalerie Praunheim
zu und liegt innerhalb des Absenktrichters der dstlichen Brunnen Praunheim. Die

Grundwasserstande betragen hier ca. 97 — 100 mUNN.

Im Umfeld der Brunnen des WW Praunheim wurden 2014 héhere Grundwasser-
stdnde gemessen als 1994, was u. a. auf die seit 2009 verringerte Férderung des
WW Praunheim Il zurickzufiihren ist. Die Férderung im WW Praunheim Il betrug
1994 knapp 2 Mio. m%a, in den Jahren 2009 - 2013 dahingegen 1,1 -
1,3 Mio. m¥/a.

Die Flurabstande im PfA Nord betragen entlang der RTW-Trasse mit Ausnahme

der Taleinschnitte von Westerbach und Sulzbach 10 m und mehr.
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Mit dem Grundwassermodell ,Frankfurt West“ wurden die Folgen einer Forder-
einstellung des WW Praunheim Il im Vergleich zu einer Grundwasserforderung
von 2 Mio. m3/a abgeschatzt. Der Uberschlagig berechnete Grundwasseranstieg
betragt im unmittelbaren Nahbereich der Brunnen bis zu 4 m und entlang der
RTW-Neubaustrecke bis zu 2,5 m. Angesichts der groflen Flurabstidnde = 15 m
im Umfeld der Brunnengalerie Praunheim Il hat ein Grundwasseranstieg dieser

Gréflenordnung keine Auswirkungen auf die Trasse oder die Bauwerke der RTW.

Eine Dokumentation des Grundwassermodells ,Frankfurt West“ befindet sich im

Anhang | des Hydrologischen Gutachtens (Anlage 18.2).

Bzgl. des Grundwasserschutzes sind die hydrogeologischen Standortfaktoren im
PfA Nord sehr gunstig ausgebildet. Nachfolgend werden Richtwerte fur die we-

sentlichen Faktoren angegeben:

. Nutzbare Feldkapazitat: AuRerhalb der Flusstaler finden sich im PfA Nord
aus LOss gebildete Parabraunerden, die hohe bis sehr hohe Feldkapazita-
ten > 300 mm und damit ein hohes Stoffriickhaltepotential aufweisen
(HLUG 2007).

) Sickerwassermenge: Nach HLUG 2009 betragen im Taunusvorland und im
Niddatal die Grundwasserneubildungsraten ca. 95 - 125 mm/a.

) Gesteinseigenschaften der Grundwassertberdeckung: Direkt unter der Bo-
denzone stehen im PfA Nord mehrere Meter machtige Schluff- und Tonpa-
kete an, die geringe hydraulische Durchlassigkeiten aufweisen (< 10-6 m/s)
und damit zu langen Sickerzeiten in der ungesattigten Zone fuhren.

Die geringe Durchlassigkeit der ungesattigten Zone wird auch durch die
Ergebnisse der geotechnischen Untersuchungen im PfA-Nord bestatigt.

o Machtigkeit der Grundwasseriberdeckung: Die Flurabstande betragen von
Praunheim bis Eschborn mit Ausnahme der Flusstaler 10 m und mehr.
Dartber hinaus verlauft die RTW-Trasse im PfA Nord entweder gelande-

gleich oder in Dammlage.

Die hydrogeologischen Standortbedingungen bewirken damit auRerhalb der

Flusstaler einen hohen Schutz des Grundwasservorkommens. In den Flusstalern
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ist die Schutzfunktion der Grundwassertberdeckung wegen der geringeren Flur-

abstande und der z. T. fehlenden Schluff- und Tonschichten geringer.

Auch die Bodeneigenschaften im Untersuchungsgebiet sind bezuglich ihrer
Schutzfunktion fur das Grundwasser als glnstig zu bewerten. Generell ist die
Sorptionskapazitat und damit das Stoffrlickhaltepotenzial von Léssbdden sehr
hoch.

Das DVGW Arbeitsblatt W 101 bezeichnet die GrundwasserlUberdeckung bzgl.
ihrer Schutzwirkung als ,glnstig“, wenn ,eine mindestens 8 m machtige, im Hin-
blick auf die hydraulische Wirkung ungestérte Grundwasseriberdeckung aus ge-
ring durchldssigen Schichten (kf-Wert < 10-6 m/s) mit geschlossener Verbreitung*
vorhanden ist. Auf Grundlage der Aufschliisse (Anlage 3.1 - 3.3 des Hydrologi-
schen Gutachtens) sind diese Standortbedingungen entlang der RTW-Trasse im

PfA Nord Uber weite Streckenabschnitte gegeben.

Wasserwirtschaftliche Schutzgebiete

Uberschwemmungsgebiete

Die RTW durchfahrt im PfA Nord die Uberschwemmungsgebiete von Westerbach
und Sulzbach.

Nach § 78 WHG ist in Uberschwemmungsgebieten u. a. die Errichtung baulicher
Anlagen und das Erhéhen und Vertiefen der Erdoberflache grundsatzlich unter-

sagt und bedarf einer Genehmigung der zustandigen Behérde.

Zur Minimierung des Verlustes von Retentionsraum in den Uberschwemmungs-
gebieten von Westerbach und Sulzbach wurde bei den Uberfiihrungsbauwerken

auf Dammbauwerke verzichtet und eine aufgestanderte Bauweise gewahilt.

Westerbach

Das Uberflihrungsbauwerk Uber den Westerbach ist als fiinffeldrige Briicke ge-
plant. Im potenziellen Uberschwemmungsgebiet liegen drei Stiitzen, die auf je-
weils zwei Saulen ruhen. Bei den beiden 6stlichen Stitzen haben die Saulen ei-
nen Durchmesser von ca. 1,50 m und damit eine Grundflache von jeweils ca.
1,77 m? Die Saulen der westlichen Stitze haben einen Durchmesser von ca.

2,5 m und damit eine Grundflache von jeweils ca. 4,91 m2 Damit ergibt sich eine
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Minderung der Retentionsflache von ca. 16,9 m? (4-*1,77 m? + 2:4,9 m?) im

Hochwasserfall. Diese ist als vernachlassigbar zu betrachten.

Die Minderung des Retentionsraums betragt bei einem Anstieg der Wasserspie-

gellagen um bis zu 2 m bei einem HQ 100 entsprechend ca. 34 m* (17 m?* 2 m).

Sulzbach

Das Uberfiihrungsbauwerk tber den Sulzbach ist ebenfalls als aufgestanderte
funffeldrige Briicke geplant. Im potenziellen Uberschwemmungsgebiet zwischen
den Deichen liegen vier Stutzen. Jede Stitze ruht auf zwei Saulen mit einem
Durchmesser von ca. 1,5 m, d. h. einer Grundflache von jeweils ca. 1,77 m?. Au-
Rerdem ragt das westliche Auflager mit einer Flache von ca. 7,5 m? in das Uber-
schwemmungsgebiet. Damit ergibt sich eine Minderung der Retentionsflache von
ca. 21,7 m? im Hochwasserfall (8 * 1,77 m? + 7,5 m?). Diese ist als vernachlas-

sigbar zu betrachten.

Bei einem Anstieg der Wasserspiegellage um bis zu 2 m bei einem HQ 100 be-

lauft sich der Retentionsraumverlust auf ca. 44 m*® (22 m? * 2 m).

Durch beide Uberfiihrungsbauwerke entsteht wegen des geringen Retentions-
raumverlustes keine erhebliche nachteilige Veranderung des Abflusses oder der

Wasserstande im Hochwasserfall.

Weitere Ausfuhrungen zum Umgang des Vorhabentrdgers mit dem aufgezeigten
Retentionsraumverlust am Sulzbach und am Westerbach sind in Anlage 18.1

dargestellt.

Wasserschutzgebiet Wasserwerk Praunheim |l
Die RTW durchfahrt im PfA Nord von km 2,1 - 5,3 die WSG-Zone Il A des WW

Praunheim Il. Sie verlauft zunachst im Zustrom der Brunnen 1 -5 und quert bei

ca. km 4,0 zwischen Brunnen 6 und 7 die Brunnengalerie. Westlich des Brun-
nens 6 verlauft die RTW im Unterstrom der Brunnen 7 und 8. Der westlichste

Brunnen 9 des WW Praunheim Il ist nicht mehr in Betrieb.

Das Wasserwerk Praunheim Il besitzt ein unbefristetes Wasserrecht Uber
8,285 Mio. m3/a. Dieses Wasserrecht wird v. a. aufgrund von Rohwasserbelas-

tungen bei Weitem nicht ausgeschopft. Die Férderung im WW Praunheim Il be-
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trug in den Jahren 2002 - 2008 1,9 - 2,4 Mio. m?¥a. Seit 2009 schwankt die For-
dermenge zwischen 1,1 - 1,3 Mio. m3a (s. Abb. 1). Die Férderung erfolgt grof3-

tenteils aus den 6stlichsten Brunnen 1 - 3.

2,50

2

Oli l | | l | l | | | | | |
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Abbildung 1: Grundwasserférderung im WW Praunheim Il 2002 - 2013

Mittel- bis langfristig ist wegen der qualitativen Einschrankungen des geférderten
Grundwassers eine Stilllegung des WW Praunheim Il nicht auszuschlieRen. Das

Wasserwerk Praunheim Ill wurde 2007 stillgelegt.

Mit dem Grundwassermodell ,Frankfurt West* wurde auf Grundlage einer
Grundwasserentnahme von 2 Mio. m3a im WW Praunheim |l eine Stromungsbe-
rechnung durchgefihrt. Dabei wurden die Flieizeiten im Grundwasser zu den
Brunnen des WW Praunheim Il berechnet und das Einzugsgebiet des Wasser-
werks abgegrenzt. Das Berechnungsergebnis ist in Anlage 7 des Hydrologischen

Gutachtens dargestellt.

Die Anlage 7 des Hydrologischen Gutachtens zeigt in einer Schlierendarstellung
die berechneten Bahnlinien zu den Brunnen und die 1-Jahres-Isochrone. Die 1-
Jahres-Isochrone kennzeichnet die Entfernung von den Trinkwasserbrunnen, von

der aus die Flie3zeit im Grundwasser zu den Brunnen < 1 Jahr betragt. Dieser
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Bereich wird als Brunnennahbereich verstanden. AuRerhalb der 1-Jahres-
Isochrone sind die Flie3zeiten im Grundwasser zu den Brunnen entsprechend

langer als 1 Jahr.

Die Fliel3zeit im Grundwasser wurde bei der Konzeption der Streckenentwasse-
rung aber auch bei Baumallinahmen im Grundwasser bericksichtigt. Im Falle ei-
nes unerwinschten Stoffeintrags in das Grundwasser ist es bei kurzen FlieRzei-
ten nicht moglich, fur die betroffenen Brunnen geeignete Schutz- und Abwehr-
maflnahmen umzusetzen. Daher sind im Nahbereich von Trinkwasserbrunnen

zusatzliche SchutzmalRnahmen zu ergreifen.

Bei einer Grundwasserentnahme von 2 Mio. m*a betragt im Streckenabschnitt
von km 2,5 bis km 4,25 die Flie3zeit von der RTW-Trasse zu den Brunnen des
WW Praunheim |l weniger als ein Jahr. Das Entwasserungswasser der Trasse

aus diesem Streckenabschnitt ist daher auszuleiten.

Wasserschutzgebietsverordnung Wasserwerk Praunheim |l

Das WW Praunheim 1l besitzt keine eigene Wasserschutzgebietsverordnung.
Daher wird die im Hessischen Staatsanzeiger vom 25. Marz 1996 verdffentlichte
Muster-Wasserschutzgebietsverordnung herangezogen. Die Muster-Wasser-
schutzgebietsverordnung in Auszugen findet sich in Anlage 8 des Hydrologischen

Gutachtens.

Nach § 6 Nr. 2 sind in der WSG-Zone |l Baustellen und Baustelleneinrichtungen
verboten. Bei km 4,0 tangiert der sudliche Ful des RTW-Bahndamms die nord-
westliche Ecke der WSG-Zone |l des Brunnen 6. Die mit den BaumalRnahmen

verbundene Baustellenflache wird geringfugig in die WSG-Zone Il hineinragen.

§ 6 Nr. 3 verbietet in der WSG-Zone Il den Neubau und die wesentliche Ande-
rung von Straen, Bahnlinien und sonstigen Verkehrsanlagen. Explizit ausge-
nommen von dieser Regelung sind unbefestigte Feld- und Forstwege. Bei ca. km
4,0 wird ein bahnbegleitender Wirtschaftsweg ohne Ubergeordnete verkehrliche
Bedeutung auf einer geringen Lange (ca. 10 m) die nordwestliche Ecke des
WSG Il des Brunnen 6 queren. Die Machtigkeit der Grundwasseriberdeckung

wird bei dieser BaumafRnahme nicht gemindert werden.
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Der sudliche Abzweig der RTW bei ca. km 2,7 zur Anbindung an das bestehende
Stadtbahnnetz endet vor der WSG-Zone Il der Brunnen 1 und 2.

Relevant fur das Vorhaben RTW sind weiterhin § 4 Nr. 2, § 4 Nr. 9 und § 4 Nr. 11
der Muster-Wasserschutzgebietsverordnung, die bereits fir die WSG-Zone 1ll B

gelten.

§ 4 Nr. 2 schrankt das Versickern von Abwasser ein, § 4 Nr. 11 die Anwendung
von Pflanzenschutzmitteln und Schadlingsbekdmpfungsmitteln innerhalb des
WSG.

Im PfA Nord erfolgt die Entwasserung der Trasse nicht durch breitflachige Versi-
ckerung, sondern ausschlief3lich durch Sammlung des Wassers und Einleitung in
die Kanalisation bzw. in die FlieBgewasser (s. Kapitel 11.4.4). Auf den Einsatz von
Pflanzenschutzmitteln auf technischen Bauwerken und im Wasserschutzgebiet
wird im Betrieb der RTW verzichtet. Damit ergeben sich diesbezuglich keine Kon-

flikte mit den Vorgaben der Wasserschutzgebietsverordnung.

§ 4 Nr. 9 verbietet die Verwendung von auswaschungsgefahrdeten oder aus-
laugbaren wassergefahrdenden Materialien bei Baumalinahmen im Freien. D. h.,
dass u. a. bei Bodenaustausch, dem Einbringen von Hinterfullungen oder dem
Einsatz von Ruttelstopfsaulen im WSG auf die Verwendung von Z0-Material zu

achten ist.

Sonstige Grundwasserschutzgebiete

Die Neubaustrecke der RTW tangiert im Unterstrom der Brunnen die Zone Il des

WSG der Gemeindewerke Sulzbach (Taunus).

Die Bestandsstrecke durchfahrt die Zone Ill des WSG der Stadt Bad Homburg
und tangiert den 6stlichen Rand der WSG-Zonen IlIA und IlIB der Stadt Oberur-

sel (Taunus).

Das qualitative Heilquellenschutzgebiet Bad Homburg liegt einige 100 Meter von
der Bestandsstrecke der RTW entfernt (Anlage 1 des Hydrologischen Gutach-

tens). Das quantitative Heilquellenschutzgebiet Bad Homburg wird in Zone C und
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D von der Bestandsstrecke durchfahren. Der Betrieb der RTW hat keine Wirkung

auf das quantitative Heilquellenschutzgebiet.

Wechselwirkungen von Bauwerken und Grundwasser

Allgemeines und Vorbemerkungen

Die RTW-Trasse verlauft im PfA Nord gelandegleich oder in Dammlage. Alle

kreuzenden StralRen und Eisenbahnstrecken werden Uberflihrt.

AuRerhalb der Taleinschnitte von Sulzbach und Westerbach betragen die Flurab-
stédnde entlang der RTW-Trasse im PfA Nord =2 10 m (Anlage 5 zum Hydrologi-
schen Gutachten). Die Flachgrindungen der Bauwerke liegen damit im PfA Nord
samtlich oberhalb des Grundwasserspiegels. Die Tiefgrindungen reichen bei

einzelnen Bauwerken bis in das Grundwasser (s. unten).

Wegen der schlechten Tragfahigkeit des bindigen Bodens erfolgt bei gelande-
gleicher Lage der RTW-Trasse ein Bodenaustausch bis in 1,0 - 1,5 m unter GOK.
Die Schutzwirkung der Grundwasserliberdeckung wird hierdurch nicht wesentlich
gemindert, da die bindigen Substrate oberflachennah in der Regel mit mehreren
Metern Machtigkeit anstehen (Anlage 3.1 und 3.2 zum Hydrologischen Gutach-
ten). In den Dammlagen wird die Tragféhigkeit des Untergrunds durch Rut-
telstopfsaulen erhdht. Innerhalb des Wasserschutzgebietes ist aufgrund der Vor-
gaben der Muster-Wasserschutzgebietsverordnung nur nicht recyceltes Z0-

Material zu verwenden.

Uberfihrungsbauwerke, die hohe Lasten abzutragen haben, werden zuséatzlich
mit Bohrpfahlen gegriindet. Folgende Uberfilhrungsbauwerke im PfA Nord wer-

den mit Bohrpfahlen gegrindet:

. Stutzwand Mast 56,

. EU BAB A5,

. Stutzwand Mast 1445,

. EU Bahnstrecke 3611, EU Lorscher Strale,

. EU Westerbach/EU Bahnstrecke 3615/EU Wilhelm-Fay-StraRe,
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. EU Sossenheimer Strale,
. EU Sulzbach,

. EU Wirtschaftsweg (zwischen EU Sulzbach und EU BAB A66),

o EU BAB A66.

MaRnahmen zur Baugrundverbesserung

In den Streckenabschnitten in Dammlage im PfA Nord wird die Tragfahigkeit des

Bodens mit Ruttelstopfsaulen verbessert. Die Ruttelstopfsdulen haben einen

Durchmesser von jeweils bis 0,8 m und werden in einem Raster von bis zu

1,50 m * 1,50 m vom Planum ausgehend bis 8 m tief in den Untergrund einge-

bracht. Die Streckenabschnitte, in denen Ruttelstopfsaulen in den Boden einge-

bracht werden, sind in Tabelle 5 aufgeflihrt.

Anfang Ende
EU BAB A5
Damm vor Bauwerk 3,0+00 3,2+50
Damm nach Bauwerk 3,3+40 3,5+00
EOU 3611
Damm vor Bauwerk 3,5+00 3,6+20
Damm nach Bauwerk 3,6+80 4,2+00
Ausfadelung Bestand 0,2+00 0,4+00
Einfadelung Bestand 0,2+00 0,6+50
EU Lorscher StraBe/Westerbach/Eschborn-Siid
Damm vor Bauwerk 4,7+50 4,8+70
Damm nach Bauwerk 4,9+20 5,2+00
EU Camp Phonix/Diisseldorfer Str.
Damm vor Bauwerk 6,1+50 6,4+00
Damm nach Bauwerk 6,5+20 6,8+00
EU Sulzbach/Wirtschaftsweg/BAB A66
Damm vor Bauwerk 7,4+70 7,5+50

Tabelle 5: Streckenabschnitte mit Rlittelstopfsdulen im PfA Nord
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Grundsatzlich wird die gesamte Trasse im Nahbereich der Trinkwasserbrunnen
des WW Praunheim |l mit Dichtungsbahnen abgedichtet, d. h. im Bereich mit ei-
ner Flielzeit im Grundwasser zu den Brunnen Praunheim von weniger als einem
Jahr. Dies betrifft den Streckenabschnitt km 2,5 - 4,25, den neu zu bauenden An-
schluss an die Bestandsstrecke 3611 sowie den sudlichen Abzweig bei km 2,7 zu

den Bestandsstrecken der Stadtbahn.

Darlber hinaus werden innerhalb der Wasserschutzgebietszone auch die Stre-
ckenabschnitte der Neubaustrecke mit Dichtungsbahnen abgedichtet, bei denen
eine Baugrundverbesserung durch Ruttelstopfsaulen erfolgt, da die Ruttelstopf-
saulen die bindigen Schichten bereichsweise durchoértern kénnen und dann
durch die hohe hydraulische Durchlassigkeit der Schotterfullung eine gut durch-
lassige Verbindung zum Grundwasser herstellen. Dies betrifft im WSG des WW
Praunheim Il Uber den Nahbereich der Trinkwasserbrunnen hinaus noch den

Streckenabschnitt 4,75 - 5,20 km (mit Ausnahme des Brickenbauwerks).

Bauwerke mit Bohrpfahlgriindungen

Die nachfolgend aufgefiihrten Uberfiihrungsbauwerke sind auf Bohrpfahlen ge-
griindet. Die Tiefe der Bohrpfahle erfolgt nach statischen und konstruktiven Er-

fordernissen.

Die hydraulisch relevanten Kenngréfien der Tiefgrindungen - Tiefe, Durchmes-
ser und Achsabstand der Bohrpféhle - sind in Tabelle 6 zusammengefasst, eben-

so wie der im Oktober 2014 gemessene Grundwasserstand.

Bei allen Bauwerken vermindern die Bohrpfahle aufgrund ihres Abstandes relativ
zum Pfahldurchmesser und aufgrund des grofRen Abstandes zwischen den Bau-
teilen - teilweise Uberlagert mit geringen Eindringtiefen in das Grundwasser - den
FlieRquerschnitt des Grundwasserleiters nur geringfigig. Ihre Aufstauwirkung im

Grundwasser ist daher vernachlassigbar.
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Bauwerk Bauteil Bohrpfahl- Achsabstand  Tiefe GOK GW-Stand
durchmesser  langs / quer (Okt. 2014)
[em] [m] [m] [ miNN ] [ miNN ]
Stiitzwand Mast 56 Stiitzwand West 90 2,64/2,65 20
Stiitzwand Nord 90 2,64 /2,66 20 ~118 ~99,5
Stiitzwand Ost 90 2,64/2,67 20
EUBAB A5 Widerlager Ost 120 2,50/2,37 25
Mittelpfeiler 120 2,40/2,40 25 ~120 ~99,5
Widerlager West 120 2,50/2,37 25
Stitzwand Mast 1445  Stlitzwand West 0 2,64 /2,64 20
Stiitzwand Nord 90 2,00/1,76 20 ~120 ~99,5
Stiitzwand Ost 90 2,64/2,64 20
EU DB Strecke 3611 Stitzwand Nord-West 90 3,60/2,70 20
Stiitzwand Nord-Ost 0 3,50/ 3,25 20
Widerlager Nord 90 2,75/3,20 20 ~120 ~99,7
Widerlager Std 90 2,65/3,05 20
Stitzwand Std-West 90 3,60/2,70 20
Stiitzwand Siuid-Ost 90 3,60/2,50 20
EU Lorscher Strake Widerlager Nord-Ost 90 2,70/ 270 20
Mittelpfeiler 90 2,70/ 270 20 ~115 ~ 99,6
Widerlager Std-West 90 2,70 /270 20
EU Westerbach Pfeilerachsen 260 - 220 120 1,90/1,87 25 ~110 ~104,2
EU HP Eschborn Pfeilerachsen 210 - 160 120 2,15/3,53 25 ~113 ~103,7
EU Wilhelm Fey Strake Pfeilerachsen 150 - 20 120 1,90/1,87 25 ~ 114
EU HP Sossenheim Pfeilerachsen 20, 30 u. 40 120 2,40/3,40 25
Widerlager West 120 3,50/ 3,00 25 ~118 ~108,3
Widerlager Ost 120 3,30/2,85 25
EU Sulzbach Pfeilerachsen 50 - 70 120 2,35/2,85 25 ~ 106 ~103,2
Widerlager 120 3,60/3,60 25
EU Wirtschaftsweg Sud 120 3,60/ 3,60 25 ~110 ~103,2
West 120 3,60/3,60 25
EUAG6 Pfeilerachse 20 120 2,85/3,63 25
Widerlager Std 120 2,40/ 3,00 30 ~108 ~103,2
Widerlager Nord (Rahmen) 120 2,40/3,40 30

Tabelle 6: Bauwerke mit Tiefgriindungen im PfA Nord

12.5 Wasserrechtliche Antragsgegenstande/Befreiungen

Die wasserrechtlichen Antragsgegenstande, die im Zuge der Planfeststellung bei
den zustandigen Behodrden beantragt werden, sind in Anlage 18.1 — Antrag auf

wasserrechtliche Erlaubnis — aufgefuhrt.

13 Grunderwerb, voriuibergehende Inanspruchnahme und
Dingliche Belastung

Fir die BaumalRnahme der RTW und den damit verbundenen Veranderungen an
den kreuzenden Verkehrswegen ist sowohl der dauerhafte Erwerb als auch die
vorubergehende Inanspruchnahme von Flachen erforderlich. Diese werden unter

Berucksichtigung anderer relevanter Belange moglichst gering gehalten.

Daruber hinaus sind dingliche Sicherungen (z. B. Aufwuchsbeschrankung, Siche-

rung von LBP-MafRnahmen, Wege- und Leitungsrechte) erforderlich.
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1. Erlduterungen zum Planfeststellungsabschnitt Nord RTW

Der genaue Umfang der Flacheninanspruchnahme an den einzelnen Grundstii-
cken kann dem Grunderwerbsverzeichnis (Anlage 11) und dem Grunderwerbs-

plan (Anlage 10) entnommen werden.

Die Vorhabentragerin stimmt die voribergehende und dauerhafte Inanspruch-
nahme der Grundsticke der zu querenden Eisenbahnstrecken 3611 (Frankfurt
(Main) Hbf tief — Friedberg (Hessen)) und 3615 (Kronberg — Frankfurt-Rédelheim)
durch den Bauablauf, die Querungsbauwerke selbst sowie die ggf. im Zusam-
menhang notwendige Sicherung, Ver- und Umlegung von Leitungen direkt mit
den jeweiligen Eigentimern (Eisenbahninfrastrukturunternehmen) ab. In den
vorgenannten Anlagen 10 und 11 ist deshalb fir diese Grundsticke keine Fla-

cheninanspruchnahme verzeichnet.

Fir die Grundsticke der zu querenden StralRen ist in den Anlagen 10 und 11
ebenfalls kein dauerhafter Erwerb verzeichnet, da die dauerhafte Inanspruch-
nahme dieser Grundstlcke durch die Querungsbauwerke in direkter Abstimmung
zwischen der Vorhabentragerin und den Grundstlickseigentimern (Strallenbau-
lasttragern) geregelt wird. Hier sind lediglich die zur Errichtung der Querungs-
bauwerke notwendige voribergehende Flacheninanspruchnahme sowie die er-
forderlichen dinglichen Sicherungen fir die im Zusammenhang notwendige Si-
cherung, Ver- und Umlegung von Leitungen (ausgenommen Leitungen im Eigen-

tum des Strallenbaulasttragers) verzeichnet.

Der Grunderwerb flr alle bendtigten Flachen sowie die Regelungen zur Eintra-
gung von Dienstbarkeiten, insbesondere fur Flachen fur Ausgleichsmallnahmen,
erfolgen auf privatrechtlicher Basis durch die Vorhabentragerin sowie, falls erfor-
derlich, auf Grundlage des Planfeststellungsbeschlusses in einem eigenstandi-

gen Enteignungsverfahren.
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Abkurzungsverzeichnis

14

Abkurzungsverzeichnis

AC
AD
AG
AS
AVV
BAB
BaSt
Bf

BImSchG

16. BImSchV

41. BImSchV

BLZ

BOStrab

BT-Drs
BU

BVerwG

Alternating current (Wechselstrom)
Autobahndreieck
Aktiengesellschaft

Anschlussstelle

Allgemeine Verwaltungsvorschrift
Bundesautobahn

Bundesanstalt flr Strallenwesen
Bahnhof

Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umweltein-
wirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerau-

schen, Erschutterungen und ahnlichen Vorgan-
gen

(Bundes-Immissionsschutzgesetz)

16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarm-

schutzverordnung)

41. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes

(Bekanntgabeverordnung)
Betriebsleitzentrale

Verordnung tber den Bau und Betrieb der Stra-
Renbahnen

(StraRenbahn-Bau- und Betriebsordnung)
Bundestag Drucksachen
Bahnubergang

Bundesverwaltungsgericht
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Abkurzungsverzeichnis

cm
CO;
DB

db(A)

DC

DWA

DWD
EBO

EBWU

EC
EU
EWH
FKE
GE
GG
GUw

GVFG

Hbf
HTK
HVwVIG

Hessischer VGH

Zentimeter

Kohlenstoffdioxid

Deutsche Bahn

dB = Dezibel; A steht fur ajusted (deutsch: ,an-
gepasst’);

MaReinheit der absoluten Lautstarke von Schal-
lereignissen

Direct current (Gleichstrom)

Deutsche Vereinigung fur Wasserwirtschaft,
Abwasser und Abfall e.V.

Deutscher Wetterdienst
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung

Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersu-

chung

Eurocode

Europaische Union

Elektrische Weichenheizung
Frankfurt Kénigsteiner Eisenbahn
Gewerbegebiet

Grundgesetz
Gleichrichterunterwerk

Gesetz Uber Finanzhilfen des Bundes zur Ver-
besserung der Verkehrsverhaltnisse der Ge-
meinden (Gemeindeverkehrsfinanzierungsge-
setz)

Hauptbahnhof

Hochtaunuskreis

Hessisches Verwaltungsverfahrensgesetz

Hessischer Verwaltungsgerichtshof
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Abkurzungsverzeichnis

Km
km/h

KOSTRA

kV

KV

m

Mio.
MIV
MTZ
NKU
OPNV

OPNVG

OR
OR-Z
ov
PBefG
PfA
PZB
RIL
RMV
RNVP
RTW
SOK

SPNV

Kilometer
Kilometer je Stunde

Koordinierte Starkniederschlags- Regionalisie-
rungs Auswertungen

Kilovolt
Kompensationsverordnung
Meter

Millionen

Motorisierter Individualverkehr
Main-Taunus-Zentrum
Nutzen-Kosten-Untersuchung
Offentlicher Personennahverkehr

Gesetz Uber den offentlichen Personennahver-
kehr in Hessen

Oberbau-Richtlinie
Oberbau-Zusatzrichtlinie
Offentlicher Verkehr
Personenbeférderungsgesetz
Planfeststellungsabschnitt
Punktférmige Zugbeeinflussung
Richtlinien der Bahn
Rhein-Main-Verkehrsverbund
Regionaler Nahverkehrsplan
Regionaltangente West
Schienenoberkante

Schienenpersonennahverkehr
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Abkurzungsverzeichnis

RTW

TCP/IP
TEN-T

TRStrab EA

v
\Y

VAL-System

VNB
VDV
VwVIG

WLAN

WHG
WSG

WW

Transmission Control Protocol / Internet Protocol

Transeuropaische Transportnetze

Technische Regeln fir StralRenbahnen - Elektri-

sche Anlagen
Geschwindigkeit
Volt

Véhicule automatique léger (deutsch: ,leichtes
automatisches Fahrzeug®)

Versorgungsnetzbetreiber
Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
Verwaltungsverfahrensgesetz

wireless local area network (deutsch: “drahtlo-
ses, lokales Netzwerk”)

Wasserhaushaltsgesetz
Wasserschutzgebiet

Wasserwerk
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