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1 Kurzbeschreibung der Regionaltangente West — PfA Mitte

Die Regionaltangente West (RTW) ist eine neue tangentiale Schienenverbindung im Orts- und
Nachbarschaftsverkehr der Metropolregion Frankfurt/Rhein-Main zur Verbesserung des 6ffentlichen
Schienenpersonennahverkehrs durch die Verbindung der westlichen Stadtteile der Stadt Frankfurt
am Main sowie der umliegenden Kreise, Stadte und Gemeinden miteinander und untereinander und
zur besseren intermodalen Anbindung des Flughafens Frankfurt am Main. Durch diese Funktion der
RTW wird die historisch gewachsene Verbindung uber den Kopfbahnhof Frankfurt Hauptbahnhof
erganzt, was mittelbar zu einer Entlastung des Hauptbahnhofs und damit des S-Bahntunnels fiihrt.
Vorhabentragerin der RTW ist die RTW Planungsgesellschaft mbH (im folgenden RTW GmbH).

An den Planfeststellungsabschnitt Nord schlie3t der ca. 14 km lange Planfeststellungsabschnitt
Mitte (PfA Mitte) an. Der PfA Mitte teilt sich im noérdlichen Bereich in zwei Anfangspunkte auf. Die
Grenze zum PfA Nord verlauft nach dem Briickenbauwerk tber die Sossenheimer Stral3e bei Ba-
km 7,0. Ein weiterer Ast beginnt in Bad Soden und beinhaltet die Bestandsstrecke 3640 (,Sodener
Bahn®). Vor dem neuen Haltepunkt Dunantsiedlung erfolgt die Einschleifung der Neubaustrecke aus
Eschborn in die Bestandstrecke der Sodener Bahn. In Richtung Bf Hochst tiber Frankfurt-Sossen-
heim wird die Strecke 3640 bis zur bestehenden Eisenbahniberfihrung Zuckschwerdtstra3e zwei-

gleisig ausgebaut.

Im Hp Dunantsiedlung findet die sogenannte Flugelung der RTW nach Bad Soden Bf statt. Da die
RTW hier und auf der Bestandsstrecke 3640 weiter nach Bf Hochst gemafd EBO verkehrt, wird die-
ser zusatzliche Streckenabschnitt der RTW nach Bad Soden Bf ebenfalls dem PfA Mitte zugeord-

net.

Im Bf Hochst verlasst die RTW den Bestand der Eisenbahn und es findet ein Wechsel des Betriebs
nach BOStrab (Verordnung tber den Bau- und Betrieb von Stralienbahnen) statt. Von Hochst Bf
Uber die LeunastralRe und weiter bis zur Verknipfung mit der Flughafenbahn bei Kelsterbach, ist fur
die RTW der Neubau einer zweigleisigen Stral3enbahntrasse nach der BOStrab vorgesehen. Vor
der Einschleifung in die Bestandsstrecke 3683 findet der Systemwechsel von BOStrab nach EBO

statt.

Durch das Projekt betroffene Stadte sind damit: Bad Soden, Sulzbach, Frankfurt am Main und

Kelsterbach.

Als notwendige FolgemalRnahmen (8 75 Abs. 1 Satz 1, Halbsatz 1 Hessisches Verwaltungsverfah-
rensgesetz — HYwWV{G) sind zudem Anpassungen fir die Verknupfungen mit der Sodener Bahn und

der Flughafenbahn sowie Umbauten im Bahnhof Hochst und in der Leunastrafl3e erforderlich.



Im Planfeststellungsabschnitt Mitte ist die Errichtung von vier neuen Haltestellen vorgesehen (,Dun-
antsiedlung“; ,Hochst Stadtpark®; ,Industriepark Ost*; ,Industriepark Siid“) (vgl. hierzu die in der An-
lage 1 enthaltenen Ubersichtskarten). An zwei bestehenden Haltepunkten sind Umbauarbeiten ge-
plant (,Sossenheim Bf*, ,Bf Hochst®). Zwei Haltepunkte (,Bad Soden* und Sulzbach®) werden nicht

baulich angepasst.



2 Ablauf der frithen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Mitte

Der hessische Gesetzgeber hat mit Gesetz vom 26.06.2015 in § 25 Abs. 3 Hessisches Verwal-
tungsverfahrensgesetz (HVwWVfG) die bereits im Bundesrecht vorgesehene Regelung zur sog. fri-
hen Offentlichkeitsbeteiligung in hessisches Recht tibernommen. Danach hat die zustandige Be-
horde (hier: Regierungsprasidium Darmstadt) darauf hinzuwirken, dass ein Vorhabentrager bei der
Planung von Vorhaben, die nicht nur unwesentliche Auswirkungen auf die Belange einer grol3eren
Zahl von Dritten haben kénnen, die betroffene Offentlichkeit friihzeitig tiber die Ziele des Vorha-
bens, die Mittel, es zu verwirklichen, und die voraussichtlichen Auswirkungen des Vorhabens unter-
richtet. Der betroffenen Offentlichkeit soll zudem Gelegenheit zur AuRerung und zur Erérterung ge-
geben werden. Diese Offentlichkeitsbeteiligung erfolgt noch vor Einleitung des férmlichen Planfest-
stellungsverfahrens und dient dazu, das Vorhaben der Offentlichkeit so friihzeitig bekannt zu ma-
chen, dass Einwande und Anregungen aus der Bevolkerung, von Tragern 6Offentlicher Belange etc.
vom Vorhabentréger in seiner Planung noch vor der formlichen Einleitung des Planfeststellungsver-
fahrens beriicksichtigt werden kénnen.

Fiir den Planfeststellungsabschnitt Mitte wurde ab dem 24.05.2017 eine friihe Offentlichkeitsbeteili-
gung im Sinne des § 25 Abs. 3 HYWVfG durchgefiihrt. Die friihe Offentlichkeitsbeteiligung wurde
zunachst am 17.05.2017 in den betroffenen Tageszeitungen sowie auf der Homepage der Vorha-
bentragerin (www.rtw-hessen.de) offentlich bekannt gemacht. Die Unterlagen (Erlauterungsbericht
mit Planen als Anlagen) lagen im Zeitraum vom 24.05.2017 bis 19.06.2017 in der Verwaltungsstelle
Frankfurt-Hochst offentlich zur Einsichtnahme aus. Ferner standen die Unterlagen auch auf der
Homepage der Vorhabentragerin (www.rtw-hessen.de) zur Verfiigung. 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 iiber das Vorhaben
wurde am 22.06.2017 eine Dialog- und Informationsveranstaltung in der Jahrhunderthalle Hochst
durchgefuhrt, innerhalb derer die Planung nochmals vorgestellt und Gelegenheit gegeben wurde,
Fragen zu stellen sowie Anmerkungen und Anregungen zu &uf3ern und in einen Dialog mit der Vor-

habentragerin bzw. den zustandigen Fachplanern und Gutachtern zu treten.

Das Ergebnis der durchgefiihrten friihen Offentlichkeitsbeteiligung wird in diesem Ergebnisbericht
zusammengefasst, der im Internet und auf der Homepage der Vorhabentragerin (www.rtw-hes-
sen.de) zur Verfugung gestellt.

Der Ergebnisbericht wird nachrichtlich auch den Planfeststellungsunterlagen beigefugt.



3 Darstellung der Ergebnisse der frithen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Mitte

Im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Mitte sind verschiedene Fragestellungen,
Anregungen und Forderungen an den Vorhabentragerin zu den Planungen im PfA Mitte herangetra-
gen worden.

Grundsatzlich wurden die Erkenntnisse aus der friihen Offentlichkeitsbeteiligung auf den folgenden

Wegen gewonnen:

e aufgeworfene Themenpunkte innerhalb der Dialog- und Informationsveranstaltung vom
22.06.2017,

e schriftlich (Brief, Fax) oder per E-Mail formulierte Stellungnahmen im Rahmen der friihen
Offentlichkeitsbeteiligung,

¢ im Rahmen der Online-Beteiligung auf der Homepage der RTW Planungsgemeinschaft

mbH (RTW GmbH) gepostete Stellungnahmen.

Die einzelnen Stellungnahmen, Anregungen, Forderungen und Fragen wurden nach Abschluss der
Auslage der Unterlagen zur frihen Offentlichkeitsbeteiligung von der Vorhabentragerin gepriift.
Nachfolgend werden die verschiedenen Stellungnahmen thematisch mit den wesentlichen Punkten

kurz zusammengefasst wiedergegeben und jeweils eine entsprechende Erwiderung gegeben.

Ganz vereinzelt sind auch Stellungnahmen zum Planfeststellungsabschnitt Nord und Sid (mittler-
weile aufgeteilt in Siid 1 und 2) im Zuge der friilhen Offentlichkeitsbeteiligung zum Planfeststellungs-
abschnitt Mitte eingegangen. Diese wurden nicht in den Ergebnisbericht aufgenommen. Insoweit
wird auf die friihen Offentlichkeitsbeteiligungen zu den ibrigen Planfeststellungsabschnitten verwie-

sen.



3.1 Systemwahl / Streckenfiihrung

3.1.1 Systemwahl und alternative Streckenfiihrungen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Vereinzelt wurde die Wahl zur Realisierung der RTW als Zweisystem-Bahn hinterfragt, insbeson-
dere, warum nicht eine U-Bahn errichtet werde, die eine enge Taktung bei geringen Stérungen und
Unfallen ermdglichen wirde.

Sehr viele der eingegangenen Stellungnahmen haben zudem die Trassenfiihrung sowie die Lage
der Haltepunkte zum Gegenstand gehabt. Allgemein wurde in Frage gestellt, ob es nicht andere L6-
sungen zur Erreichung der verkehrlichen Ziele gibt, die mit weniger Kosten verbunden waren und
eine attraktivere Balance von Vor- und Nachteilen bieten kdnnten, die vor allem weniger Nachteile
bezogen auf Schallimmissionen und den Umfang der notwendigen Inanspruchnahme von Grund-
stiicken Privater zu Folge héatten. Insoweit wurde ausgefiihrt, dass alternative Streckenfiihrungen
nicht ausreichend betrachtet worden seien bzw. es wurde teilweise gefragt, welche Alternativen
Uberhaupt in der Planung berticksichtigt worden seien.

Fur die Streckenfiihrung der RTW wurden zudem eine Vielzahl alternativer Trassenflhrungen bzw.
Liniengestaltungen sowie die Verlegung oder sogar der vollstandige Verzicht auf einzelne Halte-
punkte vorgeschlagen. Eine ndhere Beschreibung der jeweiligen Alternative ist nachfolgend bei der
Erwiderung zu der jeweiligen Variante enthalten:

Erwiderung:

Der Vorzugstrasse der RTW ist ein intensiver Planungs- und Abwagungsprozess vorausgegangen.
Ausgangspunkt der Uberlegungen zur Planung und Realisierung der RTW war die Prognose, dass
aufgrund des Bevolkerungswachstums in der Stadt Frankfurt am Main und in den umliegenden Ge-
meinden, Stadten und Landkreisen das bestehende Verkehrssystem, das radial Gber den Frankfur-
ter Hauptbahnhof gefuhrt wird, langfristig den prognostizierten Bedarf nicht abdecken kann. Im
Zuge der ersten Uberlegungen wurde erkannt, dass aufgrund der (im Vergleich zum Osten von
Frankfurt) hoheren Besiedlungsdichte und der Lage des Frankfurter Flughafens im Westen der
Stadt Frankfurt am Main ein Bedurfnis nach einer umsteigefreien Direktverbindung der im Norden,
Westen und Suiden von Frankfurt am Main gelegenen Stadte, Gemeinden bzw. Frankfurter Stadt-
teile besteht. Der Flughafen stellt sich dabei als ,Verkehrsmotor“ dar. Diese Prognosen und Er-
kenntnisse bildeten den Ausloser fur den Beginn der Planungen zur RTW.

In einer Studie wurden im Auftrag des RMV und des damaligen Umlandverbandes (heutiger Regio-
nalverband FrankfurtRheinMain) im Jahr 1996 anhand einer Vielzahl von Kriterien die verschiede-
nen grundsatzlich denkbaren Systeme — S-Bahn, Stadtbahn, Zweisystem-Stadtbahn, VAL-System,
U-Bahn — furr die Realisierung der RTW untersucht (Systemvarianten). Zusammenfassend ist die

Zweisystem-Stadtbahn als das eindeutig am besten geeignete Verkehrssystem ermittelt worden,



um die verkehrlichen und verkehrspolitischen Vorhabenziele zu erreichen. Im Einzelnen wird hierzu
auf die Darstellungen, die im Erlauterungsbericht zur Planfeststellung enthalten sind, verwiesen.
Im Rahmen des darauf aufbauenden weiteren Planungsprozesses zur Festlegung der Linienfiih-
rung der RTW als Zweisystem-Stadtbahn wurden wiederum eine Vielzahl von kleinrAumigen und
groRraumigen Varianten untersucht. Die einzelnen Varianten wurden unter den verschiedenen fir
eine Variantenbetrachtung mafRgeblichen Gesichtspunkten (Zielerreichung, Kosten, Flachenver-
brauch, betriebliche Machbarkeit, Beeintrachtigung der Belange Dritter, naturschutzfachliche Be-
lange etc.) untersucht, ausgewertet und gegeniibergestellt. Von der Offentlichkeit im Rahmen des
Planungsprozesses bislang vorgetragene alternative Streckenfiihrungen werden in den Antragsun-
terlagen fir die Planstellung nunmehr ebenfalls beriicksichtigt. Die untersuchten Varianten und de-
ren Bewertung werden im Erlauterungsbericht der Planfeststellungsunterlagen zum PfA Mitte im
Einzelnen dargestellt.

Zu den im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbeteiligung vorgeschlagenen alternativen Trassenfiih-

rungen ist im Einzelnen zusammengefasst Folgendes auszufuhren:

3.1.11 S-Bahn-Verbindung Bad Homburg zum Flughafen tiber Hauptbahnhof

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Vorgeschlagen wurde als Alternative zur Herstellung der RTW die Einrichtung einer S-Bahn-Verbin-
dung Uber die bereits bestehenden Schienenstrecken zur Schaffung einer Verbindung aus dem
Taunus zum Flughafen. Dies kénne ohne groRRere Investitionen mit einer S-Bahnlinie bewerkstelligt
werden, die im oberirdischen Kopfbahnhof oder im Tiefbahnhof des Hauptbahnhofs Frankfurt am
Main wendet. Ggf. liel3e sich eine der vorhandenen Linien, z. B. die S5 aus Bad Homburg, aufteilen.
Es wurde ausgefiihrt, dass die Reisezeit auf dieser S-Bahnverbindung mit etwa 35 Minuten von

Bad Homburg zum Flughafen genauso kurz sei, wie die der RTW.

Erwiderung:

Die Regionaltangente West (RTW) ist eine neue tangentiale Schienenverbindung im Rhein-Main-
Gebiet, die der Verbesserung des o6ffentlichen Schienenpersonennahverkehrs im Ballungsraum
Frankfurt/Rhein-Main dienen soll, indem sie gerade nicht wie die sonstigen bestehenden Verkehrs-
strome Uber den Frankfurter Hauptbahnhof fuhrt, sondern die westlichen Stadtteile der Stadt Frank-
furt am Main sowie die umliegenden Kreise, Stadte und Gemeinden unmittelbar miteinander und
untereinander sowie mit dem Flughafen Frankfurt am Main verbindet. Dartber hinaus soll die RTW
die bisher nur radial auf den Hauptbahnhof Frankfurt am Main ausgerichteten Schienenstrecken er-
ganzen und durch eine Verkniipfung vorhandener S-Bahnen und U-/Stadtbahnstrecken zur Entlas-
tung des innerstadtischen S-Bahn-Tunnels beitragen. Durch die Entlastung des Hauptbahnhofs
Frankfurt am Main hinsichtlich des Schienenpersonennahverkehrs und der Direktanbindung des

Flughafen Bahnhofs kdnnen auch mehr Kapazitéaten und Fahrplansicherheit fur den 6ffentlichen



Personenfernverkehr geschaffen werden. Dies hat entsprechende positive Nebeneffekte fir die so-
genannten Transeuropaischen Transportnetze (TEN-T) — Kernnetzkorridore Rhein-Alpen und

Rhein-Donau.

3.1.1.2 Alternative RMV-Netzkonzepte zur RTW
Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Als alternatives Konzept zur bisherigen Planung wird der Ausbau der bereits existierenden durchge-
henden Gleisverbindung zwischen (Kronberg/Bad Homburg-Eschborn-) Rédelheim und Niederrad
(-Gateway Gardens-Flughafen) vorgeschlagen. Erganzend wird die Nutzung von Bussen zwischen
NW-Stadt / Praunheim und Eschborn tber eine heute nicht genutzte Briicke tber die A5 sowie
Schnellbusse zwischen Eschborn und Industriepark Hochst, die die A66 benutzen, angeregt.
Im Rahmen eines weiteren Alternativvorschlags kénnten Bestandsstrecken zwischen Bad Homburg
und Flughafen mit dem Bogen vom Bahnhof Frankfurt-Rédelheim um das Rebstockgeldnde und ei-
ner S-férmigen Verbindungsschleife zwischen etwa “Abzweig Mainzer Landstral3e” bis zum Fuf3 der
Mainbricke genutzt werden. Hier lagen bereits durchgehend Gleise der Deutschen Bahn. Die nérd-
lichen (um das Rebstockgelédnde) und mittleren Streckenabschnitte werden heute von der RB15
(Grafenwiesbach/Usingen — Hauptbahnhof) benutzt und sind mittels “Abzweig Mainzer Landstral3e”
mit der Strecke, die von den Regionalbahnen RB12 (Kdnigsteiner HLB Linie), RB10 (Wiesbaden
nordmainisch), RB20 und SE20 (beide ldstein/Niedernhausen) befahren werden, verknlpft. Ledig-
lich das stdliche Drittel ware um einen Abzweig mit einer Rampe (einschliel3lich zweier Briicken
Uber Gleise im Bahnhofsvorfeld) zu ergénzen.
Zum Vergleich: Die RTW bendtige an Querungsbauwerken hingegen mindestens:
o Uberfuihrung tiber die vierspurige L3005 in Eschborn
e Uberfiihrung tiber die Bahnlinie S3/S4 von Bad Soden/Kronberg + weitere Uberfiihrungen
Uber Ortsstraf3en in Eschborn
o Uberfiihrung tiber die A66 zwischen Eschborn und Sossenheim + Zweigleisiger Ausbau
des Abschnitts Abzweig Bad Soden — Bahnhof Hochst
e Unterfihrung oder Tunnel und Trog zwischen Bahnhof Frankfurt Hochst und Leunastral3e
e Kreuzung der B40 bzw. Des “Kelsterbacher Knotens” sudlich des Industrieparks + Kreu-
zung der Bahnstrecke 3520 von Kelsterbach durch den Frankfurter Stadtwald
e Die vorgeschlagene Nord-Sud-Strecke erfordere dagegen mit Ausnahme der Rampe keine
vollig neuen Trassen und fuhre auf der gesamten Lange nur durch Gebiete, die der Deut-
schen Bahn selbst gehoren und keine Wohngebiete beriihren. Das sollte sich glinstig auf

die Planungszeiten auswirken.

Andere Optionen der Einbindung wirden sich mit dem Bau der 3. Niederrader Mainbriicke ergeben,

die wiederum bei deren Realisierung bericksichtigt werden mussten. Mit der Einrichtung dieser



neuen Nord-Sid-Verbindung lieRe sich nicht nur fir Reisende aus Bad Homburg, ggf. Friedberg
und Grafenwiesbach/Usingen (S-Bahn-Linie 6 und RB15), sondern auch aus Bad Soden, Schwal-
bach, Kronberg und Eschborn, (S-Bahn-Linien 3 und 4) sowie, falls sinnvoll, aus Kénigstein, Nie-

dernhausen, Hofheim, Hattersheim und Frankfurt Umsteigemdglichkeiten realisieren.

Erwiderung:
Ein Grundziel der RTW-Planungen ist, eine neue Trasse zu generieren, die Wohnorte mit hoher Be-

volkerungsdichte und bestehende grol3e Arbeitsstandorte so miteinander verbindet, dass die Nut-
zung der RTW eine echte, attraktive Alternative zum Motorisierten-Individual-Verkehr darstellt. Die
Attraktivitat wird wesentlich durch eine umsteigefreie Fahrbeziehung zwischen Start und Ziel und
kurzen Reisezeiten erzielt. Die RTW befahrt eine eigenstandige Trasse, wodurch das Einhalten ei-
nes Fahrplans zuverlassig ermoglicht wird. Im Gegensatz zu einer unabhangigen Bahn missen
Busse mit deutlich begrenzterem Beférderungsvolumen StralRen des 6ffentlichen Verkehrsraumes
nutzen, die tageszeitabhangig und situativ die Einhaltung von sicheren schnellen Fahrplanzeiten
ausschlieRen.

Die in der Stellungnahme dargestellten Infrastruktureinrichtungen werden durch die RTW nicht in
Frage gestellt. Bei Nutzung der dort méglichen Trassen werden, die von der RTW angestrebten
Planungsziele nicht erfullt.

Die Nutzung der bestehenden, nicht genutzten Briicke Uber die A5 steht im Zusammenhang mit der
Trassenfihrung und Verknipfung mit der DB-Bestandsstrecke im PfA Nord. Nach Untersuchung

der in diesem Umfeld betrachteten Varianten wurde die Nutzungsmdglichkeit negativ beurteilt.

3.1.13 Trassenfuhrung Uber Sindlingen & Westumfahrung IPH

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Des Weiteren wurde hinterfragt, warum die urspringlich einmal diskutierte Streckenflihrung tUber
die Farbwerke zu einem neuen Abzweig nach Sindlingen, tber die bestehende Hangebricke nicht

gewahlt worden sei.

Erwiderung:
Im Rahmen des Planungsprozesses zur Festlegung der Linienfliihrung der RTW als Zweisystem-

Stadtbahn wurde eine Vielzahl von kleinrdumigen und groR3rdumigen Varianten untersucht. Die ein-
zelnen Varianten wurden unter den verschiedenen fiir eine Variantenbetrachtung mafigeblichen
Gesichtspunkten (Zielerreichung, Kosten, Flachenverbrauch, betriebliche Machbarkeit, Beeintrachti-
gung der Belange Dritter, naturschutzfachliche Belange etc.) untersucht, ausgewertet und gegen-
ubergestellt. Von der Offentlichkeit im Rahmen des Planungsprozesses bislang vorgetragene alter-
native Streckenfihrungen wurden dabei ebenfalls berticksichtigt. Die untersuchten Varianten und
deren Bewertung werden im Erlauterungsbericht der Planfeststellungsunterlagen zum PfA Mitte im

Einzelnen dargestellt.



3.114 Anbindung Main-Taunus-Zentrum / Umfahrung Unterliederbach und Hochst;
Trassenfihrung durch Industriepark Hochst

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Von einer Vielzahl von Beteiligten wurde angeregt, die RTW — wie bereits in friiheren Jahren in der
Variantendiskussion thematisiert — nicht Gber die Dunantsiedlung, die Paul-Wempe-Allee und die
Konrad-Glatt-StralBe entlang der bestehenden Sodener Bahn bis zum Bahnhof Hochst zu fiihren,
sondern die RTW an das Main-Taunus-Zentrum anzubinden und im Folgenden Unterliederbach
und Hochst zu umfahren, um die RTW im Anschluss durch das Gelande des Industrieparks Héchst
bis zum Flughafen oder alternativ Uber die Konigsteiner Strecke bis zum Bahnhof Hochst und von
dort zum Flughafen zu fuhren. Diese Variante wurde vor allem von Anwohnern entlang der Sode-
ner-Bahn in Hochst geltend gemacht, um damit insbesondere die erwarteten L&arm- und Erschtte-
rungsimmissionen sowie Grundsticksinanspruchnahmen durch die Realisierung der RTW in dem
betreffenden Bereich zu vermeiden. Als weitere Vorteile dieser Variante wurde angefiihrt, dass in
diesem Fall Steigungen von 60 % nicht erforderlich seien, diese Trassenflihrung sich als wirtschaft-
licher darstelle, Unfallgefahren fiir Kinder entlang der Sodener Bahn verringert wirden und diese

Streckenfliihrung deutlich mehr Fahrgaste zur Folge hétte.

Erwiderung:
Die Auswahl der Haltepunkte leitet sich aus den gutachterlichen Ermittlungen unter Berlicksichti-

gung von Parametern wie Einzugsgebiet, Siedlungsgréf3e und weiteren demografischen Daten ab.
Im Detail wurde eine Anbindung des MTZ bereits im Jahr 2010 von der Vorhabentragerin unter-
sucht. Die Anbindung hatte einen ca. 3 km langeren Fahrweg flr beide Linien der RTW zur Folge,
der sowohl Mehrkosten verursacht als auch wegen der langeren Fahrzeit zu Verlusten bei den
Fahrgastzahlen fuhrt. Die durch die Anbindung des MTZ zusétzlich gewonnenen Fahrgaste mit Ziel
MTZ kdnnen diese beiden Nachteile nicht aufwiegen. Die Anbindung des MTZ wurde nach der er-
folgten Nutzen-Kosten-Untersuchung aufgrund eines nicht ausreichenden Nutzen-Kosten-Verhalt-
nisses nicht weiterverfolgt und ist nicht weiter Planungsinhalt der RTW.

3.1.15 Getrennte Streckenfuhrung der nach Norden und Siden verlaufenden Ziige: Ein-
gleisige Anbindung des MTZ und eingleisige Fihrung Uber die Sodener Bahn

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Alternativ zu der vollstandigen Fiuhrung der RTW sowohl in der sudlichen als auch in der ndrdlichen
Fahrtrichtung zum Main-Taunus-Zentrum und einer vollstandigen Umfahrung von Hoéchst wurde zu-
dem vorgeschlagen, die nach Norden verkehrenden Ziige der RTW Uber eine eingleisige Anbin-
dung des Main-Taunus-Zentrums bis zum Bahnhof Hochst zu fiihren und die nach Suden verkeh-

renden Zuge der RTW Uber die bestehende eingleisige Sodener Strecke bis zum Bahnhof Hochst



zu leiten, die aufgrund dieser Aufteilung der nach Norden und Siiden verkehrenden Ziige auf zwei
unterschiedliche Strecken, nicht zweigleisig ausgebaut werden misste. Vom MTZ kénne die Trasse
entlang der Autobahn verlaufen und nérdlich der Autobahn mit der Bahnlinie ,H8chst-Konigstein®
verbunden und weiter zum Bahnhof Hochst gefuihrt werden. Neben einem Haltepunkt am Main-
Taunus-Zentrum konne bei dieser Variante auch ein Haltepunkt zwischen der Bahnlinie ,Hochst-
Bad Soden® und der B8 vorgesehen werden, weil ein neues Baugebiet in Sulzbach in diesem Be-
reich in der Entstehung sei. Ein weiterer Haltepunkt kénne an der ,Parkstadt Unterliederbach® ent-
stehen.

Erwiderung:
Die Auswahl der Haltepunkte leitet sich aus den gutachterlichen Ermittlungen unter Berlcksichti-

gung von Parametern wie Einzugsgebiet, Siedlungsgrof3e und weiteren demografischen Daten ab.
Im Detail wurde eine Anbindung des MTZ bereits im Jahr 2010 von der Vorhabentrégerin unter-
sucht. Die Anbindung hétte einen ca. 3 km langeren Fahrweg fir beide Linien der RTW zur Folge,
der sowohl Mehrkosten verursacht als auch wegen der langeren Fahrzeit zu Verlusten bei den
Fahrgastzahlen fihrt. Die durch die Anbindung des MTZ zusétzlich gewonnenen Fahrgaste mit Ziel
MTZ kdnnen diese beiden Nachteile nicht aufwiegen. Die Anbindung des MTZ wurde nach der er-
folgten Nutzen-Kosten-Untersuchung aufgrund eines nicht ausreichenden Nutzen-Kosten-Verhalt-

nisses nicht weiterverfolgt und ist nicht weiter Planungsinhalt der RTW.

3.1.1.6 Bau und Betrieb der zweigleisig auszubauenden Sodener Bahn nach BOStrab

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Des Weiteren wurde angeregt, den nach EBO zu bauenden und zu betreibenden zweigleisigen
Ausbau der Sodener Bahn, ab der Einschleifung in die Sodener Bahn bis zum Bahnhof Hochst,
nach BOStrab zu bauen und zu betreiben, also die eingleisige Sodener-Bahn (Eisenbahn, EBO) auf
BOStrab umzustellen und beide Gleise nach BOStrab zu bauen und zu betreiben. Als Vorteil hierfur
wurde genannt, dass damit vor allem die Signaltechnik vereinfacht werden kdnnte, weniger System-
wechselstellen den Betrieb vereinfachen wirden und der Verschlei an den Fahrzeugen reduziert

werden konne.

Erwiderung
In Analogie zu allen weiteren bestehenden EBO-Strecke, die die RTW mit nutzt, wird auch Strecke

3640 nicht umgewidmet. Ein Ausbau von ein- auf zweigleisig &ndert an der Zuordnung nichts.
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3.1.1.7 Verlegung des 2. Gleises im Bereich Dunantsiedlung auf die Ostseite

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Beziglich der Trassenfiihrung im Bereich der Dunantsiedlung wird zum einen angeregt, die Schie-
nen auf den westlichen Feldern, statt den dstlichen Garten in Sossenheimer Héhe zu fiihren. Zum
anderen wird vorgeschlagen, das 2. Gleis nicht auf die Ostseite zu legen, um den Baumbestand zu
erhalten.

Erwiderung:

Fur den Streckenabschnitt Dunantsiedlung bis Hochst Bahnhof flie3en die Hinweise in die weitere
Konkretisierung und Finalisierung der Planung ein.

Die Ergebnisse dieses Prozesses werden Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen fur den Ab-
schnitt Mitte und werden in den untersuchten Varianten und deren Bewertung im Erlauterungsbe-

richt sowie der Anlage 3 der Planfeststellungsunterlagen im Einzelnen dargestellit.

3.1.1.8 Verzicht auf Hp Dunantsiedlung bzw. Zusammenlegung mit Bf Sossenheim; Ver-
legung des Hp Dunantsiedlung; Verlegung des Bf Sossenheim

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Zur Minimierung der erwarteten Betroffenheiten — vor allem durch den vorgesehenen Haltepunkt im
Bereich der Dunantsiedlung (Flacheninanspruchnahme durch die Haltestelle, Lichtimmissionen
durch die Haltestelle, Steigerung des Kriminalitatsrisikos an der Haltestelle, Larmbelastung durch
die Haltestelle etc.) — wurde von mehreren Beteiligten angeregt, auf diesen Haltepunkt vollstandig
zu verzichten. Insoweit wurde mehrfach vorgetragen, dass ohnehin kein bzw. nur ein geringes Inte-
resse an dieser Haltestelle bestiinde, diese nicht genutzt bzw. nur gering genutzt wirde, da u. a.
die Entfernung zum Bf Sossenheim gering bzw. die Nutzung des PKW glinstiger sei. Die Haltestelle
Bf Sossenheim reiche vollstéandig aus. Des Weiteren wurde wiederholt darauf hingewiesen, dass
die Dunantsiedlung bereits heute darunter zu leiden habe, dass keine Parkplatze in ausreichender
Anzahl vorhanden seien und durch den zuséatzlichen Haltepunkt die Parkplatzsituation weiter ver-
scharft wirde.

Teilweise wurde anstelle eines Verzichtes auf den Hp Dunantsiedlung stattdessen vorgeschlagen,
den Haltepunkt Dunantsiedlung nach Suiden zu verschieben und diesen Haltepunkt dann mit dem
Bf Sossenheim, nordlich des Sossenheimer Wegs zusammenzulegen. Dies wirde die Entfernung
zu der Haltestelle nur unwesentlich erhéhen, gleichzeitig kénnten aber Kosten eingespart und Be-
troffenheiten minimiert werden.

In anderen Stellungnahmen wurde wiederum eine Verlegung des Haltepunktes Dunantsiedlung
nach Norden (ohne gleichzeitige Zusammenlegung mit dem Bf Sossenheim) auf die dort vorhande-
nen landwirtschaftlich genutzten Flachen vorgetragen, um die oben geschilderten Betroffenheiten

Zu vermeiden.
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Von weiteren Beteiligten wurde zudem eine Verlegung des Bf Sossenheim weiter nach Norden auf
die landwirtschaftlich genutzten Flachen (nordlich des Sossenheimer Wegs) vorgeschlagen, ohne
dass insoweit gleichzeitig auch die Zusammenlegung mit dem Hp Dunantsiedlung geltend gemacht

wurde.

Erwiderung
Die Auswahl und Verortung der Haltepunkte leiten sich aus den gutachterlichen Ermittlungen unter

Berucksichtigung von Parametern wie Einzugsgebiet, Siedlungsgréfie und weiteren demografi-

schen Daten ab. Hierbei wurden die zwei Haltepunkte bestatigt.

3.11.9 Verzicht auf Hp Hochst Stadtpark

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Von einem weiteren Beteiligten wurde vorgetragen, dass aufgrund der ohnehin schon engen Halte-

stellendichte im Bereich Hochst, die Haltestelle Hochst Stadtpark wegfallen sollte.

Erwiderung
Die Auswahl der Haltepunkte leitet sich aus den gutachterlichen Ermittlungen unter Bertcksichti-

gung von Parametern wie Einzugsgebiet, Siedlungsgrof3e und weiteren demografischen Daten ab.

Hierbei wurde die Haltstelle bestéatigt.

3.1.1.10 Verlegung des Hp Hochst Stadtpark

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

In einer weiteren Stellungnahme wurde gefragt, ob die Haltestelle Hochst Stadtpark aus stadtebau-

lichen Grunden nicht besser symmetrisch zur ehemaligen Kaserne errichtet werden sollte.

Erwiderung
Fur die Verortung des Haltepunktes Hochst Stadtpark flie3en die Hinweise in die weitere Konkreti-

sierung und Finalisierung der Planung ein.
Die Ergebnisse dieses Prozesses werden Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen fir den Ab-
schnitt Mitte.

3.1.1.11 Verschiebung des 2. Gleises im Bereich der Konrad-Glatt-Straf3e nach Sid-Os-
ten, Richtung Parkhaus Hoéchst

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Verschiedene Stellungnahmen haben sich zudem mit der Trassenfiihrung im Bereich der Konrad-

Glatt-Straf3e vor der Einbindung in den Bahnhof Hochst beschéftigt. Um die Betroffenheiten auf-
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grund der sehr nahen Trassenfiihrung entlang der westlich der Trasse gelegenen Bebauung zu ver-
mindern (Grundstiicksinanspruchnahmen, Gebaudeabbruch, Larmimmissionen/Erschiitterungen,
hohe Larmschutzwande, Verlust von Baumen), wurde wiederholt vorgeschlagen, das neue zweite
Gleis weiter nach Osten, unmittelbar entlang des dort vorhandenen Parkhauses Hochst, zu errich-
ten. In einer Stellungnahme wurde insoweit auch angeregt, das Parkhaus ggf. ganz zu beseitigen,

um auf der entsprechenden Flache die RTW zu errichten.

Erwiderung
Fir den Streckenabschnitt von der Konrad-Glatt-Straf3e bis Hoéchst Bahnhof flieRen die Hinweise in

die weitere Konkretisierung und Finalisierung der Planung ein.

Die Ergebnisse dieses Prozesses werden Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen fir den Ab-
schnitt Mitte.

Der genaue Umfang der erforderlichen Grundsticksinanspruchnahmen und Geb&audeabbriiche wird
nach Abschluss der technischen Planung und der Umweltplanung ermittelt und ebenfalls in den
Planfeststellungsunterlagen dargestellt. Es ist das Ziel, den Flachenverbrauch sowie Eingriffe in

vorhandene Bausubstanz so gering wie mdglich zu halten.

3.1.1.12 Unterirdische Fihrung der Strecke in Hochst und im Bereich der Leunastralle

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Zur Vermeidung der Grundstuticksinanspruchnahmen, teilweise verbunden mit Gebaudeabbriichen,
und der Larmimmissionen wurde des Weiteren vorgeschlagen, die RTW im Bereich Hochst (vor al-
lem Dunantsiedlung) und in der LeunastrafRe unterirdisch zu fiihren. Mit einer unterirdischen Stre-

ckenflhrung wirde auch die Unfallgefahr vor allem fur Kinder erheblich reduziert.

Erwiderung:
Die angeregte unterirdische Fuhrung kann die angesprochenen Konflikte nicht vollstandig auflésen.

Denn auch eine unterirdische Fihrung muss rechtzeitig vor der Leunabriicke enden und wirde bei
dem Wechsel in die oberirdische Streckenfihrung eine aufwandigere (und breitere) Grundinan-
spruchnahme verursachen. Einhergehend damit entstehen bei einer solchen Tunnelldsung ein un-
verhaltnismaRig hoher finanzieller und bautechnischer Aufwand. Daher wird weiterhin eine oberirdi-

sche Lésung verfolgt.

3.1.1.13 Verschiebung des Hp Industriepark Ost nach Norden

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Weiterhin wurde eine Verschiebung des Haltepunktes ,Industriepark Ost“ in nérdliche Richtung zum
vorhandenen Leunaknoten angeregt. Durch eine solche Verlegung des Haltepunktes kdnne die

Linksabbieger-Spur in der LeunastralRe erhalten werden.
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Erwiderung
Nérdlich der aktuell vorgesehenen Lage des Haltepunkts steht fir den geplanten StralBenquer-

schnitt inklusive Gleise und Bahnsteige nicht genug Raum zur Verfiigung. Hier miisste deshalb bei
einer Verschiebung des Haltepunkts in nordlicher Richtung in die Bestandsbebauung eingegriffen
werden. Eine Verschiebung in Richtung Norden wiirde zudem eine Verschiebung in Tunnelportal
der RTW bedeuten. Die Aufweitung fir den Bahnsteig wirde entsprechend weiter nordlich liegen
und eine Engstelle am bestehenden Bunker entstehen bis hin zu einer Kollision der Planung mit
dem Bestand.

Auch trotz des Wegfalls des Linksabbiegerstreifens bleiben in der aktuellen Planung alle Verkehrs-
beziehungen aufrechterhalten. Der im Zuge des Wegfalls des Linksabbieger-Streifens in der Leuna-
stral3e etwas langere Fahrweg wird in diesem Zusammenhang als zumutbar bewertet und auch mit

der Stadt Frankfurt als zustandigen StrafRenbaulasttrager abgestimmt.

3.1.1.14 Fihrung der RTW am Tor Sid ndher am Werksgelande des Industriepark Hochst

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Ferner wurde eine engere Fiihrung der RTW entlang des Werksgeldndes des Industrieparks

Hochst angeregt, die dem Schutz der vorhandenen Naturschutzgebiete zugutek&me.

Erwiderung:
Nach der Uberquerung des Mains verlauft die Trasse ab Querung des Knotens mit der Robert-

Schnitzer-Stral3e westlich der LeunastraRe zwischen dem Industriepark Héchst und der Schwanhei-
mer Diine und fadelt im Bereich des Kelsterbacher Ubergangs am Westrand des Schwanheimer
Waldes in die Flughafenbahn ein.

Entlang der Leunastraf3e wird die Fuhrung der RTW bereits eng mit dieser gebindelt, um die Ein-
griffe in Natur und Bestand sowie in private Grundstiicksflachen mdéglichst gering zu halten. Der
Streckenverlauf der RTW ist auf der den Naturschutzgebieten abgewandten und dem Industriepark
Hochst zugewandten Seite der Leunastral3e geplant, dadurch ergeben sich nur geringe Eingriffe in
die Naturschutzgebiete. Die Trassenfiuihrung bertcksichtigt die Grenzen des Werksgelandes des
Industrieparks Hochst. Eine Verschiebung der Trasse in Richtung des heutigen Werkszaunes
wirde zudem einen Eingriff in das Gelande des Industrieparks Hochst bedeuten und wird vom In-
dustriepark abgelehnt, da diese Verschiebung die ErschlieBung des Werkgelédndes zerschneiden

wurde. Eine Umorganisation der Andienung des Werkgeléandes ware erforderlich.
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3.1.1.15 Verlegung des Hp Industriepark Sud

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

In zwei Stellungnahmen wurde vorgetragen, den Haltepunkt ,Industriepark Stid“ naher an das
Werksgelande des Industrieparks zu verlegen, und zwar am besten direkt vor das Tor K801. Bis-
lang betrage die Entfernung zum Tor K801 ca. 200 m. Eine kiirzere Entfernung wiirde die Attraktivi-
tat der RTW fir die Mitarbeiter/Besucher des Industrieparks deutlich steigern.

In einer der beiden Stellungnahmen wurde konkret die Verschiebung des Haltepunktes zwischen
den Baukilometern 12,5 und 12,4 bzw. 12,3 und 12,2 zur Verbesserung der Erschlieung des In-
dustrieparks und der Schwanheimer Diinen vorgebracht.

Andererseits wurde von einem weiteren Beteiligten ausgefiihrt, dass diese Haltestelle auch fur an-
dere Nutzer der RTW nutzbar ware, wenn es zum Beispiel eine Busverbindung von dort nach
Schwanheim/Goldstein gébe; in diesem Fall wurde angemerkt, dass die aktuell geplante Lage mog-
licherweise doch die bessere sei.

Erwiderung
Fir den Streckenabschnitte siidlich der Leunabriicke fliel3en die Hinweise in die weitere Konkreti-

sierung und Finalisierung der Planung ein.

Die Ergebnisse dieses Prozesses werden Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen fir den Ab-
schnitt Mitte im Einzelnen dargestellt.

Entlang der Leunastraf3e wird die Fuhrung der RTW eng mit dieser gebiindelt, um die Eingriffe in
Natur und Bestand moglichst gering zu halten. Von diesen Eingriffen ist der Industriepark Héchst
hier bereits bei Parkplatzflachen betroffen. Der Streckenverlauf der RTW ist auf der den Natur-
schutzgebieten abgewandten und dem Industriepark Hochst zugewandten Seite der LeunastralRe
geplant, dadurch ergeben sich nur geringe Eingriffe in die Naturschutzgebiete. Die Trassenflihrung
berlicksichtigt die Grenzen des Werksgeldndes des Industrieparks Héchst. Eine Verschiebung der
Trasse in Richtung des heutigen Werkszaunes wirde ein Eingriff in das Geléande des Industriepark
Hochst bedeuten und ist vom Industriepark nicht gewuinscht.

Eine Busverbindung von und nach Schwanheim/Goldstein ist nicht Gegenstand des RTW-Vorha-
bens.

3.1.1.16 Verlegung der Trasse der RTW gstlich der B40 (Bereich Kelsterbach)
Zusammenfassung der Stellungnahmen:

In verschiedenen Stellungnahmen wird auch die Trassenfuihrung im Bereich Kelsterbach/Schwan-
heimer Knoten in Frage gestellt. Anstelle der Uberfilhrung der B40/B43 im Bereich des Schwanhei-
mer Knotens (Verschwenkung der RTW von der Ost-, auf die Westseite der B40) und der bereits
nach kurzer Strecke erfolgenden Ruckfiihrung der RTW wieder auf die Ostseite der B43/Quer-
spange Kelsterbach, wurde vorgeschlagen, die RTW im Bereich des Schwanheimer Knotens gleich

Ostlich der B43/Querspange Kelsterbach zu fiihren. Hiermit kdnne das geplante sehr aufwéandige,
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teure und hohe Briickenbauwerk im Bereich Kelsterbach sowie die damit zusatzlich verbundene
Waldinanspruchnahme vermieden werden. Ferner kénne durch diese Trassenfiihrung auf der Ost-

seite die Larmbelastung von Kelsterbach durch die RTW reduziert werden.

Erwiderung
Fur die Trassenfuhrung im Bereich Kelsterbach/Schwanheimer Knoten flieBen die Hinweise in die

weitere Konkretisierung und Finalisierung der Planung ein.
Die Ergebnisse dieses Prozesses werden Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen fir den Ab-
schnitt Mitte und werden in den untersuchten Varianten und deren Bewertung im Erlauterungsbe-

richt sowie der Anlage 3 der Planfeststellungsunterlagen im Einzelnen dargestellt.

3.1.1.17 Unterirdische Fuhrung der RTW unter der B40

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Von einem Beteiligten wurde zu Bedenken gegeben, ob nicht anstelle der Galeriebriicke und der
Briicke EU Str. 3520 eine Untertunnelung der B43/Querspange Kelsterbach bis zur Einbindung in
die Bahnstrecke Frankfurt-Mainz erfolgen kénne. Im Anschluss daran wére ein Anschluss an die
Bahntrasse zum Flughafen-Regionalbahnhof mdglich. Mit der unterirdischen Fuhrung wéren die
aufwendigen Brickenbauwerke sowie weitere aufwendige Baumafnahmen (Bahndamm mit einer
Aufschittung auf 8,5m Hohe zum Galeriebauwerk, aufwéndige Stitzwande zwischen Galeriebau-
werk und EU Str. 3520) nicht erforderlich.

Erwiderung

Fur die Trassenfuhrung im Bereich Kelsterbach/Schwanheimer Knoten fliel3en die Hinweise in die
weitere Konkretisierung und Finalisierung der Planung ein.

Die Ergebnisse dieses Prozesses werden Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen fir den Ab-
schnitt Mitte im Einzelnen dargestellt. Eine Tunnelldsung mit Fihrung auf die Strecke 3683 wird im

Erlauterungsbericht und der Variantenuntersuchung betrachtet.

3.1.1.18 Alternativen zur Trassenfihrung im Bereich Schwanheimer Knoten (Standard
Umplanung)
Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Neben den vorstehend dargestellten konkreten Vorschlagen zu alternativen Trassenfihrungen im
Bereich des Schwanheimer Knotens wurde allgemein hinterfragt, ob es nicht eine Landschafts-ver-
traglichere Losung gébe, insbesondere ob die RTW nicht besser in die bereits vorhandenen Stra-
Renflachen und Brickenbauwerke integriert werden kénne, um die Flachen- und Waldinanspruch-

nahmen zu minimieren.
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Erwiderung
Eine Integration in bereits vorhandene Stral3enflachen und Briickenbauwerke, die in der Baulast

von Hessen Mobil sind, ist mit Abriss und Neubau der Bestandsanlagen verbunden, da unter Be-
ricksichtigung der RTW ein zusatzlicher Flachenbedarf benétigt wird. Die Integration wird daher
nicht weiterverfolgt.

3.1.1.19 Streckenfiihrung mit Anbindung Schwanheim zum Flughafen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Abweichend von den vorstehend dargestellten Vorschlagen fir alternative Streckenfiihrungen im
Bereich Schwanheimer Knoten/Kelsterbach wurde von einem Beteiligten angeregt, die Trasse der
RTW nach der Uberquerung der Leunabriicke und der anschlieRenden Anbindung des Gelandes
des Industrieparks Hochst weiter auf Frankfurter Gemarkung tber Schwanheim, die Schwanheimer
BahnstraRe zum Flughafen zu flhren. Die Strecke kdnne dabei an den Schwanheimer Dinen vor-
bei Uber den Zubringer zur B40 Richtung Frankfurt gefihrt werden. Bei Schwanheim kénne dann
eine Anbindung an die Rheinland-Straf3e zur Schwanheimer Bahnstraf3e erfolgen.

Als Vorteile wurden darin gesehen, dass auch Frankfurt-Schwanheim direkter an den Flughafen an-
gebunden wirde. Ferner wirden die bislang vorgesehenen Briicken Uber den Schwanheimer Kno-
ten, das Galeriebauwerk (iber die B40 und die Briicke tiber die Bahnlinie Frankfurt-Mainz (EU Str.
3520) entfallen. Ebenso wirden die damit verbundenen weiteren aufwendigen BaumafRnahmen

(Bahndamm, aufwandige Stutzwande) entfallen.

Erwiderung:
Zu den Zielen der Regionaltangente West gehort es, Stadte und Gemeinden miteinander und unter-

einander zu verbinden und zur besseren intermodalen Anbindung des Frankfurter Flughafens bei-
zutragen. Eingriffe, z. B. in Natur und Landschaft, sind zu minimieren.

Um von Norden kommend den Frankfurter Flughafen anzubinden und eine fortfilhrende Strecken-
fuhrung in Richtung Neu-lsenburg /Dreieich-Buchschlag unter Anbindung u. a. Gateway Gardens,
Stadion zu erzielen, ist es notwendig, von Norden kommend den westlichen Tunnelzugang zum
Flughafen Regionalbahnhof anzufahren. Mit dem in der Stellungnahme vorgeschlagenen Trassen-
verlauf Uber Schwanheim kdnnte die zuvor genannte Zielstellung nur unter folgenden Bedingungen
erreicht werden:

Fur die Herstellung einer EBU im Bereich Schwanheimer BahnstraRRe zur Bahnlinie Frankfurt-Mainz
(Strecke 3520), wird davon ausgegangen, dass sidlich dieser Trasse eine eigenstandige Trasse fir
die RTW zu errichten ist. Dies wirde zu einem Eingriff in den Wald insbesondere im Bereich der
RTW-Trassenanbindung an die von Kelsterbach kommende Bahnstrecke fiihren.

Der vorgeschlagene Trassenverlauf wirde zudem zu einer erheblichen Zunahme in der Reisezeit

bedeuten, worunter die Attraktivitdt des RTW-Angebotes extrem negativ leiden wiirde.
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Die zuvor beschriebenen Eingriffe in den Wald werden seitens der RTW als erhebliche Eingriffe an-
gesehen und stehen somit in Widerspruch zu dem RTW-Ziel einer mdglichst naturraumschonenden
Trassenfiihrung.

Ergénzend ist darauf hinzuweisen, dass Schwanheim mit einer eigenstandigen Buslinie, Linie 62,
an den Flughafen angebunden ist und hierdurch eine Verbindung uber die Unterschweinstiege,
Flughafen Terminal 2, Hugo Eckener-Ring, Flughafen Tor 3 zum Flughafen Terminal 1 hergestellt
wird. Dabei betrégt die Fahrzeit von der Rheinlandstrae zum Flughafen Terminal 1 lediglich 16 Mi-
nuten. Die bereits vorhandene Einbindung dieser wichtigen Zwischenhaltepunkte ist mithin derzeit

hinreichend sichergestellt.

3.1.1.20 Haltepunkt im Bereich Kelsterbach

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

In mehreren Stellungnahmen wurde darlber hinaus hinterfragt, warum im Bereich Kelsterbach

keine Haltestelle vorgesehen wurde.

Erwiderung:

Die Auswahl der Haltepunkte leitet sich aus den gutachterlichen Ermittlungen unter Bertcksichti-
gung von Parametern wie Einzugsgebiet, SiedlungsgrofRe und weiteren demografischen Daten ab.

Der Bedarf an einem Haltepunkt in Kelsterbach wurde von keiner Seite gesehen.

3.1.2 Erweiterungen/Verlangerungen der RTW (Fligelung nach Bad Soden & Ring-

schluss um Frankfurt)

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Neben alternativen Trassenfuihrungen haben sich vereinzelte Stellungnahmen auch damit ausei-
nandergesetzt, wie die Trasse Uber den geplanten Trassenverlauf hinaus (zukunftig) verlangert/er-
weitert werden kdnnte.

In verschiedenen Stellungnahmen wurde insoweit die urspriinglich angedachte Fliigelung der RTW
nach Bad Soden angesprochen und vielfach beflrwortet, teilweise aber auch wegen des dadurch
bedingten Zeitverlustes fur Reisende aus Bad Homburg kritisiert.

Ganz vereinzelt wurde zudem geltend gemacht, dass sichergestellt werden sollte, dass zukiinftig
eine Fortfihrung der RTW im Osten der Stadt Frankfurt geben soll. Dies soll zur Erreichung eines

sog. Ringschlusses um Frankfurt bedacht und als Moglichkeit zumindest offengehalten werden.
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3.1.2.1 Fliugelung nach Bad Soden

Erwiderung

Fir den Streckenabschnitt Bad Soden Bahnhof bis Hochst Bahnhof flie3en die Hinweise in die wei-
tere Konkretisierung und Finalisierung der Planung ein.

Eine Fligelung nach Bad Soden ist in den Planfeststellungsunterlagen vorgesehen.

3.1.2.2 Ringschluss um Frankfurt

Erwiderung:

Die vorgeschlagenen Erweiterungen der Infrastruktur liegen nicht innerhalb des Planungsraums der
RTW und sind nicht vom Vorhabenziel der RTW umfasst. Entsprechende Verlangerungen bzw. Er-
weiterungen der RTW bzw. Anknipfungspunkte zu weiteren Vorhaben sind mdglich und werden
von der RTW GmbH ausdriicklich begrif3t, sind aber nicht Gegenstand der Planfeststellung zur
RTW.

3.2 Auswirkungen auf andere OPNV-Angebote/Verkniipfungen mit anderen OPNV-
Angeboten

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Verschiedene Stellungnahmen hatten Fragen zur Verkniipfung der RTW mit anderen OPNV-Ange-
boten bzw. die Auswirkungen der RTW auf andere OPNV-Angebote zum Gegenstand. Insoweit
wurde gefragt, welche (negativen) Auswirkungen die RTW auf die bestehenden Busverbindungen
haben wird. Eine Verminderung des Busangebotes in Folge der RTW wurde dabei abgelehnt. Kon-
kret angesprochen wurde zudem, ob die Busse zukiinftig nicht mehr durch die Bolongarostrafl3e ge-
fuhrt werden.

Ferner wurde angezweifelt, dass mit der RTW gute Ubergangsméglichkeiten zum tibrigen Schie-
nenverkehr (S-Bahn/U-Bahn) geschaffen werden kénnen, da keine kurzen Ubergangszeiten ange-
boten werden kénnten. AuRerdem wurde gefragt, welche Umsteigezeiten sich tatsachlich zu den
Ubrigen Schienenverkehrsangeboten in Bad Homburg, Oberursel, Steinbach, Eschborn Sid, Sulz-
bach, Hochst, Flughafen, Stadion, Neu-Isenburg, Dreieich-Buchschlag ergeben wirden.

Andere Stellungnahmen haben angeregt, Busverbindungen zu den vorgesehenen RTW-Haltestel-
len einzurichten. Konkret wurde die Einrichtung einer Busverbindung von Schwanheim/Goldstein
zur néachstgelegenen RTW-Haltestelle sowie zum Haltepunkt Dunantsiedlung angesprochen.
Ferner wurde angefragt, ob der vorgesehene Haltepunkt fur die RTW ,Hdchst Stadtpark® auch von

der RB11 angefahren werden kdnnte.

Erwiderung:
Es ist das Ziel der RTW, eine gro3e Anzahl an Verkniipfungen mit bereits bestehenden Schienen-

verkehrsangeboten (S-Bahnverkehre, U-Bahnverkehre, Regional- und Fernverkehre) herzustellen,
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um die erforderliche verkehrliche Anbindung durch ein enges Liniennetz im Orts- und Nachbar-
schaftsbereich im Ballungsraum Frankfurt/Rhein-Main weiter zu verbessern. Dazu wurden die Hal-
testellen der RTW so angeordnet, dass eine gro3tmogliche Verkniipfung mit dem vorhandenen
Schienenpersonenverkehr/Busverkehr gewéhrleistet ist. Durch die Erweiterung des Gesamtver-
kehrsangebotes durch die RTW, wird den regionalen und kommunalen Aufgabentrager in der Ge-
staltung seiner Netzfahrplane eine Optimierung der jeweiligen Angebote fir die Fahrgaste ermog-
licht.

3.3 Planrechtfertigung (konkreter Bedarf, Nutzen-Kosten-Untersuchungen)

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Verschiedene Stellungnahmen haben sich auch mit verschiedenen Gesichtspunkten beschaftigt,
die jeweils die sog. Planrechtfertigung eines Fachplanungsvorhabens betreffen (siehe zu diesem
Begriff sogleich).

Zielkonformitat/konkreter Bedarf:

Wahrend von einigen Beteiligten die Wichtigkeit der RTW und deren Nutzen durch die Verkirzung
von Reise- und Wegezeiten betont wurde, wurde von anderen Beteiligten der konkrete Bedarf bzw.
der Nutzen der RTW — insgesamt oder in Teilbereichen — in Frage gestellt. Die RTW — mit der ge-
wahlten Streckenfihrung — biete Vorteile fur nur einige Wenige, vor allem fiir die Anrainer Frank-
furts.

Der konkrete Bedarf fir die RTW wurde — bezogen auf die Herstellung einer Schienenverbindung
von Bad Homburg mit Hochst — in Frage gestellt, da bereits heute entsprechende Verbindungen
von dort zum Frankfurter Hauptbahnhof existieren wirden, wo letztlich die meisten arbeiten wirden.
AuRerdem wurde der konkrete Bedarf fur die Realisierung der RTW auch unter Hinweis auf bereits
bestehende Busverbindungen (Buslinie 58, die zwischen Eschborn, H6chst und dem Flughafen ver-
kehrt) in Zweifel gezogen. Im Ubrigen sei die Buslinie 58 — mit Ausnahme der StoRRzeiten — ziemlich
leer; es sei daher davon auszugehen, dass dies dann auch fur die RTW gelte. Mit einer Vorrangre-
gelung fiir diese Busverbindung kénnten im Ubrigen auch Verzégerungen im Berufsverkehr verhin-
dert werden.

Es sei im Ubrigen fraglich, ob die RTW iiberhaupt das richtige Projekt sei, um die Vorhabenziele,
namlich die bessere ErschlieBung des Ballungsraums, zu erreichen. Alternativ kdnnten z. B. neue
Stationen an vorhanden Bahnstrecken z. B. beispielsweise an der Kurmainzer Stral3e zwischen
Sossenheim und Hochst gebaut werden.

Es wurde des Weiteren angefragt, wie Uberhaupt der Bedarf fiir die aktuell geplante Streckenfiuh-

rung ermittelt wurde.

Positiver Nutzen-Kosten-Faktor:

Es wurde teilweise konkret nach dem Nutzen-Kosten-Faktor fur die RTW gefragt.
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Von anderen Beteiligten wurde angezweifelt, dass der Nutzen-Kosten-Faktor fir die RTW positiv
ausgefallen sei, die prognostizierten Kosten also den prognostizierten Nutzen der RTW Ubersteigen
wurden. Konkret wurde insoweit auch auf die Anbindung von Sossenheim hingewiesen, die sich im
Verhéltnis der Kosten mit dem Nutzen nicht rechnen wiirde, da hier nur sehr geringe Fahrgastzah-
len zu erwarten seien.

Die durchgefiihrten Nutzen-Kosten-Untersuchungen wurden zudem unter mehreren Gesichtspunk-
ten hinsichtlich ihrer Richtigkeit bzw. Aussagekraft angezweifelt. Zum einen wurde geltend ge-
macht, dass veraltete Kostenschatzungen zu Grunde gelegt worden seien bzw. insgesamt die Kos-
tenschatzungen zu niedrig seien. Zu bertcksichtigen sei dabei vor allem auch, dass davon auszu-
gehen sei, dass die Baukosten auch zukiinftig weiterhin steigen wiirden; bei einem Vergleich mit
anderen Grol3projekten kénnten sich die Kosten gegentiber den bisherigen Angaben durchaus
mehr als verdoppeln. Zum anderen wurde in Frage gestellt, dass in die Kostenschatzungen bereits
die Kosten fur die Fahrzeuge eingeflossen seien. Des Weiteren sei bezogen auf die Ausstattung/Er-
richtung der Stationen nur der Mindeststandard fiir die Kostenschatzungen beriicksichtigt worden.
Weitere Kosten wiirden insoweit im Ubrigen noch durch zusétzliche P+R-Platze fiir die neuen Fahr-
gaste und MalRnahmen im Stra3ennetz und bei der Versorgungsinfrastruktur entstehen.

Bei der Nutzen-Kosten-Untersuchung sei auch die Parkplatzverfiigbarkeit insgesamt zu berticksich-
tigen.

Darliber hinaus wurde die Annahme bezogen auf die Anzahl der Neukunden beanstandet.

Zielerreichung durch die konkrete Streckenfuihrung:

Durch einen Beteiligten wurde beanstandet, dass mit dem heutigen Strecken-/Verkehrskonzept der
RTW die urspriinglichen Vorhabenziele, namlich eine schnellere Verbindung zwischen Bad Hom-
burg und dem Flughafen Frankfurt zu schaffen bzw. allgemein die Reisezeiten zu verkurzen, ,ver-
wassert* worden seien. Vielmehr bestimme nunmehr die kleinteilige ErschlielBung von Wohngebie-
ten die Streckenauslegung viel starker. Insoweit wurde vor allem auf die Haltestellendichte auf U-
Bahn- bzw. Innenstadt-Niveau hingewiesen, wodurch die Ersparung von Reisezeiten geschrumpft
sei. Von weiteren Beteiligten wurde ebenfalls geltend gemacht, dass die Anzahl der in Héchst vor-

gesehenen Haltestellen nicht erforderlich sei.

Erwiderung:
Fachplanungsvorhaben wie u. a. Schieneninfrastrukturvorhaben kénnen nur dann planfestgestellt

werden, wenn fir sie eine sog. Planrechtfertigung besteht. Dies ist dann der Fall, wenn das Vorha-
ben objektiv erforderlich ist. Erforderlich ist die Planung dabei nicht erst bei einem unabweisbaren

Beddrfnis, sondern vielmehr schon dann, wenn das Vorhaben den fachplanerischen Zielen des je-
weils einschlagigen Fachplanungsrechts (hier: den Zielen des PBefG) entspricht (sog. fachplaneri-

sche Zielkonformitat). Erforderlich hierfir ist, dass entsprechend den Zielen des Fachplanungs-
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rechts fir die RTW ein konkreter Bedarf besteht und dass sich das Vorhaben auch fir die Verwirkli-
chung dieser Ziele eignet. Darliber hinaus durfen einem Vorhaben auch keine finanziell uniiber-
windbaren Schranken entgegenstehen (Finanzierbarkeit).

Die Planrechtfertigung fiir die RTW ist nach den vorstehend genannten Gesichtspunkten ausfolgen-

den Griinden gegeben:

Zielkonformitat der RTW / konkreter Bedarf:

Der Planfeststellungsabschnitt Mitte entspricht den Zielen, die das fiir das Planfeststellungsverfah-
ren gemaf 88 28, 29 mafigebliche PBefG festlegt. Danach dient der 6ffentliche Personennahver-
kehr im Sinne des PBefG dazu, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regionalverkehr zu
befriedigen (8 8 Abs. 1 Satz 1 PBefG). Zu beriicksichtigen ist dabei auch eine etwaige Ausweisung
in einem Nahverkehrsplan (§ 8 Abs. 3 Satz 2 PBefG). Diese allgemeine Zielbestimmung des OPNV
durch das PBefG wird, durch die in dem OPNVG normierten Ziele und allgemeinen Anforderungen
konkretisiert. Danach ist der 6ffentliche Personennahverkehr Teil des Gesamtverkehrssystems und
tragt dazu bei, die Mobilitdtsnachfrage zu befriedigen. Das Angebot des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs ist leistungsfahig und effizient zu gestalten (§ 3 Satz 1 und Satz 3 OPNVG). Eine im 6f-
fentlichen Verkehrsinteresse ausreichende Verkehrsbedienung ist als Aufgabe der Daseinsvorsorge
nach dem Stand und der Entwicklung der Mobilitatsnachfrage entsprechend den regionalen und ort-
lichen Gegebenheiten zu gestalten (§ 4 Abs. 1 OPNVG). Wichtigste Leistungsmerkmale des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs sind eine regelmafige Bedienung, moéglichst kurze Reisezeiten, An-
schluss- und Ubergangssicherheit, Puinktlichkeit u. a. sowie ausreichende Kapazitaten (§ 4 Abs. 2
OPNVG).

Die RTW geht mit den Zielen dieser beiden fir die Gestaltung des o6ffentlichen Personennahver-
kehrs mal3geblichen Gesetze konform. Die RTW wurde insbesondere vom RMV aufgrund des posi-
tiven Ergebnisses der Nutzen-Kosten-Untersuchung von 2003 in den Regionalen Nahverkehrsplan
(RNVP) 2004 - 2009 des RMV aufgenommen. Die RTW wurde auch wieder in den Nahverkehrs-
plan von 2013 aufgenommen. Er bildet die fachliche Grundlage fir die Entwicklung des regionalen
offentlichen Personennahverkehrs im Verbundgebiet und umfasst den Zeithorizont bis 2020.

Es ist gerade das Ziel der RTW im Sinne des PBefG und des OPNVG, durch die erstmalige Her-
stellung umsteigefreier Direktverbindungen der westlichen Stadtteile der Stadt Frankfurt am Main
sowie der umliegenden Kreise, Stadte und Gemeinden miteinander und untereinander und zur bes-
seren intermodalen Anbindung des Flughafens Frankfurt am Main, den 6ffentlichen Schienenperso-
nennahverkehr im Ballungsraum Frankfurt zu verbessern und die insoweit bestehende prognosti-
zierte Verkehrsnachfrage zu bedienen. Es geht bei der RTW dabei weniger um die erstmalige Er-
schlieBung von Siedlungsgebieten, obwohl auch dies teilweise durch die RTW bewirkt wird, son-
dern vor allem um die erstmalige Schaffung bislang nicht bestehender Schienenverbindungen zwi-
schen den im Norden, Westen und Siden der Stadt Frankfurt gelegenen Stadtteilen der Stadt

Frankfurt sowie der Gemeinden, Stadte und Kreise. Die RTW verlauft insoweit auch nicht ,planlos®
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durch den Gringirtel. Vielmehr wurden im Zuge der Planung der RTW seit Anfang der 90er Jahre
eine Vielzahl von Studien und Untersuchungen zur RTW in Auftrag gegeben, die die nunmehr aus-
gewdbhlte Vorzugsvariante als die im Verhaltnis zu den Kosten am besten geeignetste Variante zur
Erreichung der vorstehend genannten Ziele ermittelt haben.

Es wurden im Rahmen des Standardisierten Bewertungsverfahrens der Nutzen-Kosten-Untersu-
chung (2011) auch die Verlagerungen innerhalb des Offentlichen Personennahverkehrs festgestellt.
So gehen danach die Querschnittsbelastungen auf der S-Bahn und im Regionalverkehr aufgrund
der Einfihrung der RTW u. a. zwischen Griesheim Bf und Frankfurt Hbf (S-Bahn) um 3.200 Perso-
nenfahrten je Werktag, zwischen Frankfurt Hochst und Frankfurt Hbf (SPNV-Regionalverkehr) um
3.000 Personenfahrten je Werktag und zwischen Frankfurt Hbf und Niederrad um 9.600 Personen-
fahrten je Werktag (S-Bahn: 8.100, SPNV-Regionalverkehr: 1.500) zuriick. Dies bedeutet eine ab-
schnittsweise Verbesserung der bereitstehenden Platzkapazitaten in den Ziigen. Durch die RTW
kann somit eine Entlastung dieser stark frequentierten Abschnitte erméglicht werden, da ,Ubereck-
fahrten“ aus den Bereichen nérdlich und westlich von Héchst tiber Hauptbahnhof zum Flughafen
mit der RTW von Hochst aus direkt zum Flughafen herbeigefuhrt werden. Das bestehende, radial
auf den Frankfurter Hauptbahnhof zulaufende Schienenverkehrsnetz kann daher tatsachlich mit der
RTW entlastet werden.

2019 wurde fir die RTW zudem eine Verkehrsprognose mit dem Prognosehorizont 2030 erstellt,
die die aktuellen Planungen bericksichtigt und Teil der Planfeststellungsunterlage wird.

Der prognostizierte Verkehrsbedarf kann auch nicht tiber die bereits bestehenden Buslinien in glei-
cher Qualitat abgedeckt werden. Insoweit ist allgemein zunéchst darauf hinzuweisen, dass, indem
die RTW mit nur wenigen Ausnahmen auf einem besonderen Bahnkdrper gefuhrt wird — im Gegen-
satz zu Busverkehren — eine durch das MIV-Aufkommen ungestorte Verkehrsabwicklung gewahr-
leistet wird, sodass das Vorhaben geeignet ist, zu einer Verbesserung der Plnktlichkeit der Nahver-
kehrsfahrzeuge sowie einer Erhéhung der Attraktivitat des OPNV insgesamt beizutragen. Es ent-
spricht somit auch der allgemeinen Erkenntnis, dass schienengebundener Personenverkehr eine
hohere Attraktivitat besitzt als der Busverkehr. Ferner ist auch der Beférderungskomfort einer Zwei-
system-Stadtbahn gréRer als der von Buslinien. Die insgesamt grof3ere Laufruhe eines schienenge-
bundenen Fahrzeuges (StralRenbahn) und die deutlich geringere Belastigung der Fahrgaste durch
Larm bewirken einen héheren Fahrkomfort. Schienengebundene Fahrzeuge werden daher von den
Nutzern besser angenommen als Busse.

Zugleich wird mit dem Einsatz elektrischer Stadtbahnfahrzeuge ein im Vergleich zum Bus noch
stadtvertraglicheres Verkehrsmittel eingesetzt, das keine lokalen Schadstoffemissionen verursacht
und auch im Hinblick auf die Larmentwicklung giinstiger zu beurteilen ist.

Ferner besitzen die Buslinien auch eine geringere Fahrgastkapazitét, die vorliegend insbesondere
auch den prognostizierten Fahrgastzahlen der Strecke Hochst-Flughafen nicht gerecht werden

kann.
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Im Ubrigen deckt die Buslinie 58 nur einen kleinen Teil der verkehrlichen Anbindungen ab, die
durch die RTW hergestellt werden. Die Buslinie 58 verkehrt — wie dargestellt — lediglich von Esch-
born West tiber Sossenheim Bahnhof, Hochst Bahnhof zum Flughafen mit vielen weiteren Zwi-
schenhaltepunkten. Die RTW bewirkt hingegen eine viel weitergehende, direkte Anbindung von
Stadtteilen, Stadten und Gemeinden untereinander sowie vor allem mit dem Industriepark Hochst
und dem Frankfurter Flughafen, als dies durch die Buslinie 58 gewahrleistet ist. Dabei verkehrt die
RTW auf Trassen, die nicht von anderen Verkehrsteilnehmern genutzt werden und somit eine be-
hinderungsfreie Fahrtabfolge ermdglicht wird. Insbesondere die nérdlich von Eschborn gelegenen
Frankfurter Stadtteile und sonstigen Gemeinden bzw. Stadte (u. a. Oberursel, Bad Homburg) sowie
Neu-Isenburg und Dreieich-Buchschlag, die ebenfalls durch die RTW verbunden werden, werden
durch die Buslinie 58 nicht abgedeckt. Ferner ist darauf hinzuweisen, dass die Reisezeiten durch
die RTW im Vergleich zu den genannten Buslinien erheblich verkirzt werden. Beispielhaft seien die
Relationen Eschborn Siid zum Industriepark Sud mit einer Reisezeit von 16 Minuten mit der RTW,
mit Bus 58 ab Eschborn 45 Minuten und zum Flughafen Terminal 1 mit der RTW 23 Minuten gegen-
Uber dem Bus Linie 58 mit 56 Minuten genannt.

Die Schnellbuslinie X17 verbindet Hofheim, Hattersheim und den Frankfurter Flughafen miteinan-
der. Sie verbindet somit andere Stadte und Gemeinden mit dem Flughafen als die RTW und kann
damit den fur die RTW erkannten Verkehrsbedarf nicht abdecken.

Der Vollstandigkeit halber sei auch noch darauf hingewiesen, dass — wie bereits oben unter Ziffer
3.1.1 ausgefiihrt — im Rahmen einer Systemstudie von 1996 eine Zweisystem-Stadtbahn als das
am besten geeignetsten System zur Erreichung der verkehrlichen Ziele ermittelt wurde.

Die Ausstattung an den Haltepunkten entspricht den Richtlinien. Es bedarf keiner weiteren Ausstat-

tungsgegenstande, um den Fahrgasten eine sichere und komfortable Fahrt mit dem OPNV zu er-

maoglichen.
3.4 Verschiedene Detailfragen zur Planung
3.4.1 Auswirkungen auf Stral3enverkehrsbeziehungen/Neuregelung von Stralenver-

kehrsbeziehungen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Verschiedene Stellungnahmen hatten Fragen oder Anregungen zu der Neuregelung von Stral3en-
verkehrsheziehungen zum Gegenstand. Teilweise wurden aber auch die Auswirkungen durch die
RTW auf bestehende StralRenverkehrsbeziehungen hinterfragt. Von Norden nach Siiden wurden
insoweit folgende Gesichtspunkte angesprochen:

Bezogen auf die Zuwegung zur Dunantsiedlung wurde eine kleinflachige Verlegung angeregt, um
den vorhanden alten Baumbestand erhalten zu kénnen.

Hinterfragt wurde zudem, warum es am Dunantring 80 zwei Wegefiihrungen gibt.
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Es wurde weiterhin beanstandet, dass der neue Bahnsteig am Bf Sossenheim im Bereich der dort
vorhandenen Spielstral3e errichtet wiirde. Insoweit wurde zudem die Frage gestellt, ob die Spiel-
stralRe ihren Status durch diese BaumalRnahme verlieren wird.

Des Weiteren wurde darauf hingewiesen, dass die Kreuzung Hochster Bahnstraf3e/Leunastralie
(sog. Leunaknoten) bereits heutzutage ein stark belasteter Knotenpunkt sei, dessen Belastung
durch die RTW noch zunehmen werde. Insoweit wurde daher zum einen gefragt, ob die Kapazitét
der Kreuzung analysiert worden sei und zum anderen, wie mit der Verkehrssituation am Leunakno-
ten grundséatzlich umgegangen werde.

Dariliber hinaus wurde beanstandet, dass nach der aktuellen Planung zur Neuregelung der Stra-
Benverkehrsbeziehungen in der Leunastraf3e, der MIV nicht mehr von der LeunastralRe (von Nor-
den kommend) nach links in Richtung Altstadt Hochst abbiegen kénne. Der stattdessen vorgese-
hene neue Linksabbieger am Leunakreisel reiche demgegeniber nicht aus. Von anderer Seite
wurde insoweit auch die Frage gestellt, warum in der Leunastral3e nicht weitere Gebaude abgebro-
chen wirden, damit die Straf3e verbreitert und dann auch der Linksabbieger erhalten werden
kénne.

Ferner wurde vorgeschlagen, den im sldlichen Anschluss an die Haltestelle ,Industriepark Hochst*
vorgesehenen FulRgangeribergang nordlich der LuciusstraRe anzuordnen, um auf diese Weise den
"Jammergang" zwischen den Gleisen um gut 20 m verkirzen.

Allgemein wurde noch gefragt, ob es ein Innenstadtkonzept fir Hochst gebe, da z. B. die Einbahn-

stral3en neu geregelt werden missten.

Erwiderung:
Die Vorhabentragerin ist bestrebt, so wenig wie moglich in vorhandenen Pflanzenbestand einzu-

greifen. Gleichwohl ist ein derartiger Eingriff an manchen Stellen unumganglich. Sofern die Eingriffe
entsprechende Ausgleichsmalinahmen erfordern, wird die Vorhabentragerin seiner diesbeztglichen
Verpflichtung in dem erforderlichen Maf3 nhachkommen.

Am Dunantring 80 ist eine der zwei Haltstellezugange geplant.

Am Bahnhof Sossenheim gelangt man durch eine Treppen- bzw. Rampenanlage von der Paul-
Wempe-Allee entweder in die vorgesehene Personenunterfihrung oder auf den Bahnsteig in Rich-
tung Suden. Der am Bahnhof Sossenheim befindliche verkehrsberuhigte Bereich in der Paul-
Wempe-Allee verliert seinen Status nicht durch die BaumalRnahme der RTW.

Die Vorhabentragerin ist bei der Realisierung ihres Vorhabens gesetzlich verpflichtet, Eingriffe in
privates Eigentum so gering wie méglich zu halten. Aus diesem Grund ist der Abbruch weiterer Ge-
baude in der Leunastrafie nicht umsetzbar, da ein solcher fir das Vorhaben nicht zwingend erfor-
derlich ist und somit eine Planrechtfertigung flr den Abbruch weiterer Gebaude nicht besteht.

Die RTW ist nicht befugt, ein Innenstadtkonzept fur die Hochster Innenstadt zu entwickeln. Ein sol-
ches Konzept stellt ein eigenes Planvorhaben dar und muss dementsprechend von einem anderen

Vorhabentrager entwickelt werden. Der RTW GmbH ist es untersagt, MalRnahmen, die Uber eine
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bloRe Anpassung hinausgehen und insoweit keine FolgemalRnahmen sind, in das Verfahren der

RTW zu integrieren.

3.4.2 Anordnung von Bushaltestellen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Eine Stellungnahme hat sich mit der in den Unterlagen bislang vorgesehenen Anordnung von Bus-
haltestellen auseinandergesetzt. Insoweit wurde darauf hingewiesen, dass sich die Bushaltestellen
in Richtung Hochst und in Richtung Rddelheim auch nach Umsetzung der RTW-Planung mit Bahn-
Ubergang nicht wie im Plan dargestellt direkt am Bahnhof Sossenheim befinden kénnen, sondern
ihre derzeitige Position auf Hohe des Finthener Weges beibehalten mussen.

Des Weiteren missten die Wartepositionen der Busse auf dem Gelande des Industrieparks Héchst
als Sagezahn-Haltestellen angeordnet werden.

Erwiderung:
Die Anmerkung wurde von der Vorhabentragerin aufgenommen und wird im Zuge der weiteren Pla-

nung gepriift. Es werden Gesprache mit den zustandigen Behorden und Amtern der Stadt Frankfurt
diesbezuglich gefuhrt. Sofern erforderlich, werden die Plane durch die Vorhabentrégerin korrigiert.
Die Vorhabentragerin kann jedoch nur Ersatz fir diejenigen Anlagen schaffen, welche durch das
Vorhaben der RTW zerstort und demnach beseitigt werden missen. Dieser gesetzlichen Verpflich-

tung wird die Vorhabentragerin vollumfanglich nachkommen.

3.4.3 Herstellung von Radwegen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Gegenstand verschiedener Stellungnahmen war auch der Wunsch nach der Herstellung neuer Ful3-
und Radwege, der Verbesserung des Radwegenetzes bzw. allgemein nach der Beriicksichtigung
bestehender Radwege.

Diesbezuglich wurde vorgebracht, dass die RTW-Trasse mit den notwendigen Trassen fur schnelle
Radwege koordiniert werden sollte.

Weiterhin wurde angeregt, die geplanten und vorhandenen Wirtschaftswege zu verbinden und neue
Querungsmaoglichkeiten (z. B. an den Briicken Giber Autobahnen) parallel zur RTW-Trasse zu er-

richten, um diese Wegeverbindungen als Radschnellweg entlang der RTW nutzen zu kénnen.

Erwiderung:
Dort, wo die RTW bestehende Geh- und Radwegbeziehungen tangiert oder beeinflusst, wird im

Zuge der Planung adéaquater Ersatz geschaffen. Der Bau von neuen StralRenverbindungen oder
Radwegeverbindungen bzw. die Ausweisung von bestehenden Wirtschaftswegen als Radwege
(Widmung) wird grundsatzlich befurwortet, gehort allerdings nicht zum Vorhaben der RTW GmbH.
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Sofern eine Nutzung von RTW-Briicken als Querungsmaglichkeiten fir den Ful3- und Radverkehr
und Nutzung von RTW-Versorgungstrassen als durchgangige und gut zu befahrende Radverbin-
dungen insbesondere zu den Gewerbegebieten vorgesehen sind, bedarf es fir die Umsetzung ei-
nes solchen Vorhabens ein eigenes Planungskonzept, sodass es sich bei der Herstellung eines
Radwegenetzes im Zusammenhang mit der Trasse der RTW nicht um eine notwendige Folgemalf3-
nahme des Vorhabens handelt und damit die RTW GmbH nicht berechtigt ist, solche weiterflh-

rende Planungen in ihren Antrag mit aufzunehmen.

3.4.4 Herstellung von Parkplatzen/Fahrradabstellplatzen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Eine Vielzahl von Stellungnahmen haben sich mit der Parkplatzsituation in der Dunantsiedlung be-
schéftigt. Bereits heute seien keine ausreichenden Parkplatze in dem Bereich vorhanden. Dies be-
statige auch eine Stellungnahme des Magistrates von Frankfurt vom 16.12.2013 (ST1696) (mit Ak-
tualisierung des Sachstandes vom 24.02.2014). Durch die Errichtung der neuen Haltestelle ,Dunan-
tsiedlung“ wirde sich die Situation noch verscharfen. Insoweit wurde daher nach den vorgesehenen
Ldsungen gefragt, insbesondere ob zusétzliche Parkplatze geschaffen wirden.

Auch in weiteren Bereichen zwischen der Dunantsiedlung bis zum Bahnhof Hochst wurde die Park-
platzsituation angesprochen. Fur die Anwohner der Konrad-Glatt-Straf3e wurde die Einrichtung kos-
tenfreier Parkplatze gefordert. Bezogen auf die Paul-Wempe-Allee wurde darauf hingewiesen, dass
es hier durch die Planung zum Verlust von Parkplatzen komme. Auch bezogen auf den Bereich des
Bf Sossenheim wurde gefordert, neue Parkplatze zu errichten.

Allgemein wurde daher gefragt, an welchen Stellen neue Parkplatze fur die Nutzer der RTW entste-
hen sollen bzw. die Herstellung solcher Parkplatze gefordert; es wiirden Planungen fir Park and

Ride und Bike and Ride Anlagen fehlen.

Erwiderung:
Fur die im Rahmen des eisenbahnrechtlichen Planfeststellungsverfahren allein sicherzustellende

verkehrsgerechte Abwicklung des Bahnverkehrs wird die bestehende Anbindung des Haltepunktes
(vorhandene Parkplatze) fir die Fahrgaste der RTW als hinreichend angesehen. Vorhandene Stell-
platze werden nur im Rahmen dieses Verfahren ersetzt, soweit sie verdrangt oder beeintrachtigt
werden (sogenannte Folgemafnahme).

3.4.5 Bahnubergang Sossenheimer Weg

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Ein sehr groRer Anteil der eingebrachten Stellungnahmen hatte den geplanten Bahnibergang am
Sossenheimer Weg zum Gegenstand. Hierzu wurde eingewandt, dass die Schlie3zeiten des Bahn-
Ubergangs bereits mit der heutigen eingleisigen Sodener Bahn den Verkehrsfluss erheblich beein-

trachtigen wirden und es komme schon jetzt immer wieder zu einem Rickstau im MIV. Durch die
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héheren Zugfrequenzen an dem Bahniibergang in Folge der Realisierung der RTW (alle 7,5 Minu-
ten ein Zug) seien erhebliche Behinderungen durch die Zunahme der Schliezeiten der Schranken
zu erwarten. Die Schranken wiirden quasi standig geschlossen sein (anhand der jetzigen Schliel3-
zeiten und der geplanten Taktung der RTW geschétzt ca. 40 Minuten die Stunde) und jedenfalls
den Grenzwert des Regelwerks der DB AG von 4 Minuten ubersteigen. Dieser Wert sei fur Halb-
schranken — wie hier vorgesehen — ebenfalls bereits unverantwortlich hoch. Denn Halbschranken
wirden insbesondere bei langen SchlielRzeiten haufig umfahren, was regelmafiig zu schweren Un-
fallen fihrt. Durch die Zunahme der SchlieRzeiten wiirde neben dem Fuf3- und Radverkehr auch
der Linienbusverkehr beeintrachtigt. Insoweit wird ein hohes Konfliktpotenzial zwischen den
Schlie3zeiten des Bahniibergangs mit insgesamt 12 Zugfahrten pro Stunde und der Fahrplanein-
haltung der dort verkehrenden Buslinien 50, 55 und 58 gesehen. Ferner wurde darauf hingewiesen,
dass auch die Verbindung bzw. Erreichbarkeit des Hochster Krankenhaus durch die langen
Schlie3zeiten geféahrdet wirde.

Aus diesen Grunden wurde daher in einer Stellungnahme angeregt, eine Simulation der zukinftigen
Situation zu veranlassen, um zu tberpriifen, wie sehr der querende OPNV an dieser Stelle behin-
dert wird.

Ferner wurde die Beseitigung des Bahniibergangs und die Errichtung einer Uber- oder Unterfiih-
rung gefordert. Fur die Errichtung einer Unterfiilhrung (bzw. Uberfiihrung), anstelle des Bahniiber-
gangs, spreche auch die Verminderung der Unfallgefahren. Zudem ware beim Bau einer Unterfih-
rung ein ,Turmbahnhof‘ der RTW und der Buslinien mdglich, was auch eine Verbesserung der Ver-
knupfung der RTW mit dem Busnetz zur Folge hatte.

Alternativ wurde vorgeschlagen, den Bahniibergang als Lichtsignalanlage auszubilden, was die Fle-
xibilitat der Schaltung erhéhen wirde. Als weitere Alternative wurde eingebracht, den in nérdlicher
Richtung verkehrenden Zug weiter stdlich halten zu lassen, sodass die Schranke wahrend des

Fahrgastwechsels getffnet bleiben kann, um hierdurch die Schliel3zeiten zu verringern.

Erwiderung:
Die Anmerkung wurde von der Vorhabentragerin zur Kenntnis genommen. Die Vorhabentragerin

hat durch eine verkehrliche Untersuchung die Schlie3zeiten des Bahnibergangs sowie die daraus
resultierenden Auswirkungen untersuchen lassen. Die Leistungsfahigkeit des Bahniibergangs
wurde mithilfe der verkehrlichen Untersuchung nachgewiesen, sodass die Vorhabentragerin inso-

weit keine weiterfihrenden MalRBhahmen ergreifen muss.

3.4.6 Gestaltung der Leunabriicke

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Vereinzelt wurde nach der Gestaltung der Leunabriicke gefragt. Zum einen wurde angezweifelt,
dass die Leunabriicke geniligend Platz biete, um auch noch die RTW aufnehmen zu kdnnen. Inso-

weit wurde von anderer Seite daher die Frage gestellt, ob es vorgesehen sei, die Leunabriicke zu
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verbreitern. Zum anderen wurde gefragt, ob der Gehweg auf der Leunabriicke erhalten bleibt und
wie die Oberleitung angebracht werden soll, wenn die jetzigen Beleuchtungsmasten entfernt wr-
den.

Erwiderung:
Die Anmerkungen werden von der Vorhabentragerin aufgenommen und gegebenenfalls im Zuge

der weiteren Planung (z. B. Ausfuhrungsplanung) berticksichtigt. Die Leunabriicke selbst bietet

nach einer technischen Priifung bereits jetzt ausreichend Platz fiir das geplante Vorhaben.

3.4.7 Ausstattung der Haltestellen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Von einem Beteiligten wurde gefragt, ob eine Beteiligung der profitierenden Anlieger (z. B. Indust-
riepark) bei der Einrichtung und Gestaltung der Haltestellen in Erwagung gezogen wurde.
Daneben wurde angemerkt, dass bislang keine sicherheitsrelevanten Vorrichtungen, wie eine Vi-

deouberwachung, eingeplant seien.

Erwiderung:

Die Ausstattung der Haltestellen ist die Aufgabe der Vorhabentragerin und wird durch diese
nach den entsprechenden Richtlinien umgesetzt.

3.4.8 Barrierefreiheit und Bahnsteighdhen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Eine Stellungnahme hat sich mit der Barrierefreiheit unter dem Gesichtspunkt der geplanten Bahn-
steighthen beschéttigt. Insoweit wurde darauf hingewiesen, dass wenn die von der RTW angefah-
renen S-Bahnhaltestellen der DB AG entsprechend der Wagenbodenhtdhe der S-Bahnen zukinftig
von 76 cm auf 96 cm angehoben wirden, ein barrierefreier Zugang bei einer Wagenbodenhdhe der
RTW von 80 cm vereitelt wird. Bei den bereits jetzt vorhandenen Haltestellen mit 96 cm (u. a. Ober-
ursel, Oberursel-Stierstadt und Gateway-Gardens) ware von Anfang an eine Barrierefreiheit der
RTW nicht gegeben.

Erwiderung:

Die Barrierefreiheit der RTW ist grundsatzlich ein Planungsziel der Vorhabentragerin und soll durch
die technische Ausstattung am Fahrzeug sichergestellt werden.

Die Bahnsteighthen sind auf den Bestandsstrecken der DB mit unterschiedlichen Héhen ausge-
fuhrt (76 cm und 96 cm Uber Schienenoberkante (. SO)). Die rein von der RTW angefahrenen

Bahnsteige werden mit 80 cm U. SO ausgefuhrt.
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Die Bahnsteighohe von 80 cm . SO wurde vor dem Hintergrund festgelegt, dass es im Frankfurter
Stadtbahnnetz eine durchgangige Barrierefreiheit mit diesem Héhenniveau gibt und hier ein in sich
geschlossenes, in der Praxis umgesetztes und akzeptiertes System vorliegt. Ein Ausgleich der un-
terschiedlichen Bahnsteighthen kann nur mit technischen Einrichtungen an den Fahrzeugen erfol-
gen. Die Fahrzeuge werden entsprechend den streckentechnischen Anforderungen gestaltet.

Des Weiteren erhalt jeder neu zu errichtendem Bahnsteig der RTW eine barrierefreie Rampe bzw.

einen Aufzug. Die Bahnsteige der RTW sind zudem batrrierefrei direkt miteinander verbunden. Zu-

gang und Bahnsteiggrof3e erfiillen die Anforderungen der einschlagigen Regelwerke.

3.4.9 Rasengleis/Begriinung

Zusammengefasste Stellungnahmen:

In einer Stellungnahme wurde angeregt, die ,Fahrzonen der RTW* in Héchst zu begriinen, also

letztlich ein Rasengleis herzustellen.

Erwiderung:
Die Hinweise werden in Einzelféllen gepruft. Die Begriinung durch ein Rasengleis kann an Standor-

ten erfolgen, wo es schalltechnisch sinnvoll und erforderlich ist.

3.4.10 Anordnung von Weichen/Weichenverbindungen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

In einer Stellungnahme wurde folgende Anregung unterbreitet: Die Weichenverbindung zwischen
Baukilometer 15,7 und 15,8 sollte, um Kosten einzusparen, in Richtung Norden vor Baukilometer
15,6 verschoben werden, da hier auf Grund des geringeren Gleisabstandes eine kiirzere und damit
preiswertere Weichenverbindung maoglich sei. AuRerdem sei fiir die im Plan dargestellte Weichen-
verbindung keine Gelandemodellierung in Form eines Damms vorgenommen worden. Dies sollte
unabhangig von der letztlich gewahlten Lage der Weichenverbindung nachgeholt werden.

In der gleichen Stellungnahme wurde um Uberpriifung folgenden Sachverhaltes gebeten: Bei der
Ausfadelung (Fahrtrichtung Hoéchst) aus der DB-Strecke 3683 (Flughafen-S-Bahn) werde eine mit
80 km/h befahrbare Weiche (Radius 760 m) verwendet, bei der Einfadelung (Fahrtrichtung Flugha-
fen) dagegen eine Weiche (Radius 1200 m), die mit 100 km/h befahrbar sei. Die Anordnung der
Weichen sei also genau umgekehrt wie bei der Ausfadelung aus der DB-Strecke 3611 von Bad
Homburg (im PFA Nord). Dies sollte Uberprift werden.

Des Weiteren wurde hinterfragt, warum im Bereich Kelsterbach die Gleiswechselverbindungen der
RTW nicht 6stlich in den Fernbahngleisen liegen wiirden, da diese dann von RTW und dem Fern-

verkehr genutzt werden kdnnten.

30



Erwiderung:
Die Anmerkungen wurden von der Vorhabentragerin aufgenommen und werden im Zuge der weite-

ren Planung gepruft. Zunachst ist aber festzuhalten, dass die Anordnung der Weichen das Ergebnis

einer technischen Planung ist, die auch aus wirtschaftlichen Aspekten als sinnvoll einzustufen ist.

3.4.11 Sonstiges

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Ansonsten wurde noch die Anregung gegeben, in der Konrad-Glatt-Stral3e z. B. den Bereich unter
der Trasse durch Geschéfte oder dhnliches zu nutzen.
AuRBerdem wurde darauf hingewiesen, dass beim RTW-Gleis in Fahrtrichtung Flughafen der Bahn-

damm nicht mit der Gleisachse Ubereinstimme. Dies sollte korrigiert werden.

Erwiderung:
Eine Bewirtschaftung der unter dem Bereich der Trasse liegenden Flachen ist nicht der Sinn und

Zweck der RTW und kann somit von der Vorhabentrdgern nicht im Rahmen der Planfeststellung mit
umgesetzt werden.
Die weitere Anmerkung wurde von der Vorhabentragerin aufgenommen und wird im Zuge der wei-

teren Planung berlcksichtigt.

35 Umweltauswirkungen

3.5.1 Schall- und Erschitterungsschutz

3511 Schallschutz

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Einer der zentralen Gesichtspunkte im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Mitte
waren die zu erwartenden Larmimmissionen durch den Betrieb der RTW und die insoweit vorgese-
henen SchallschutzmalRhahmen bzw. deren Ausgestaltung.

Der ganz Uberwiegende Teil der Stellungnahmen bezog sich dabei auf den Bereich ab der Einbin-
dung in die Bestandsstrecke der Sodener Bahn auf der Héhe der Dunantsiedlung bis zum Bahnhof
Hochst.

Daneben wurde nur noch ganz vereinzelt auch eine Betroffenheit durch La&rmimmissionen von
Kelsterbach angesprochen, das bereits durch den Fluglarm und die La&rmimmissionen der Autobahn
erheblich vorbelastet sei.

Fur den Bereich zwischen der Dunantsiedlung bis zum Bahnhof Hochst wurde zum einen vielfach
gefragt, mit welchen LArmimmissionen zu rechnen sei; diesbezlglich wurde eine massive Beein-
trachtigung und Gesundheitsgefahrdung infolge der Larmbelastungen der Anwohner entlang der
Strecke befiirchtet, die eine Unbewohnbarkeit der Hauser zur Folge héatte. Es wurde die Sorge ge-

auBert, dass dann die Fenster nicht mehr gedffnet werden kdnnten und ein ruhiger Nachtschlaf
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nicht mehr moglich sei. Durch die 90-Grad-Kurve in Hochst werde es zudem zu Quietsch-Gerau-
schen kommen. Ferner wurde auch gefordert, den Larm durch Lautsprecheransagen auf den Bahn-
steigen und die Gerausche der Fahrgaste an den Haltepunkten zu beriicksichtigen, da hierdurch
ebenfalls mit einer erheblichen Larmbelastung zu rechnen sei.

Des Weiteren wurde wiederholt die Frage gestellt, wie das konkrete Larmschutzkonzept aussehen
wird, insbesondere an welchen Stellen und mit welchen Héhen Larmschutzwéande errichtet werden
sollen, welche Absténde diese zu den Gebauden einhalten und welche (zusétzlichen) MalRnahmen
an den Geb&uden vorgesehen seien. Die Unterlagen zur friihen Offentlichkeitsbeteiligung hétten
insoweit keine konkreten Angaben enthalten. Vorgeschlagen wurde zur Verminderung der Larmbe-
lastungen zudem, den Takt der Zilige zu reduzieren.

Bezogen auf die vorgesehenen Schallschutzwénde wurden diese im Bereich zwischen der Dunant-
siedlung bis zum Bahnhof Hochst teilweise auch als belastend angesehen. Insoweit wurde zum ei-
nen darauf hingewiesen, dass hierdurch die Sichtbeziehungen beeintrachtigt wirden. Die Anwoh-
ner wirden aufgrund der geringen Entfernungen zur Trasse quasi auf die Larmschutzwande ,star-
ren“ mussen. Mehrfach wurde angesprochen, dass durch entsprechend hohe Schallschutzwande,
die Sichtbeziehung nach Héchst beeintrachtigt wirde. In einer Stellungnahme wurde auch die Ver-
schattung der anliegenden Gebaude thematisiert. Die Errichtung einer 3 Meter hohen Mauer wurde
des Weiteren als ,Gefangnis” bezeichnet.

Zur Verminderung der nachteiligen Wirkungen der Larmschutzwénde wurde daher zum einen nach
Alternativen zu einer Larmschutzwand gefragt. Zum anderen wurde angeregt, die Larmschutz-
wande durchsichtig auszugestalten, soweit dies moglich sein sollte. In einer weiteren Stellung-
nahme wurde angeregt, die Schallschutzwénde zu begrunen. In einer Stellungnahme wurde auch
darauf hingewiesen, dass die vorhandenen Baume einen Larm-, als auch einen Sichtschutz geben
wurden und auch einen schéneren Ausblick darstellen wirden.

Die Meinungen der Anwohner bezogen auf die Errichtung der Larmschutzwénde waren im Ubrigen
auch nicht einheitlich. Teilweise wurde ausgefiihrt, dass keine Larmschutzwénde direkt vor den Ge-
bauden gewunscht seien. Andere Anwohner baten um die Errichtung einer Schallschutzwand in
ausreichender Héhe, zur Vermeidung erheblicher Larmbelastungen.

Neben den oben genannten Themen wurde noch ausgefiihrt, dass der Larmaktionsplan der DB so-
wie des Landes Hessen beriicksichtigt werden sollte.

Erwiderung:
Die schalltechnischen Auswirkungen des Vorhabens werden in einem schalltechnischen Gutachten

ausgewertet und in den Planfeststellungsunterlagen dargestellt. Sofern durch das Vorhaben die ge-
setzlichen Grenzwerte Uberschritten werden, besteht fir die betroffenen Burger insoweit ein An-
spruch auf Larmvorsorge. Die Art und die Gestaltung der jeweiligen SchutzmaRnahmen werden
erst noch im weiteren Verfahren und im Zuge der weitergehenden Konkretisierung des Vorhabens

endgiltig festgelegt.
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Alle Immissionen, die auf den Betrieb der RTW zurtickzufiihren sind, werden in einem gesonderten
Gutachten berticksichtigt. Bezuglich des Lautsprechers ist anzumerken, dass Lautsprecherdurchsa-

gen im Regelbetrieb nicht vorgesehen sind.

3.5.1.2 Erschitterungsschutz

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Neben den Larmimmissionen wurde vor allem auch eine Beeintréchtigung der Anwohner durch Er-
schutterungen und in einer Stellungnahme auch durch den sog. Kdérperschall (sekundérer Luft-
schall) geltend gemacht.

Die eingegangenen Stellungnahmen, soweit diese einen konkreten raumlichen Bezug aufwiesen,
betrafen dabei wiederum den Bereich ab der Einbindung in die Bestandsstrecke, in Héhe der Dun-
antsiedlung bis zum Bahnhof Héchst. Von den Anwohnern wurde insoweit zum einen danach ge-

fragt, mit welchen Belastungen durch Erschitterungen an der Strecke zu rechnen sei.

Daneben wurde vielfach auch eingewandt, dass aufgrund der Erschitterungen mit Schaden an den
Gebéauden (Risse, Substanzschéaden) zu rechnen sei. Bereits die derzeit auf der eingleisigen Stre-
cke verkehrende Bahn wiirde die Gebaude zum ,Wackeln® bringen und die Gebaude wirden be-
reits heute Risse infolge des Bahnverkehrs aufweisen. Teilweise wurde auch auf das Alter der vor-
handenen Gebaude hingewiesen, die eine entsprechende Zunahme von Erschitterungen nicht ver-
tragen wirden. Insoweit wurde auch vorgetragen, dass MalRhahmen unmittelbar am Gebaude
durchgefuhrt werden missten, da das betreffende Gebaude nicht entsprechend gegen Erschitte-
rungen geschiitzt sei. In diesem Zusammenhang wurde weiterhin auch die Frage gestellt, wer fur
durch Erschitterungen eintretende Gebaudeschaden infolge der RTW haftet. AuBerdem wurden
die nachteiligen Auswirkungen von Erschitterungseinwirkungen auf den Menschen geltend ge-

macht.

Erwiderung:
Erschitterungstechnisch ist durch die leichtere Bauart der RTW-Fahrzeuge grundsatzlich keine

Verschlechterung gegentiber dem jetzigen Zustand zu erwarten.

3.5.1.3 Bauldarm und bauzeitliche Erschitterungen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Nur sehr vereinzelt wurde auch eine Beeintrachtigung durch die zu erwartenden Baularmimmissio-
nen sowie die Erschitterungen wahrend der Bauzeit vorgetragen. Befiirchtet wurde vor allem, dass

die Nachtruhe bei nachtlichen Bauarbeiten nicht gewahrleistet sei.
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Erwiderung:
Im Rahmen der RTW Planung wird ein Baularmgutachten erstellt. Dieses Gutachten wird auch ge-

gebenenfalls notwendige Malinahmen zur Minimierung von bauzeitigen Gerausch- und Erschiitte-
rungseinwirkungen beinhalten.

Baustellen, Baulagerplatze und Baumaschinen sind daruber hinaus im Allgemeinen als nicht ge-
nehmigungsbedurftige Anlagen im Sinne des § 3 Abs. 5 BImSchG einzustufen. Beim Betrieb derar-
tiger Anlagen muss der Anlagenbetreiber grundséatzlich gemaf § 22 Abs. 1 BImSchG sicherstellen,
dass schadliche Umwelteinwirkungen verhindert werden, die nach dem Stand der Technik vermeid-
bar sind und dass nach dem Stand der Technik unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf

ein Mindestmal} beschrankt werden. Dieser Verpflichtung wird die Vorhabentragerin nachkommen.

3.5.2 Flachenverbrauch/Auswirkungen auf landwirtschaftliche Flachen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde die Frage gestellt, ob fir naturschutzrechtliche Ausgleichsmaflinahmen landwirtschaftliche

Flachen in Anspruch genommen werden.

Erwiderung:
Fur naturschutzrechtliche AusgleichsmafRnahmen werden landwirtschaftliche Flachen in Anspruch

genommen. Der Umfang der Inanspruchnahme wird im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitspri-
fung (UVS) ermittelt. Die Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen fir LBP-Malinahmen als

naturschutzrechtliche Kompensation wird grundséatzlich auf ein Minimum begrenzt bzw. vermieden.

3.5.3 Auswirkungen auf das Schutzgut Klima

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Angesprochen wurden auch die Auswirkungen der RTW durch die zusatzliche Versiegelung auf das
Klima. Ferner wurde geltend gemacht, dass durch den aufgeschiitteten Bahndamm und das Gale-

riebauwerk der Luftstrom von den Schwanheimer Wiesen zum Kelstergrund unterbrochen wirden.

Erwiderung:

Diese Belange werden in der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) untersucht. Derzeit wurden je-

doch keine (nachteiligen) Auswirkungen der RTW auf das Schutzgut Klima identifiziert.

354 Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser

Zusammengefasste Stellungnahmen:

In einer Stellungnahme wurde vorgebracht, dass das Grundwasser ab einer Tiefe von ca. 12 m ge-

fahrdet sei.
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Erwiderung:
Die Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser werden in der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) un-
tersucht und es wird sichergestellt, dass weder durch den Bau oder den Betrieb Gefahrdungen des

Grundwassers entstehen.

3.55 Artenschutzrechtlicher Fachbeitrag

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde gefragt, ob neben den Brutvigeln auch Rastvdgel kartiert wirden. Ferner wurde darauf
hingewiesen, dass artenschutzrechtliche AusgleichsmafRnahmen in raumlicher N&he zum Konflikt
umgesetzt werden sollten, also z. B. Zauneidechsen nicht in weiter entfernt liegende Gebiete umge-
siedelt werden sollen. Allgemein wurde um die Beachtung der vorhandenen Tierpopulation gebe-
ten, vor allem wurde auf das Vorhandensein von Nachtigallen Bezug genommen.

Des Weiteren wurde die Frage gestellt, ob der Amphibienschutzzaun bestehen bleiben wiirde bzw.

welche Amphibienschutzeinrichtungen neu gebaut wirden.

Erwiderung
Im Rahmen der UVS werden die durch das Scoping festgelegten Kartierungen vorgenommen und

der somit festgelegte Bestand untersucht. Ziel der MalBnahmenplanung ist es, die artenschutzrecht-
liche Kompensation (z. B. von Zauneidechsen) moglichst eingriffsnah zu realisieren. Die im Bereich
der Leunastral3e fest installierten Amphibienleiteinrichtungen werden im Zuge der RTW-Planungen
neu errichtet.

3.5.6 Waldinanspruchnahme

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Bezogen auf die Inanspruchnahme von Waldflachen wurde zum einen gefragt, ob der verlorenge-
hende Wald 1:1 ausgeglichen werde und zum anderen, welche Schutzmal3nahmen fir den Wald

vorgesehen sind (Stichworte: Windwurf und Sonnenbrand).

Erwiderung
Die Flachenverluste im Wald werden dem Forstrecht entsprechend 1:1 durch Ersatzaufforstungen

ausgeglichen. Um nachteilige Auswirkungen durch den entstandenen neuen Waldrand zu kompen-

sieren, sind im LBP entsprechende Malinahmen vorgesehen.
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3.5.7 Sonstige Auswirkungen auf Natur und Landschaft

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde darum gebeten, die alten Bdume und Strducher im Bereich der Konrad-Glatt-StraRe zu
erhalten, auch da diese einen Lebensraum fiir verschiedene Vogel- und sonstige Tierarten bieten
wirden. Soweit Baume gefallt werden missen, wurde die Frage nach den diesbeziglichen Aus-

gleichsmalinahmen gestellt.

Erwiderung:
Die Betroffenheiten werden in der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) untersucht und entspre-

chende Ausgleichsmaflinahmen benannt. Soweit Tiere durch das Vorhaben betroffen sind, wird dies

im Rahmen der UVS bewertet und bei Bedarf ein entsprechender Ausgleich geschaffen.

3.5.8 Beeintrachtigung des Landschaftsbildes

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde weiterhin vorgetragen, dass der aufgeschiittete Bahndamm, das Galeriebauwerk und die
EU Str. 3520 in erheblichem MaR das Landschaftsbild beeintrachtigen wiirden.
Ferner wurde auf die Bricke Uber die Kdnigsteiner Stral3e hingewiesen, auf deren Erscheinungsbild

»als Tor zur Hochster Innenstadt” besonders geachtet werden sollte.

Erwiderung:
Auswirkungen auf das Landschaftsbild werden ebenfalls im Rahmen der UVS geprift, bei Bedarf

werden entsprechende Mafinahmen von der Vorhabentragerin ergriffen.

3.5.9 Elektromagnetische Vertraglichkeit

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Vereinzelt wurde auch auf die Auswirkungen durch die Bahnstromleitungen hingewiesen und die
Auffassung vertreten, dass hierdurch eine Gesundheitsschadigung der Anwohner zu befirchten sei.

Ferner wirden die Antennensignale gestort.

Erwiderung:
Die elektromagnetische Vertraglichkeit wird im Rahmen der UVS und durch ein eigenstandiges EMV

Gutachten Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen. Die zu Grunde liegenden Grenzwerte werden
durch das Bauvorhaben eingehalten. Somit sind keine schadlichen Umweltauswirkungen zu erwar-

ten. Eine Stérung der Antennensignale ist nicht zu erwarten.
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3.5.10 Denkmalschutz (Kultur- und Sachguter)

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde ausgefihrt, dass die Tankstelle in der Konrad-Glatt-StrafRe unter Denkmalschutz stehe.

Erwiderung:
Nach den der Vorhabentragerin vorliegenden Unterlagen unterliegt die ehemalige Tankstelle Kon-

rad-Glatt-Strafle nicht dem Denkmalschutz. Die Vorhabentragerin weist zudem darauf hin, dass das
Gebaude der ehemaligen Tankstelle und die Grundsticksflache in der Konrad-Glatt-StralRe in der

Planung nicht tangiert wird.

3.5.11 Lichtimmissionen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Geltend gemacht wurden auch Beeintrachtigungen der Anwohner durch die Beleuchtung der Halte-

punkte.

Erwiderung
Die Anmerkungen wurden von der Vorhabentragerin zur Kenntnis genommen. Im Rahmen der wei-

teren Planung wird ein Gutachten zu Lichtimmissionen erstellt.

3.5.12 Seveso-lll-Richtlinie

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Bezogen auf die Ausgestaltung des am Haltepunktes “Industriepark Ost“ vorgesehenen Schutzrau-
mes wurde angeregt, sofern dies aus konstruktiven Griinden méglich sein sollte, zur Starkung der
sozialen Sicherheit bzw. der sozialen Kontrolle, den insoweit als Schutzraum vorgesehenen Durch-

gang so hell, freundlich und transparent wie méglich zu gestalten.

Erwiderung:
Die Anmerkungen wurden von der Vorhabentragerin zur Kenntnis genommen und werden im Zuge

der weiteren Planung geprft. Ein Schutzraum ist nicht weiter in der Planfeststellungsunterlagen

vorgesehen. In Anlage 23 sind die MaBhahmen zum Rettungskonzept dargelegt.
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3.6 Grunderwerb und Entschadigung

3.6.1 Art und Umfang von Grundstiicksinanspruchnahmen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Ein weiteres zentrales Thema der frithen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Mitte waren die geplan-
ten Grundstiicksinanspruchnahmen zur Realisierung der RTW bezogen auf den Bereich ab Beginn
des PfA Mitte bis zum Bahnhof Hochst.

Insoweit hat die Anwohner vor allem interessiert, ob bzw. in welchem Umfang Grundstiicke oder
sogar Gebaude entlang der Trasse (dauerhaft) in Anspruch genommen werden missen und wie sich
die Anwohner dariiber informieren kdnnen, ob ihr Grundstiick betroffen ist oder nicht. Diesbezlglich
wurde sich aber auch grundsétzlich gegen eine Grundsticksinanspruchnahme gewandt, vor allem
durch die Haltestelle Dunantsiedlung, da diese ohnehin nicht erforderlich sei (siehe hierzu auch oben
unter Ziffer 3.1.1.8).

Erwiderung:
Sofern eine Betroffenheit nicht aus den bereits ausgelegten Unterlagen ersichtlich ist, werden wei-

tere Betroffenheiten durch die Offenlage der Planfeststellungsunterlagen bekannt gemacht werden.

3.6.2 Entschéadigung fur Wertminderung

Zusammengefasste Stellungnahmen:

In vielen Stellungnahmen wurde des Weiteren geltend gemacht, dass die vorhandenen Immaobilien
zwischen dem Haltepunkt Dunantsiedlung und dem Bahnhof Hochst durch den Bau der RTW an
Wert verlieren wirden. Insoweit wurde von den Anwohnern die Zahlung einer Entschadigung gefor-
dert bzw. angefragt, wie die Entschadigung fir die Wertminderung geregelt werde.

Im Gegensatz zu den Stellungnahmen, die eine Wertminderung der Immobilien geltend gemacht ha-
ben, wurde von einem anderen Beteiligten demgegeniuber eingewandt, dass durch die neue verkehr-

liche Anbindung die Wohnungsmieten weiter steigen wirden.

Erwiderung:
Die Vorhabentragerin wird Ihre Planung darauf ausrichten, dass — unter Berucksichtigung der Vor-

habenziele - die Beeintrachtigung der an die Trasse angrenzenden Grundstiicke entsprechend den

rechtlichen Anforderungen soweit als mdglich reduziert wird. Insbesondere hinsichtlich der von dem
Vorhaben ausgehenden Larm- und Erschitterungsimmissionen wird die Vorhabentragerin eine Re-
duzierung auf das notwendige Maf3 anstreben. Lediglich erganzend weist die Vorhabentrégerin da-

rauf hin, dass die Vorhabentrégerin jedoch grundsatzlich nicht verpflichtet ist, Wertminderungen von
Grundstiicken zu vergiten, die sich aus bloRen Anderungen der Grundstiicksumgebung ergeben

und z. B. zu einem nicht mehr vorhandenen Lagevorteil fihren. Denn nach der Rechtsprechung des
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Bundesverwaltungsgerichts ist nicht jede Wertminderung, die einem staatlichen Verhalten zugeord-
net werden kann, ausgleichspflichtig. Wertminderungen sind danach vielmehr als Ausfluss der Sozi-

albindung des Eigentums regelmafig entschadigungslos hinzunehmen.

3.7 Sonstige Auswirkungen der RTW

3.7.1 Existenzgefahrdung

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Von verschiedenen Anwohnern in dem Bereich ab dem Haltepunkt Dunantsiedlung bis zum Bahn-
hof Hochst wurde zudem im Hinblick auf die Grundstiicksinanspruchnahmen bzw. die Wertminde-
rungen durch die RTW bzw. den Verlust an Mietern infolge der Auswirkungen der RTW eine Exis-
tenzgefahrdung geltend gemacht.

Die Firma, die Mieterin des im Zuge der Realisierung der RTW abzureiRenden Gebaudes Konrad-
Glatt-Straf3e 10 ist, hat ebenfalls eingewandt, durch den Verlust des Firmensitzes ihre Existenz zu
verlieren.

Durch die Auswirkungen der RTW (u. a. Larmimmissionen) wurde teilweise befurchtet, dass es zu
einem Auszug von Mietern und demzufolge zu einem Verlust von Mieteinnahmen kommen werde,
die aber den Lebensunterhalt darstellen bzw. der Finanzierung des Hauses dienen.

Auch eine in der Konrad-Glatt-Straf3e 8 ansassige Rechtsanwaltskanzlei hat vorgebracht, dass diese

bei der Verwirklichung des derzeit geplanten Trassenverlaufs nicht fortbestehen kdnne.

Erwiderung:
Die Betroffenheiten, welche die RTW ausldst, werden im Wege einer Einzelfallbetrachtung im Rah-

men des Verfahrens untersucht und bewertet. Soweit erforderlich, wird die Vorhabentragerin auch
untersuchen, ob das Vorhaben zu Existenzgefahrdungen fihren kann. Die Vorhabentragerin strebt
dabei unter Beachtung der Vorhabenziele an, etwaige Existenzgefahrdungen zu vermeiden.

Die Vorhabentragerin weist darauf hin, dass das Gebaude in der Konrad-Glatt-Stra3e durch die

Planung nicht tangiert wird.

3.7.2 Steigerung des Kriminalitatsrisikos an den Haltestellen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Des Weiteren wurde von einigen wenigen Beteiligten als Einwand gegen die RTW vorgebracht, dass
durch den Bau des Haltepunktes ,Dunantsiedlung” und den Ausbau des Bf Sossenheim das Krimi-
nalitatsrisiko an den Bahnsteigen und auch in den angrenzenden Wohngebieten ansteigen werde.
Es wurde die Befiurchtung gedul3ert, dass die Haltestellen von Drogendealern und sonstigen Krimi-

nelle genutzt wiirden.
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Erwiderung:
Fur den Haltepunkt Dunantsiedlung und Bf Sossenheim wird die Vorhabentragerin die Hinweise bei

der weiteren Konkretisierung der Planung und insbesondere der Haltepunkte beriicksichtigen. Mit
Behorden und Amtern der Stadt werden die Haltepunkte in Bezug auf Zuwegung und Ausstattung
besprochen. Die Ausstattung der Bahnsteige entspricht den entsprechenden Richtlinien. Die Vorha-
bentragerin geht davon aus, dass durch die Realisierung des Vorhabens kein negativer Einfluss auf

das soziale Umfeld zu beflirchten ist.

3.7.3 Verminderung der Lebensqualitéat

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Von diversen Beteiligten wurde auf3erdem ein allgemeiner Verlust an Lebensqualitat durch die Rea-
lisierung der RTW eingewandt. Sofern hierflr Griinde genannt wurden, wurde vor allem auf die Lar-
mimmissionen, Erschiitterungen, die Errichtung von Schallschutzwanden, der Verlust von Baumen,

die Gefahrdung von Kindern, etc. Bezuggenommen.

Erwiderung:
Die Vorhabentragerin setzt seinen Auftrag, den OPNV erheblich zu verbessern um. Dabei halt sich

das Vorhaben an die gesetzlichen Rahmenbedingungen, um so die Betroffenheiten so gering wie
maoglich zu halten und eine gro3tmoégliche Sicherheit fur die Bevolkerung zu gewébhrleisten.

3.74 Unfallgefahren

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Ferner wurde von einzelnen Anwohnern aus dem Bereich der Strecke von der Haltestelle Dunant-
siedlung bis zum Bahnhof Hochst vorgetragen, dass die Kinder, der an die Trasse angrenzenden
Grundstiicke, einem erhdhten Unfallrisiko durch den nahen Schienenverkehr ausgesetzt seien.
Daneben wurde auch fiir den Bereich der Leunastrale angesprochen, wie hier Unfallgefahren vor-

gebeugt werden kdnne.

Erwiderung:
Bei der Realisierung des Projektes werden die gesetzlichen Rahmenbedingungen durch die Vorha-

bentragerin beachtet und sichergestellt, dass durch das Vorhaben keine erhdéhten Unfallgefahren
ausgehen. Die Vorhabentragerin wird sein Vorhaben nach den gesetzlichen Bestimmungen sichern
und prifen, ob aufgrund ortlicher Besonderheiten ggf. weitergehende Sicherungsmaflinahmen erfor-

derlich sind.
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3.75 Veranderung des sozialen Umfeldes

Zusammengefasste Stellungnahmen:

In einer Stellungnahme wurde auch die Befiirchtung gedulert, dass es durch die RTW zu einer ne-
gativen Veranderung des sozialen Umfelds komme, da Wohnungen nur noch an bildungsferne, so-

ziale Unterschichten vermietbar sein, sofern die RTW realisiert wirde.

Erwiderung:
Durch das Planvorhaben werde neue Haltepunkte und eine verbesserte Anbindung der angrenzen-

den Wohngebiete an den OPNV geschaffen und damit auch die Erreichbarkeit von Arbeitsplatzen
verbessert, sodass die Attraktivitat auf keinen Fall verschlechtert wird. Die Vorhabentrégerin geht
daher davon aus, dass durch die Realisierung des Vorhabens keine Anderung des sozialen Umfel-

des zu befiirchten ist.

3.8 Durchfiihrung der BaumalRnahmen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Sehr wenige Stellungnahmen haben sich auch mit der Durchfiihrung der Baumaflinahmen beschaf-
tigt. Zum einen wurde die Beflirchtung geaul3ert, dass die zum Einsatz kommenden Baumaschinen
die Asphaltdecke der StraRen zerstoren kdnnten. Ferner wurde danach gefragt, wie lange der Um-

bau des Bf H6chst mit dem Bau der RTW- Trasse in die Leunastrafle dauern werde.

Erwiderung:
Die Dauer der Baumaf3nahmen ist den weiteren Planungsphasen zu enthnehmen und steht derzeit

noch nicht abschlieRend fest. Sollten durch den Bau der RTW Schaden an bestehenden Anlagen

entstehen, sind diese Schaden durch die Vorhabentragerin zu ersetzen.

3.9 Betrieb der RTW

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde im Zusammenhang mit dem Betrieb der RTW zum einen die Frage gestellt, wer der Infra-
strukturbetreiber der RTW werden soll.

Ferner wurde angemerkt, dass im Bereich der Einfadelung der RTW in die Sodener Bahn gegensei-
tige Behinderungen mit dem vorhandenen Eisenbahnverkehr zu erwarten seien.

Darliber hinaus wurde noch gefragt, ob es Studien zur Frequentierung des Haltepunktes Dunant-

siedlung gabe und wenn ja, wie diese ausgefallen sei.

Erwiderung:
Bezogen auf den Betrieb ist zwischen Streckenbetreiber (Infrastruktur) und dem Fahrbetrieb zu un-

terscheiden. Der Betrieb der Infrastruktur erfolgt entsprechend dem Gesellschaftszweck der RTW
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GmbH durch diese selbst. Fir die Durchfiihrung des Fahrbetriebes wird ein Betreiber im Rahmen
eines Ausschreibungsverfahrens ermittelt werden.

Die Einfadelung von Bad Soden kommend ist in einer Eisenbahnbetrieblichen Untersuchung unter-
sucht und nachgewiesen worden, dass es nicht zu gegenseitigen Behinderungen kommen wird.
Die Auswahl der Haltepunkte leitet sich aus den gutachterlichen Ermittlungen unter Berticksichti-
gung von Parametern wie Einzugsgebiet, Siedlungsgrof3e und weiteren demografischen Daten ab.
Die daraus fur den Haltepunkt Dunantsiedlung hervorgehenden zu erwartenden Fahrgastzahlen
sind erfreulich.

3.9.1 Fahrzeuggestaltung und Anzahl Fahrzeuge

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde die Auffassung vertreten, dass die RTW-Ziige nach den Regularien der BOStrab nur eine
Gesamtlange von max. 75 m aufweisen durften, welche durch die vorgesehenen 100-m-Ziige tber-
schritten wirde.

Bezogen auf die Ausstattung der Fahrzeuge wurde angeregt, dass die Fahrzeuge Uber ausreichend
Abstellplatz sowohl fiir Rollstiihle als auch fur Fahrrader verfugen sollten. Kritisiert wurde hinsicht-
lich der Ausstattung, dass keine Toiletten vorgesehen seien.

Uberdies wurde auch die Frage gestellt, wie die Ziige der RTW angetrieben werden (Diesellok oder
elektrischer Triebwagen mit Oberleitung?).

Zur Herstellung der Barrierefreiheit wurde zudem gefordert, dass die Fahrzeuge an den Turen Uber
ausfahrbare Uberbriickungen verfiigen miissten, um die Liicke zwischen Fahrzeug und Bahnsteig
zu schlieRen. Diese wére mindestens 37 cm breit, durfe aber nach § 31 BOStrab héchstens 25 cm
breit sein, was eigentlich schon zu viel sei. Der Verband Deutscher Verkehrsunternehmen erachte
Spaltbreiten von 5 bis 10 cm bereits als problematisch, Spaltbreiten tiber 10 cm seien zu vermei-
den.

Es wurde des Weiteren in Zweifel gezogen, dass die Fahrzeuge in der Lage sein kénnen, Steigun-
gen von 60 Promille zu bewéltigen.

Auch wurde die Frage gestellt, ob die Fahrzeuge nicht mit larmmindernden Radreifen ausgestattet
werden kdnnten.

In Zweifel gezogen wurde, dass eine Anzahl von 8 Fahrzeugen ausreichen soll, um den dargestell-
ten Takt einhalten zu kénnen.

Erwiderung

Die Fahrzeuge der RTW werden eine Lange von 50 m haben. Die RTW féhrt in Doppeltraktion, so-
dass dies eine maximale L&nge von 100 m ergibt. Trotz dieser Lange ist ein Fahren nach den Re-
geln der BOStrab mdglich, da die angesprochene Beschrankung von 75 m Zuglénge nur fur Stre-
cken gilt, die sich im Stralenraum befinden. Die RTW fahrt auf einen unabhangigen Bahnkérper-.

Die Fahrzeuge werden nach den allgemein giltigen Standards konzipiert. Die Barrierefreiheit der
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RTW wird Uber die technische Ausstattung der Fahrzeuge gewahrleistet, sodass problemlos die
drei unterschiedlichen Bahnsteighthen und Spalte am Bahnsteig Uberbriickt und insgesamt abge-

bildet werden kénnen (siehe hierzu auch 3.4.8 Barrierefreiheit und Bahnsteighdhen).

3.9.2 Vorgesehene Geschwindigkeit

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde darauf hingewiesen, dass die Angaben zur Geschwindigkeit in den Unterlagen zur friihen
Offentlichkeitsbeteiligung widerspriichlich seien (Erlauterungsbericht: 90km/h; Lageplan: 80 km/h).
Insoweit wurde daher die Frage gestellt, welche Geschwindigkeiten tatséchlich vorgesehen seien
und ob bezogen auf die Abzweiggeschwindigkeiten bei der Ein-/Ausfadelung in die Eisenbahnstre-
cken, weiterhin 100 km/h geplant seien.

Sofern es trassierungstechnisch maoglich sein sollte, wurde ferner empfohlen, die vorgesehene
Hdchstgeschwindigkeit durchgehend zu ermdglichen und diese auch fir die einzelnen Streckenab-

schnitte jeweils anzugeben.

Erwiderung
Im BOStrab Bereich werden die Fahrzeuge der RTW mit einer Héchstgeschwindigkeit von 70 km/h

fahren. Eine Anpassung der differierenden Geschwindigkeitsangaben wird fur die Planfeststellungs-

unterlagen erfolgen.

3.9.3 Inbetriebnahme

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Bezogen auf die Inbetriebnahme der RTW wurde gefragt, ob es méglich oder vorgesehen sei, die
RTW zunéchst nur auf Teilabschnitten in Betrieb zu nehmen, z. B. nur zwischen Hochst und Flug-
hafen.

Daneben wurde die Frage gestellt, wann die RTW in Betrieb genommen werde.

Erwiderung
Es ist das Ziel der Vorhabentragerin, die RTW im Jahr 2026/2027 in Betrieb zu nehmen. Ob neben

der grundsatzlich vorgesehenen Inbetriebnahme der gesamten RTW auch nur einzelne Teilstlicke

in Betrieb genommen werden koénnen, ist im Einzelfall zu prifen.
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3.94 Fahrplan, Taktung und Fahrzeitersparnisse

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Einige wenige Fragen wurden auch zum Fahrplan und zur Taktung der RTW gestellt. Es wurde da-
bei insbesondere nach den Fahrzeiten, nach dem taglichen Betriebsbeginn und Betriebsende ge-
fragt, sowie danach, in welchem Abschnitt der 15-Minuten-Takt vorgesehen sei. Ferner wurde sich
danach erkundigt, ob die auf der eingleisigen sog. Sodener Bahn verkehrende RB 11, die fur die
RTW zweigleisig ausgebaut werden soll, ebenfalls weiterhin auf dem betreffenden Abschnitt ver-

kehren wird, sodass im Ergebnis alle 5 Minuten eine Bahn auf dieser Strecke verkehren werde.

Erwiderung:
Das Betriebskonzept der RTW sieht nach dem gegenwartigen Planungsstand den Betrieb von zwei

Linien vor, die sich im Kernbereich Gberlagern. Es ist vorgesehen, dass die beiden Linien jeweils
halbstiindlich verkehren und sich im Kernabschnitt zwischen Eschborn und Neu-Isenburg Bahnhof
zu einem Viertelstundentakt erganzen. Die Linien sollen dabei jeden Wochentag sowie auch am
Wochenende verkehren. Ein genauerer Fahrplan bleibt den weiteren Planungsschritten vorbehal-
ten. Gleichwohl wird der Fahrplan der RTW an die Ublichen Betriebszeiten des RMV angelehnt.
Die RTW ersetzt die Fahrten der RB11.

3.9.5 Kapazitat der RTW

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Vorgebracht wurde, dass die Kapazitat der RTW keine nennenswerte Steigerung erlaube, sodass
der zukiinftige Anschluss neuer Verkehrspotenziale problematisch sei.
Durch die Begrenzung der Bahnsteige fir die RTW auf 105 m, wirde die Zuglange der RTW dauer-

haft auf 100 m begrenzt und damit auch die Kapazitat der RTW insoweit dauerhaft begrenzt.

Erwiderung:
Die nunmehr vorliegenden Verkehrsprognose 2020 hat erneut bestétigt, dass die derzeitige Dimen-

sionierung des Vorhabens dem derzeit bestimmbaren Bedarf entspricht.

3.10 Verfahrensfragen

3.10.1 Erstellung und Verotffentlichung von Unterlagen

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Verschiedentlich wurde im Rahmen der frihen Offentlichkeit die Erstellung bzw. Veréffentlichung
von Unterlagen gefordert. So wurde um die Veroffentlichung der Nutzen-Kosten-Untersuchung so-

wie sonstiger betrieblicher Untersuchungen und etwaiger Voruntersuchungen gebeten.
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Erganzend solle zudem ein Ubersichtsplan mit den Geschwindigkeiten und eine Fahrplan-Netzgra-
fik, zur Ermittlung der erzielbaren Anschliisse und Umlaufe den Unterlagen beigefligt werden.
Ferner wurde die Erstellung einer 3D-Darstellung des Bf Héchst und eine Animation der Fahrt so-

wie eine visuelle Darstellung der Bauwerke gewiinscht.

Erwiderung:
Die Vorhabentrégerin erstellt derzeit die einzureichenden Planfeststellungsunterlagen, in denen Sie

alle fur die Darstellung und Bewertung des Vorhabens erforderlichen Inhalte darstellen wird.

3.10.2 Information der Offentlichkeit tiber das Schallschutzkonzept

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Zum Zeitpunkt der frithen Offentlichkeitsbeteiligung stand das Schallschutzkonzept noch nicht ab-
schlieRend fest. Insoweit wurde von einigen Beteiligten die Bitte geaul3ert, dass die Ergebnisse vor-

gestellt werden, sobald das konkrete Konzept vorliegt.

Erwiderung:
Die Anmerkungen wurden von der Vorhabentrégerin zur Kenntnis genommen und werden in der

weiteren Planung bertcksichtigt. Das endgultige Schallschutzkonzept wird im Rahmen der Planfest-

stellung vorgelegt und erdértert werden.

3.10.3 Information von unmittelbar Betroffenen und Anliegern

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Von einzelnen Beteiligten wurde kritisiert, dass die Anwohner bislang nicht tUber die erforderlichen
Grundstiicksinanspruchnahmen informiert worden seien, obwohl sich gegeniiber dem Planungs-
stand von 2013 nichts verandert habe. Ferner wurde gefordert, dass unmittelbar, z. B. durch einen

Abbruch, Betroffene, direkt Gber Termine, Veranstaltungen informiert werden sollten.

Erwiderung
In den vorzulegenden Antragsunterlagen werden die erforderlichen Grundstiicksinanspruchnahmen

insbesondere aus dem Grunderwerbsplan und dem Grunderwerbsverzeichnis fur die betroffenen
Grundstickseigentiimer unmittelbar ersichtlich sein. Sofern durch das Vorhaben unmittelbare Be-
troffenheiten wie Grundsticksinanspruchnahmen ausgeltst werden, wird eine Beteiligung im Plan-
feststellungsverfahren erfolgen. Die Vorhabentragerin strebt an, sich mit den betroffenen Eigentu-

mern gutlich zu einigen und wird hierzu auch auf besonders betroffene Eigentimer direkt zugehen.

45



3.10.4 Information der Offentlichkeit zur friihen Offentlichkeitsbeteiligung

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde weiterhin eine nicht ausreichende Information der Offentlichkeit zur friilhen Offentlichkeits-
beteiligung beanstandet. Neben Bekanntmachungen in Tageszeitungen, dem Radio und im Inter-
net, hatten auch Postwurfsendungen verteilt werden sollen. Ferner sei der Abstand zwischen der
Meldung in der Presse und der eigentlichen Veranstaltung zu grol3 gewesen, hier hatte noch einmal

eine Wiederholung erfolgen sollen.

Erwiderung
Der Hinweis wurde von der Vorhabentrdgerin zur Kenntnis genommen.

3.10.5 Weiteres Verfahren

Zusammengefasste Stellungnahmen:

Es wurde zum weiteren Verfahren noch gefragt, ob weitere Anhérungen/Burgerinformationen vor-
gesehen seien.

Daneben wurde die Frage gestellt, wann das Planfeststellungsverfahren eingeleitet werden soll.

Erwiderung
Grundsatzlich ist weiterhin der Dialog mit den Anwohnern vorgesehen. Zudem bestehen im Rah-
men des Planfeststellungsverfahrens umfangreiche Einsichts- und Beteiligungsrechte der betroffe-

nen Offentlichkeit. Das Planfeststellungsverfahren soll im Jahr 2020 eingeleitet werden-
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