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1 Allgemeines
1.1 Anlass

Das Vorhaben umfasst den Ausbau der bestehenden 2-gleisigen Strecke 3900 Kassel
Hbf - Frankfurt (Main) Hbf im Abschnitt zwischen Frankfurt(M)-West und Friedberg.
Derzeitig wird die Strecke 3900 von der S-Bahn Rhein-Main S6 und anderen Zuggat-
tungen im Mischbetrieb genutzt.

Der 4-gleisige Ausbau ist notwendig, um die S-Bahn zukiinftig getrennt von den ubri-
gen Verkehren auf gesonderten Gleisen zu fihren. Dadurch soll die Verbesserung der
derzeitigen unbefriedigenden Betriebsqualitat und die Reduzierung der Verspatungen
im S-Bahn-Betrieb erreicht werden. AulRerdem wird die Durchfiihrung des Integralen
Taktfahrplans der S-Bahn Rhein-Main, der einen 15-Minuten-Takt vorsieht, restriktions-
frei ermoglicht.

Die in der Planrechtsunterlage beschriebene MalRnahme beinhaltet die 2. Baustufe des
Ausbaus vom Bahnhof Bad Vilbel (ausschliefilich) bis zum Bahnhof Friedberg.

Die Forderfahigkeit der S-Bahn S6 wurde in einer Nutzen-Kosten-Untersuchung nach-
gewiesen.

1.2 Abschnittsbildung

Der Vorhabentrager hat sich unter Abwagung aller fiir- und widersprechenden Ge-
sichtspunkte fiir einen Planfeststellungsabschnitt (PFA) entschieden.

Der gesamte Planfeststellungsbereich befindet sich ausschlieRlich im Landkreis Wette-
rau, Land Hessen, Regierungsbezirk Darmstadt.

In nachfolgender Ubersichtstabelle sind die im Planfeststellungsabschnitt betroffenen
Stadte und Gemeinden dargestellt.
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Landkreis betroffene Stadte / Gemarkung S-Bahn-Stationen
Gemeinden
Wetterau Bad Vilbel Bad Vilbel
Gronau
Dortelweil Dortelweil
Karben Kloppenheim Grol3-Karben
Okarben Okarben
Wollstadt Nieder- Nieder-Wéllstadt
Woallstadt
Friedberg Bruchenbriicken | Bruchenbriicken
Friedberg Friedberg
1.3 Gegenstand des Planrechtsverfahrens

Gegenstand der hier vorliegenden Planfeststellungsunterlage sind folgende Teilobjek-
te:

- Erweiterung der DB-Anlage durch den Neubau von 2 zusatzlichen Gleisen ein-
schllethh des glelsbezogenen Tlefbaus und der bahntechnlschen Ausrustung,

- Anpassung bzw Neubau der Bahnstelganlagen in den Bahnhofen GroB Karben und
Friedberg sowie in den Haltepunkten Dortelweil, Okarben, Nieder-Waollstadt und
Bruchenbrucken

- Neubau von Eisenbahn-, StralRen-, Geh- und Radwegiiberfiihrungen,

- Erweiterung und Anpassung von Eisenbahniberfiihrungen,

- Erweiterung und Anpassung von vorhandenen Durchlassen,

- ErsatzarNeubau von StraRen und Wegen im Baubereich,

- Neubau von Stiitzwanden,

- Erweiterung und Neubau der technischen Ausriistung (Oberleitungsanlage, elektri-
sche Weichenheizstationen, Signalanlagen, Kabeltiefbauanlagen)

— Nevbau-des-elektrenischen-StellwerkesinNieder—-Wollstadt-ESTW-A)

- Landschaftspflegerische Ersatzmalinahmen durch LBP und UVS,

- Artenschutz,

- Umsetzung aktiver und passiver Schallschutzmalinahmen,

- Umsetzung von Erschiitterungsschutzmalinahmen

- Abriss von denkmalgeschiitzten Gebauden tre-genkmalgesehtitztenBriekerbat-
wetken

- Ausnahmezulassung von den Verboten der Heilquellenschutzgebietsverordnung

- Baustelleneinrichtungsflachen, Lagerflachen und Transportwege

- Verlegung der Leitungen und Kabel Dritter

- Rickbau von Gebauden

- Eingriffe in das Naturschutzgebiet ,Pfingstweide und Kloppenheimer Waldchen®
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1.4 Gesetzliche Grundlagen und Zustandigkeiten

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

- das Gesetz lber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (EVerkVerwG),

- das Verwaltungsverfahrensgesetz (VwWVfG),

- das Bundesschienenwegeausbaugesetz (BSchwAG),

- das Bundesnaturschutzgesetz (BNatSchG),

- das Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreini-
gungen, Gerdusche, Erschiitterungen und dhnliche Vorgdange (Bundesimmissions-
schutzgesetz - BImSchG),

- die Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Verkehrs-
larmschutzverordnung - 16. BImSchV),

- die Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Verkehrs-
wege-SchallschutzmafBnahmenverordnung - 24. BImSchV),

- die Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Elektro-
magnetische Felder - 26. BImSchV)

- das Gesetz liber die Umweltvertraglichkeitspriifung (UVPG).

- das Gesetz (iber die Eisenbahnverkehrsverwaltung des Bundes (Bundeseisenbahn-
verkehrsverwaltungsgesetz - BEVVG) vom 27.12.1993 (zuletzt gedndert durch das
Zweite Gesetz zur Anderung der eisenbahnrechtlichen Vorschriften vom
21.06.2002)

- Gesetz zur Forderung der Kreislaufwirtschaft und Sicherung der umweltvertraglichen
Beseitigung von Abfillen (Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz KrW-/AbfG)

- Gesetz zum Schutz vor schadlichen Bodenveranderungen und zur Sanierung von
Altlasten (Bundes-Bodenschutzgesetz - BBodSchG)

Im Rahmen der Planfeststellung werden, die vom Vorhaben beriihrten 6ffentlichen und
privaten Belange einschlieRlich der Umweltvertraglichkeit im Rahmen der Abwagung
beriicksichtigt. Das Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz (BEVVG) regelt die
Zustandigkeit des Eisenbahn-Bundesamtes zur Planfeststellung der Schienenwege der
Eisenbahnen des Bundes einschlieRlich der fiir den Betrieb notwendigen Anlagen (Be-
triebsanlagen).

Vorhabentrager ist die DB Netz AG, vertretendureh-tie

BBPrejekiBat-GmbH DB Netz AG
Regionalbereich-Mitte Regionalbereich Mitte
ENGMEN |.NI-MI-N-S
Hahnstralie 49 HahnstralRe 52 49
60528 rankfurtMain 60528 Frankfurt/Main

Die zustdndige Planfeststellungsbehérde ist das

Eisenbahn-Bundesamt
AulRenstelle Frankfurt
Sachbereich 1
Untermainkai 23-25
60329 Frankfurt am Main

Stand: 31+63-26+136:69:2615 04.03.2022 Seite 7 von 137



S-Bahn Rhein-Main, S6, 2.Baustufe geanderte Anlage 1b
2. Plananderung gemaR §73 (8) VwV{G zur

Planfeststellung

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht

2

2.1

2.2

Bedeutung und Notwendigkeit des Vorhabens

Zielstellung

Das Ziel der MaRnahme besteht in der Erhéhung der Attraktivitat des Schienenver-
kehrs in der gesamten Rhein-Main-Region und im GroRraum Frankfurt (Main). Dies be-
inhaltet insbesondere die Erhéhung der Leistungsfahigkeit des Knotens Frankfurt
(Main) sowie die Beseitigung der bestehenden Engpasse im S-Bahn-Netz. Der Ausbau
des Schienenpersonennahverkehr-Netzes (SPNV) ist dabei eines der markantesten
Ziele, welches sich die DB Netz gemeinsam mit der Rhein-Main-Verkehrsverbund
(RMV) und dem Land Hessen fiir die kiinftige Entwicklung gesetzt haben, und dient der
Verbesserung der Mobilitat der Nutzer. Die Steigerung der Fahrgastzahlen wird mog-
lich durch eine noch engere Verkniipfung des Individualverkehrs (Auto- und Radfahrer)
mit dem Schienenverkehr.

Planrechtfertigung

Der Eisenbahnknoten Frankfurt (Main) ist fiir die gesamte Region und weit dariiber
hinaus von herausragender Bedeutung. Er ist einer der am starksten frequentierten
Verkehrsknoten im Schienennetz der Deutschen Bahn. Dabei ist die S-Bahn Rhein-
Main das Ruckgrat des Schienenpersonennahverkehrs in diesem Raum. Auf Grund
der steigenden Fahrgastzahlen ist der weitere Ausbau der S-Bahn eine der wichtigsten
Voraussetzungen fiir die Strukturentwicklung des Ballungsraumes Rhein-Main.

Damit die zu erwartenden Verkehrszuwachse nicht zu Kapazitatsengpassen fiihren,
wurde das Projekt RheinMain®“* initiiert. Das Projekt definiert schieneninfrastrukturelle
Malnahmen, die die Leistungsfahigkeit des gesamten Rhein-Main-Raumes fiir die Zu-
kunft sicherstellen sollen.

Der Bau der S-Bahn S6 (zukiinftig Strecke 3684) ist eine der Malinahmen dieses Pro-
jekts zur nachhaltigen Verbesserung von Qualitat und Kapazitat der Zulaufstrecken des
S-Bahn-Knotens Frankfurt. Durch diese zusatzliche Strecke soll die nordliche Frankfur-
ter Innenstadt, die Stadte Bad Vilbel und Friedberg an das Netz der S-Bahn Rhein-
Main mit separaten Gleisen angeschlossen werden.

Der viergleisige Ausbau der Bahnanlagen wird durch die Gebietskorperschaften und
dem Land Hessen bereits seit vielen Jahren geplant. Bei Stadtentwicklungs- und Ver-
kehrsplanungen wurde die Trasse freigehalten. In den vergangenen Jahren errichtete
StraBeniberfiihrungen haben bereits den Freiraum fir den Aufbau der S-Bahn beriick-
sichtigt.

Auf der gegenwartig vorhandenen zweigleisigen Strecke 3900 ist ein S-Bahn-Verkehr
im 15 min Takt restriktionsfrei nicht realisierbar und die vom RMV gewiinschten Aus-
weitungen des Ubrigen Personennahverkehrs (RE- und RB-Linien) nicht umsetzbar.
Die Strecke ist mit Fern-, Guter- und Regionalverkehr in einem hohen Mal} belastet.
Mit einer separaten S-Bahnstrecke wird die Entmischung der Verkehrsarten und die
Harmonisierung der Geschwindigkeits- und Haltekonzeptionen ermdglicht.

Das in den Unternehmenszielen der DB AG verankerte Streben nach hoher Kundenzu-
friedenheit findet seinen Ausdruck in einem breiten Spektrum von Anstrengungen zur
weiteren Verbesserung des o6ffentlichen Personennahverkehrs. Neben dem Aufbau der
separaten Gleise fir die S-Bahn werden alle Verkehrsstationen auf dieser Strecke
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neugestaltet. Das bedeutet fiir die Fahrgaste die mogliche Nutzung barrierefreier Zu-
gangswege und Komfortverbesserung.

Im Havariefall auf der Strecke 3900 besteht zusatzlich die Méglichkeit, den Fern- und
Guterverkehr zwischen Bad Vilbel und Friedberg, auf die zukiinftig zur Verfligung ste-
henden S-Bahn-Gleise umzuleiten.

Der viergleisige Ausbau entspricht dem im Landesentwicklungsplan 2000 festgeschrie-
benen Ziel: ,In den Regionalplanen sind konkrete Kapazitatserweiterungen im S- und
Regionalbahnnetz einschlieBlich neu einzurichtender Haltepunkte sowie Haltepunkte
far regional bedeutsame Stadtbahnstrecken auszuweisen und entsprechend zu si-
chern.” Dementsprechend heil3t es im Regionalplan Siidhessen 2666 2010 im Kapitel
7.1: ,Kapazitats- und Leistungssteigerungen auf den Fernverkehrsstrecken diirfen nicht
zu Lasten des Regional- und Nahverkehrs gehen. Auf Entflechtung des Fern- und
Nahverkehrs ist besonderes Augenmerk zu richten.”

Fur das Projekt wird ein Bau- und Finanzierungsvertrag zwischen der DB AG, dem
Land Hessen, dem Wetteraukreis und dem Rhein-Main-Verkehrsverbund abgeschlos-
sen.

Die Maltnahme wird zukunftsweisend den Erwartungen der Bahnkunden gerecht, die
die Qualitat des Verkehrssystems S-Bahn Rhein-Main sowie des gesamten Schienen-
personenverkehrs aus noérdlicher Richtung nach Frankfurt/M und umgekehrt beurteilen.
Im Vordergrund stehen vor allem die Kriterien Schnelligkeit, Punktlichkeit, Regelma-
Rigkeit und Haufigkeit, sowie die barrierefreie Verkniipfungswirkung mit anderen Ver-
kehrsmitteln.

Das S-Bahn-System im Rhein-Main-Gebiet besteht aus insgesamt 9 Linien. Die Linien
sind im Kerngebiet miteinander vernetzt und nutzen insbesondere im Frankfurter
Stadtgebiet die gleiche Schieneninfrastruktur. Sie ermdglichen so flexible Umsteigebe-
ziehungen.

Dieses System benétigt hierfur ein hohes Mald an Plinktlichkeit und ist bei Verspatun-
gen entsprechend storanfallig. Verspatungen einzelner Linien werden somit direkt und
unmittelbar in das Gesamtsystem eingetragen und wirken sich auf die Punktlichkeit der
anderen Linien aus.

Das Streckennetz der S-Bahnen im Rhein-Main-Gebiet hat eine Lange von 303 Kilo-
metern. Auf 133 km fahrt die S-Bahn auf separaten Gleisen. Auf den tibrigen Strecken-
kilometern verkehrt die S-Bahn mit anderen Verkehren im Mischbetrieb. Besonders auf
den Strecken im Mischbetrieb kommt es haufig zu Verspatungsibertragungen zwi-
schen den einzelnen Zugarten, was die Plinktlichkeit des gesamten S-Bahn-Systems
stark negativ beeintrachtigt.

Der Anteil der Mischbetriebsstrecken ist bei der S-Bahn Rhein-Main im Vergleich zu
anderen Metropolregionen sehr hoch. Somit sind die S-Bahnlinien in hohem Malie an-
fallig fur Verspatungen, die durch andere Zugarten verursacht werden, was sich in ei-
ner deutlich geringeren Piinktlichkeit niederschlagt (siehe Tabelle 1).
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Metropolregion Rhein/Main Miinchen Stuttgart Berlin
Lange Streckennetz [km] 303 530 279 327
Anteil Mischbetrieb [%] 56 28 23 <10
Plnktlichkeit 2017 79,8 87,7 90,4 92,0

Tabelle 1: Vergleich der Pilinktlichkeit in den Metropolregionen

Bei der Ermittlung der Punktlichkeit gelten alle S-Bahnen mit einer Fahrzeitverspatung
bis 2:59 Minuten als ptinktlich und ab 3 Minuten als verspatet.

Fur die Linie S6 bietet der Mischbetrieb zwischen Frankfurt am Main West und Fried-
berg in der Fahrplangestaltung geringe Freiheitsgrade, da die Zeitfenster der S-
Bahnzlige im Fahrplan sehr stark durch die tUberregionalen Personenverkehrsziige
vorbestimmt sind.

In den Hauptverkehrszeiten verkehren zusatzliche Regionalziige als Verstarkung, um
die Pendlerstrome aus der Wetterau und Mittelhessen bewaltigen zu kénnen. Dies
fihrt dazu, dass die S-Bahn S6 in der Hauptverkehrszeit nur mit langeren Haltezeiten
zwischen Friedberg und Frankfurt verkehren kann und planmaRig durch andere Ziige
uberholt wird. Dies bedeutet eine Verlangerung der Reisezeiten und erhoht die Anfal-
ligkeit fir Verspatungen, da die S-Bahn auch auf verspdtete Ziige des Regional- und
Fernverkehrs warten muss. Aufgrund der Uberholungen durch andere Ziige kann die
S6 auch nicht den reinen 15-Minutentakt fahren, der auf den anderen S-Bahnlinien im
Rhein-Main-Gebiet besteht.

In der nachfolgenden Grafik sind die verkehrenden Ziige in der morgendlichen Haupt-
verkehrszeit als Zeit-Weg-Linien-Diagramm dargestellt. Fiir zusatzliche S-Bahnen zwi-
schen Friedberg und GroRR Karben ist in der Hauptverkehrszeit mit einer akzeptablen
Beférderungszeit im Mischbetrieb auf den vorhandenen zwei Streckengleisen keine
Streckenkapazitat vorhanden.
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In der Ausgangssituation entstehen bereits im Bahnhof Friedberg Verspatungen fiir die
S-Bahnen auf Grund der derzeitigen Bahnsteigbelegungen. Die S-Bahnen halten an
unterschiedlichen Bahnsteigen, um kurze Umsteigerelationen fiir die Fahrgaste zu er-
moglichen und kreuzen bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof andere Verkehre, was bei
Verspatungen einzelner Ziige zu Folgeverspatungen anderer Zige fiihrt. Unter den
Bedingungen des Mischbetriebes mit der jetzigen Infrastruktur kann diese Situation
nicht vermieden werden.

Die Anfangsverspatungen in Friedberg kdnnen im weiteren Verlauf der S6 bis Frankfurt
West nicht aufgeholt werden. Daher gibt es schon heute planmaRig einen langeren
Halt im Bahnhof Frankfurt West zur Kompensation von Verspatungen der S-Bahn aus
der Fahrt von Friedberg. Diese Pause dient der Stabilisierung des Fahrplans in Rich-
tung Tunnelstammstrecke, damit nicht alle Verspatungen der S6 sofort Auswirkungen
auf das ganze S-Bahnnetz haben. Es zeigt sich jedoch, dass diese planmaRig langere
Haltezeit nicht ausreicht, um alle Verspatungen zu kompensieren. Des Weiteren be-
deutet die fahrplanmaRige Pause eine Verlangerung der Fahrzeit und somit eine lange-
re Reisezeit fiir die Pendler auf dieser Strecke.

Im Zielzustand sind folgende Bedingungen fiir die Strecke Friedberg - Frankfurt West
zu erfullen:

— einheitlicher 15-Minuten-Takt der S-Bahn

— Taktverdichtung von 30 auf 15 Minuten bis Friedberg in der Hauptverkehrszeit

— punktlicher S-Bahn-Betrieb durch Reduktion von Folgeverspatungen

— barrierefreier Zugang zu den S-Bahnen

— Verkurzung der Fahrzeit durch den Wegfall planmaRiger Haltezeiten

— Zusatzliche Regionalziige zwischen Friedberg und Frankfurt West mit Halt in Bad
Vilbel
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Diese Planungsziele fiir den S-Bahn-Betrieb und den Regionalverkehr lassen sich aus
Sicht der Fahrplankonzeption ohne zwei separate S-Bahn-Gleise nicht erreichen.

Anmerkung:

Es wurde planerisch keine ,Null-Variante® untersucht. Unter der ,Null-Variante® ist hier-
bei zu verstehen, dass die geplante Malinahme mit zwei separaten S-Bahn-Gleisen
zwischen Bad Vilbel und Friedberg nicht realisiert wird, trotzdem aber zukiinftig ein er-
hohtes Verkehrsaufkommen auf der vorhandenen zweigleisigen Strecke abgewickelt
werden kann. Da bereits der heutige Verkehr nicht in befriedigender Qualitdt abgewi-
ckelt werden kann, wird sich die Situation bei einer Steigerung des Verkehrsaufkom-
mens in der Hauptverkehrszeit noch weiter verschlechtern bzw. es wird keine weitere
Steigerung des Verkehrsaufkommens mehr méglich sein.

Unter der Pramisse, die bereits vorhandenen Stationen mit dem Regionalverkehr wei-
terhin anzudienen und die Eingriffe in die Umwelt auf ein Minimum zu beschranken,
wurde fur die S-Bahn keine Variante abseits der bestehenden Strecke 3900 unter-
sucht.

Die Strecke 3900 stellt die kiirzeste Streckenverbindung zwischen Bad Vilbel und
Friedberg dar. Die Bahnhofe Bad Vilbel und Friedberg sind heute sowie zuklinftig fes-
ter Bestandteil im Fahrplankonzept des Personennah- und Personenfernverkehrs. Eine
Verlagerung dieser Verkehre auf eine neue Streckentrasse abseits der vorhandenen
Bahntrasse bedeutet eine Verschlechterung der Angebotsqualitat fiir diese Verkehre
und eine Verlangerung der Reisezeiten fiir die Pendler des Regionalverkehrs.

Aus betrieblichen Gesichtspunkten wurden die folgenden Varianten betrachtet:

V1 - zweigleisig Fernbahn + zweigleisig S-Bahn

Diese Variante stellt die Vorzugsvariante dar.

Die eigenen Gleise fiir die S6 von Frankfurt West nach Bad Vilbel werden bis nach
Friedberg gefiihrt. Die S-Bahn wird durchgehend restriktionsfrei zweigleisig gefiihrt und
ermoglicht einen stabilen 15-Minuten-Takt auf der S-Bahn-Linie. Verspatungen von
den Ubrigen Verkehren von der parallellaufenden Strecke tibertragen sich nicht mehr
auf die S-Bahn. Gleichzeitig erh6ht sich die Plinktlichkeit der S6, da die Abhangigkei-
ten von Streckenbelegungen im Mischbetrieb entfallen. Hinzu kommt, dass der Eintrag
von Verspatungen der Linie S6 in das Ubrige S-Bahn-Netz aufgehoben wird.

Durch die Verlagerung der S-Bahnen auf eigene Gleise konnen in der Hauptverkehrs-
zeit mehr Regionalziige auf der Fernbahn-Strecke verkehren.

V2 - Nur der Abschnitt Frankfurt am Main West - Bad Vilbel (1. Baustufe) wird realisiert

In dieser Variante wird ausschlieRlich die Realisierung der S6 1. Baustufe unterstellt,
d.h. dass der Streckenabschnitt von Frankfurt am Main West bis Bad Vilbel zwei Gleise
fur die S-Bahn und zwei Gleise fir die Gbrigen Verkehre erhalt. Ab Bad Vilbel bis nach
Friedberg verkehren weiterhin alle Ziige auf den vorhandenen zwei Gleisen im Misch-
betrieb.

In diesem Fall ist ein gleichmaRiger 15-Minuten-Takt bis Friedberg nicht durchfuhrbar.
Ein 15-Minuten-Takt ist bis Bad Vilbel durchfiihrbar. Im Knoten Bad Vilbel miissen die
S-Bahnen von den zwei eigenen Gleisen der S6 auf die vorhandene zweigleisige Stre-
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cke 3900 ein- bzw. ausfadeln. Die heute schon vorhandenen Kapazitatsengpasse und
Verspatungen fir die S-Bahnen, werden dadurch nicht beseitigt, der oben definierte
Zielzustand wird nicht erreicht. Die Verspatungstibertragung auf die S6 und das lbrige
S-Bahn-Netz kann nicht wesentlich reduziert werden. Vorgesehene Verkehrsauswei-
tungen des ubrigen Personennahverkehrs kénnen nicht realisiert werden.

V3 - Dreigleisigkeit zwischen Bad Vilbel und Friedberg

Diese Variante unterstellt, dass der gesamte S-Bahn-Betrieb auf einem Gleis abgewi-
ckelt wird. Die zweigleisige Strecke 3900 wird bei dieser Variante mit dem Personen-
fernverkehr, dem Personennahverkehr und dem Giiterverkehr belegt.

Eine gemeinsame Streckenbelegung aller Verkehre auf einem der drei Gleise wider-
spricht der Anforderung, einen restriktionsfreien S-Bahn-Betrieb zu ermdéglichen.

Bei dieser Variante wird der 15-Minuten-Takt zwischen Bad Vilbel und Friedberg als
Aufgabenstellung vorausgesetzt.

Die Auswirkungen von zusatzlichen Kreuzungsmoglichkeiten in Dortelweil und Nieder-
Wollstadt und von aufeinander folgenden zweigleisigen und eingleisigen Abschnitten
fir die S-Bahn auf die Fahrzeiten und die sich daraus ergebene Qualitat wurden unter-
sucht.

Fur eine Eingleisigkeit der S-Bahn sind zusatzlichen Wartezeiten fiir Zugkreuzungen
erforderlich. Diese waren im Fahrplan zu beriicksichtigen. Um keine weiteren Fahrzeit-
verlangerungen einplanen zu missen, sind dementsprechend lange Begegnungsab-
schnitte einzurichten. Aufgrund der dichten Zugfolge im S-Bahn-Netz, kdnnen Fahr-
zeitverlangerungen nicht zusatzlich in das S-Bahn-System eingetragen werden.

Die drei Begegnungsabschnitte ergeben ein groldes zusatzliches Risikopotential fiir die
Plnktlichkeit im S-Bahn-Netz, da sich Verspatungen unmittelbar in die Gegenrichtun-
gen Ubertragen. Ein Storungsfall in einem eingleisigen Streckenabschnitt fihrt zwangs-
laufig zu einer Stérung des S-Bahn-Betriebes in beide Richtungen. Durch eingleisige
Abschnitte wird die Flexibilitat stark beeintrachtigt. Die Fahrplangestaltung ist relativ
starr, birgt kein Potential fiir zukunftsorientierte Fahrplankonzepte und bietet keine Re-
serven flr eine langfristige Weiterentwicklung des S-Bahn-Angebotes.

Mit den zusatzlichen eingleisigen Abschnitten ist eine zeitliche Veranderung in den ein-
zelnen Fahrlagen nur noch begrenzt méglich und eine spitere Anderung des S-
Bahntaktes ausgeschlossen, da die Strecke dann unwiderruflich auf einen 15-Minuten-
Takt festgelegt ist.

Auf Grund der Streckenlange wurden die drei Kreuzungspunkte ermittelt:

1 - Kreuzung zwischen Friedberg und Friedberg Gorbelheim
2 - Kreuzung zwischen Nieder-Wéllstadt und Okarben
3 - Kreuzung im Haltepunkt Dortelweil

Die nachstehende Fahrplangrafik verdeutlicht die sich ergebenen Konflikte, wenn nur
ein zusatzliches S-Bahn-Gleis an die vorhandene Strecke erganzt wird.
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AL FGKA FNRW FFGH
oW FOK | Fe8 | FFG

Fahrplangrafik S6 2. Baustufe;

Bad Vilbel (FVL) - Friedberg (FFG);
Dortelweil (FDW), Grof3 Karben (FGKA), Okarben (FOK), Nieder-Wollstadt (FNRW),
Bruchenbriicken (FBB), Gorbelheim (FFGH)

2 Gleise fiir Personenfern-, Personennah- und Giterverkehr und 1 S-Bahn-Gleis

Die Konfliktpunkte bei einer durchgehend eingleisigen S-Bahn-Strecke ergeben sich in
den Betriebsstellen Dortelweil (FDW) und Nieder-Wéllstadt (FNRW) und sind rot unter-
legt. Mit der eingleisigen Fahrplankonstruktion ist der 15-Minuten-Takt unter den Pra-
missen der strikten Vertaktung, der Fahrplanverkiirzung und ohne Verspatungsaufbau
nicht durchfiihrbar. Die hier untersuchte Variante l6st die Konflikte nicht und stellt keine
Alternative zum geplanten Ausbau dar.

V4 - Beibehaltung des heutigen Zustands mit einer neuen Blockverdichtung zwischen
Bad Vilbel und Friedberg

In dieser Variante wird betrachtet, welchen Einfluss eine verkiirzte Zugfolge durch kiir-
zere Blockabstande auf die Betriebsdurchfiihrung hat.

Hierbei wird die vorhandene Strecke zwischen Bad Vilbel und Friedberg in sogenannte
Blockabschnitte eingeteilt, die signaltechnisch unabhangig voneinander befahren wer-
den konnen. Dabei gilt, dass je kiirzer die einzelnen Blockabschnitte ausgebildet wer-
den, umso mehr Ziige zeitgleich auf dem Streckenabschnitt verkehren konnen. Die mi-
nimale Lange der Blockabschnitte und dadurch mittelbar die maximale Anzahl der
Blockabschnitte ist aus Sicherheitsgriinden durch den Bremsweg der Ziige bestimmt.

Der zweigleisige Streckenabschnitt zwischen Bad Vilbel und Friedberg weist im Misch-
betrieb im hoch belasteten Zeitraum von 5:00 bis 22 Uhr selbst mit bestmdoglicher
Blockteilung nur eine mangelhafte Betriebsqualitat aus und erfiillt die Anforderungen
des Schienenpersonennahverkehr-Aufgabentragers und den Anspruch der Kunden
nicht.

Der Einsatz moderner Leit- und Sicherungstechnik hat somit zwischen Bad Vilbel und
Friedberg geringfligig verbessernden Einfluss, erméglicht jedoch nicht das Erreichen
einer akzeptablen Betriebsqualitat.

Fazit:

Die betrieblich beste Variante ist die Variante V1. Mit der Fortfiihrung des Baus der
zwei zusatzlichen Gleise von Bad Vilbel bis Friedberg kann die S6 im gesamten Zulauf
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3.1

auf den Knoten Frankfurt auf eigener Infrastruktur fahren. Die Entmischung der Ver-
kehre fiihrt zu einer Stabilisierung des Fahrplans und einer Reduktion der Fahrtzeiten
auf der Strecke durch den Entfall von planmaRigen Zugpausen. Es wird damit eine
Plnktlichkeit erreicht, die in einer Metropolregion flir ein attraktives Angebot des o6ffent-
lichen Nahverkehres benotigt wird.

Dartber hinaus fuhrt die Entmischung des Verkehrs zu neuen Kapazitaten fir den Re-
gionalverkehr in den Hauptverkehrszeiten und verbessert auch dort die Punktlichkeit,
indem Zugfolgeverspatungen reduziert werden.

Planungsvorgaben und Parameter

Betriebsprogramm und Fahrzeugeinsatz

Fiir das Ausbauvorhaben wurde das prognostizierte Betriebskonzept fiir das Jahr 2625
2030 auf Basis derBedatfsplantiberprifung—ats—2010 des Zielnetzes, welches vom
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) nach Beschluss des
Bedarfsplanes in Anlage 1 zum Bundesschienenwegeausbaugesetz zur Verfligung ge-
stellt wurde, durch die DB Netz AG, Regionalbereich Mitte, Frankfurt am Main vetge-

geben abgeleitet.

Die vom BMVI zur Verfiigung gestellte Zugzahlenprognose 2030 (Zielnetz) ist das Er-
gebnis der Umlegung der Verkehrsprognose auf ein Zielnetz, welches alle positiv be-
werteten Projekte des Bedarfsplanes enthalt.

Die DB Netz AG plausibilisiert die vom BMVI zur Verfligung gestellte Zugzahlenprog-
nose 2030 (Zielnetz) und leitet daraus fiir die konkreten, in der Planung befindlichen
Streckenabschnitte, das aktuelle Betriebsprogramm fiir die Dimensionierung der neu-
und auszubauenden Infrastruktur, sowie des Schutzes vor Schall und Erschiitterung
ab.

Mit dem Ausbau entsprechend der Bestellung fiir den Nahverkehr erfolgt in der Haupt-
verkehrszeit eine S-Bahn-Bedienung fir die S6 im 15-Minuten-Takt. Die Ausweitung
des S-Bahn-Angebotes im Nachtzeitraum (,Nachtschwarmer®) und die Verdichtung der
S-Bahn in den Randlagen der Hauptverkehrszeit sind berlicksichtigt.

Zusatzlich ergibt sich die Moglichkeit, den Personennahverkehr aus dem Raum GielRen
auf der Strecke 3900 auszuweiten.
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Die der Planung zugrunde liegende Prognose 2625 2030 beinhaltet:

Bad Vilbel - GroRR-Karben

Verkehrsart Anzahl Zige max v (km/h) Zuglange (m)
6 - 22 Uhr 22 - 6 Uhr
Fernverkehr +4 29 25 2686- +46 160 340
156 bis 284
Regionalverkehr | 96 120 16 20 120 bis +66-146 | 265
160 | 128 bis 233
S-Bahn +H8 122 18 26 140 216 205
Guterverkehr 39 25 5216 506 740
davon 20 davon 13 100
davon 5 davon 3 120

GroRR-Karben - Friedberg

Verkehrsart Anzahl Zige Vmax (km/h) Zuglange (m)
6 - 22 Uhr 22 - 6 Uhr
Fernverkehr 1429 25 266- 146 160 340
156 bis 284
Regionalverkehr | 96 120 16 20 120 bis +66-146 | 265
160 | 128 his 233
S-Bahn 96 89 18 25 140 246 205
Guterverkehr 39 25 5216 566 740
davon 20 davon 13 100
davon 5 davon 3 120

Im Regelbetrieb verkehren auf den Gleisen der neuen Strecke 3684 ausnahmslos S-
Bahnen. Auf der Strecke 3900 werden der Personenfernverkehr, der Personennahver-
kehr und der Giiterverkehr abgewickelt.

3.2 Parameter der Trassenfiihrung

Fir die Strecke 3900 Kassel Hbf - Frankfurt (Main) Hbf wird eine Entwurfsgeschwin-
digkeit von ve = 48 160 km/h zugrunde gelegt. Fiir die Trassierung der zukiinftigen S-
Bahn- Strecke 3684 betragt die Entwurfsgeschwindigkeit ebenfatts ve = 140 km/h.

Guterzuge verkehren granrdsatztieh mit einer maximalen Geschwindigkeit von +66 120
km/h auf der Strecke 3900.

Nach Fertigstellung des 4-gleisigen Ausbaus der Strecke werden die Fernbahngleise
auf der Westseite der Bahnanlage und die S-Bahn-Gleise auf der Ostseite gefthrt.
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33

4.1

Die Strecke 3745 (Niddertalbahn, Streckengeschwindigkeit v = 80km/h) wird im Ab-
zweigbereich mit einer Entwurfsgeschwindigkeit von ve = 60 km/h an die S-Bahn-
Strecke 3684 angebunden.

Technische Spezifikation Interoperabilitat (TSI)

Die Strecke 3900 ist Bestandteil des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsys-
tems;ftrdasgegenwartigkeire-Yorgaben etEGPrtfrerfahtenvotliegen

Die vorliegende Planung entspricht den anerkannten Regeln der Technik und folgt den
Anforderungen der TSI in der aktuellen Fassung. Abweichungen vom giiltigen Regel-
werk sind nicht vorgesehen.

Die EG-Prifung der strukturellen Teilsysteme ,Infrastruktur® und ,Energie® gemald der
europdischen Interoperabilititsrichtline (2008/57/EG) sowie der TSI-INF und der TSI-
ENE wird gesondert bei einer hierflir benannten Stelle beantragt.

Der Umfang fir die EG-Prifung umfasst den Prifbereich von km 168,900 bis km
183,095

fir das Teilsysteme ,Infrastruktur®
— die Trassierung und den Oberbau der Strecke 3900 (2 Gleise) inkl. Weichen

— Neubau bzw. Erweiterung der in Kapitel 7.4 genannten Eisenbahnuberflihrungen
und der Bestandsbauwerke im Priifbereich der Strecke 3900 (2 Gleise)

— Neubau der in Kapitel 7.5 genannten Larmschutzwande und Stiitzbauwerke an der
Strecke 3900 (2 Gleise)

und fiir das Teilsystem ,Energie
— Neubau der Oberleitungsanlage der Strecke 3900 (2 Gleise)
— Erdung, Potentialausgleich und Bahnriickstromfiihrung der Strecke 3900 (2 Gleise)

— MalRnahmen zum Beriihrungsschutz an der Strecke 3900 (2 Gleise)

Die Strecke 3684 fur die neu zu errichtende S-Bahn gehdrt nicht zum konventionellen
transeuropaischen Eisenbahnsystem.

Die MalRnahmen an der S-Bahn-Strecke 3684 unterliegen nicht dem Erfordernis einer
Inbetriebnahmegenehmigung nach VV-IST bzw. TEIV.

Somit gelten fir die S-Bahn-Stationen die Forderungen der TSI PRM (Technische

Spezifikation fur die Interoperabilitat beziiglich ,eingeschrankt mobiler Personen® im
konventionellen transeuropaischen Eisenbahnnetz) nicht.

Planfestzustellende Losung

Abgrenzung des Planfeststellungsbereiches

Die S-Bahnstrecke 3684 beginnt in Frankfurt (M) Hauptbahnhof und endet derzeit in
Frankfurt (M)-West. Mit den geplanten MaRnahmen der 1. und 2. Baustufe des vier-
gleisigen Ausbaus von Frankfurt(M)-West bis Friedberg soll die S-Bahnstrecke verlan-
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gert werden. Die vorliegende Planrechtsunterlage beschreibt die 2. Baustufe von Bad
Vilbel bis nach Friedberg.

Besonderheit in der vorliegenden Planrechtsunterlage ist, dass die S-Bahn-
Kilometrierung in Richtung Friedberg (nach Norden) aufsteigend betrachtet wird, wah-
rend die Kilometrierungsrichtung der Strecke 3900 von Kassel Hbf nach Frankfurt
(Main) Hbf (nach Siiden) ausgerichtet ist.

Da die vorhandene Strecke 3900 im Planfeststellungsbereich als Bezug zugrunde ge-
legt wird, beginnt der Planfeststellungsbereich fiir den Bau der 2. Baustufe der S-Bahn
in Bad Vilbel bei km 183,095 und endet bei km 165,900 in Friedberg.

Im Nordkopf des Bahnhofs Bad Vilbel wird der Abzweig der Niddertalbahn (Strecke
3745) neu angebunden und dabei geringfligig angepasst.

Weiterhin wird die Strecke 3743 (Glterzuggleis) im Bereich Friedberg von km 0,650 bis
2,300 geandert.

Wechselwirkung mit anderen Vorhaben

Der Abschnitt von Bad Vilbel bis Friedberg schlielst unmittelbar an die 1. Baustufe der
S-Bahnstrecke 3684 von Frankfurt (M)-West bis Bad Vilbel an. Die geplanten MalR-
nahmen der 1. Baustufe werden als bereits gebaut bzw. geandert betrachtet.

Im Planungsabschnitt des viergleisigen Ausbaus der S6 zwischen Bad Vilbel und
Friedberg, 2. Baustufe, liegen die Planungen zur L3351 Karben, B45 Wollstadt und B3
Wollstadt vor.

Die genannten Malinahmen sind zwischenzeitlich realisiert worden.
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5 Variantenbetrachtung

Fiir den Trassierungsentwurf wurden in der Vorplanung (VP) Varianten untersucht.

Wesentliche Trassierungszwangspunkte fiir die beiden zusatzlichen Gleise sind die
bestehenden Bebauungsgrenzen sowie die bestehenden Bahnsteiganlagen im Bereich
von Haltepunkten bzw. Bahnhoéfen. Dariiber hinaus sind die Anbindung an die 1. Bau-
stufe zwischen Frankfurt(M)-West und Bad Vilbel sowie die Ein-/Ausfadelung im Bf
Friedberg durch die bestehenden Gleislagen und die betrieblichen Vorgaben festge-
legt.

Weitere Konfliktbereiche stellen neben den Zwangspunkten die Niddaaue (Uber-
schwemmungsgebiet, Landschaftsschutzgebiet), das Naturschutzgebiet ,,Pfingstweide
und Kloppenheimer Waldchen® und das Vogelschutzgebiet ,Wetterau® dar.

Auf Grundlage der genannten Trassierungszwangspunkte und Konfliktbereiche sowie
unter Berticksichtigung baubetrieblicher und wirtschaftlicher Erwagungen wurden vom
Vorhabentrager in den folgenden Bereichen Ausbauvarianten als Grundlage fiir die
Prifung der Umweltvertraglichkeit entwickelt:

- Trassenabschnitt im Bereich des Naturschutzgebietes ,,Pfingstweide und Kloppen-
heimer Waldchen® bei Kloppenheim,

- Trassenabschnitt im Bereich des Vogelschutzgebietes ,Wetterau® nérdlich von Ok-
arben.

5.1 Anbindung der Niddertalbahn
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Bedingt durch die Einwendungen Dritter und die Stellungnahmen der Stadt Bad Vilbel,
des Wetteraukreises und Stadt Nidderau wurde die Planung lberarbeitet. Mit dem
Neubau der SU Friedberger Stralde im Bereich des Nordkopfes des Bahnhofs Bad Vil-
bel wird auf die Verlegung der Anbindung der Niddertalbahn (Strecke 3745) verzichtet.
Gleichzeitig entfallen der Neubau der drei Briickenbauwerke entlang der Niddertalbahn
(EU Nidda, EU Flutgraben, EU Feld) sowie die Verlegung des Niddaradweges R4.

Trassenabschnitt Naturschutzgebiet ,Pfingstweide und Kloppenheimer Wadld-

chen®

Sidlich von Kloppenheim schliel3t das Naturschutzgebiet ,,Pfingstweide und Kloppen-
heimer Waldchen® unmittelbar an den Boschungsfuld der hier in Dammlage verlaufen-
den Bestandstrasse Str. 3900 an.

Die auf die Machbarkeitsstudie aufbauende Vorplanung sieht im Bereich des Natur-
schutzgebietes den Gleisneubau westlich der Bestandstrasse vor. Die Ausbauseite
entspricht der des siidlich angrenzenden Streckenabschnittes. Die Planung ermoglicht
im Wesentlichen die Aufrechterhaltung des Fahrbetriebs wahrend der Bauzeit und ist
zudem mit den geringsten Eingriffen in den Bahnhofsbereich in Grol3-Karben verbun-
den. Bezogen auf das Naturschutzgebiet ergibt sich eine anlagebedingte Eingriffsbreite
durch den Bahnkorper sowie die Wiederherstellung einer aktuell am Boéschungsfuld
ausgewiesenen Wegeparzelle von bis zu 20 m. Betroffen sind neben dem am Sidrand
des Gebietes stockenden Laubwaldbestand naturschutzfachlich hochbedeutsame Of-
fenlandbiotope feuchter bis nasser Standorte. Die Vorplanungstrasse wird nachfolgend
als Variante ,Naturschutzgebiet I (Vnsc 1) bezeichnet.

Zur Verminderung des mit dem Streckenausbau verbundenen naturschutzrechtlichen
Konflikts wurden verschiedene Alternativen untersucht.

Als eine Alternative wurde eine Eingriffsreduzierung mit Hilfe einer Stiitzwand erwogen.
Mittels einer Stiitzwand konnten die béschungsbedingten Flachenverluste (Breite ca.
5 m) weitgehend vermieden werden. Die Variante wurde allerdings aus nachfolgenden
Griinden nicht weiterverfolgt. Neben den deutlich eingeschrankten Moglichkeiten einer
landschaftsgerechten Einbindung der Trasse und den mit einer Stiitzwand verbunde-
nen Trennwirkungen war das Risiko bau- und anlagebedingter Auswirkungen auf den
Grundwasserhaushalt des Gebietes der wesentliche Grund fiir den friihzeitigen Aus-
schluss dieser Variante. Das Naturschutzgebiet und insbesondere die unmittelbar an
den Bahnkoérper angrenzenden Flachen sind aktuell durch oberflachennah anstehen-
des Grundwasser gepragt. Der hohe Grundwasserstand ist eine wesentliche Voraus-
setzung fur die hohe aktuelle naturschutzfachliche Bedeutung des Gebietes. Die Ver-
nassung der trassennahen Flachen ist dabei vermutlich auch auf einen Grundwasser-
stau vor dem Bahndamm zurlickzufiihren. Im Zuge des Baus einer Stiitzwand besteht
das Risiko, dass die wasserstauenden Schichten beschadigt werden kénnten. Eine
hieraus resultierende VergroBerung der Grundwasserflurabstande hatte gravierende
Auswirkungen auf die Standortverhaltnisse des Gebietes und dessen Lebensraumeig-
nung fir einige hoch spezialisierte Arten. Der flachenbezogenen Eingriffsverminderung
mittels Stiitzwand stehen somit erhebliche umweltrelevante Nachteile und Risiken ge-
geniber, die zu der Entscheidung gefiihrt haben, die Alternative planerisch nicht weiter
zu verfolgen.

Neben der Variante ,Naturschutzgebiet I“ (Vnsg ) wurden zur Verminderung der Eingrif-
fe Alternativtrassierungen 6stlich der Bestandstrasse (Variante ,Naturschutzgebiet III“ -
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Vs i) sowie eine zwischen den beiden vorgenannten Trassierungen vermittelnde Va-
riante ,Naturschutzgebiet II“ (Vnsc 1) naher untersucht:

Bei der Variante ,Naturschutzgebiet 1lI“ (Vnsc 1) erfolgt der Ausbau im Bereich des Na-
turschutzgebietes im Wesentlichen éstlich der Bestandsgleise. Da sich die Ausbauseite
zwischen Dortelweil und GroRR-Karben westlich der Bestandstrasse befindet, ist bereits
etwa 1 km sidlich der Schutzgebietsgrenze der Wechsel der Ausbauseite einzuleiten.
Der Seitentausch erfordert neben dem Neubau der beiden zusatzlichen Gleise eben-
falls eine Anpassung der Bestandsgleise mit der Folge bauzeitlicher Einschrankungen
des Fahrbetriebs. Flachenverluste innerhalb des Naturschutzgebietes konnen bei Rea-
lisierung von Vnsc i vollstandig vermieden werden. Eingriffe bleiben westlich der Be-
standsgleise auf Bdschungsanpassungen am Rande des Naturschutzgebietes be-
schrankt. Ostlich der Bestandstrasse erfolgt eine Zunahme anlagebedingter Flachen-
verluste, die den Verlust eines wohnbaulich genutzten Bahnwarterhauschens zur Folge
haben.

Die Variante ,Naturschutzgebiet 11“ (Vnsc 1) vermittelt zwischen den beiden zuvor be-
schriebenen Varianten. Sie erfordert wie auch die Variante Vnsg m erheblich bauzeitli-
che Einschrankungen des Bahnbetriebs, die nicht zuletzt aus dem Rickbau einer Wei-
chenverbindung resultieren. Die anlagebedingten Eingriffe in das Naturschutzgebiet
konnen gegenuber der Variante Vnsc 1 auf einen Streifen von etwa 10 m verringert wer-
den. Der Verlust des o6stlich der Trasse befindlichen Wohnhauses kann vermieden
werden.

In Abstimmung mit der Oberen Naturschutzbehérde wurde die Variante ,Naturschutz-
gebiet 11“ (Vnsc 1) optimiert. Die westliche Boschung im Bereich des Naturschutzgebie-
tes wird durch eine Stiitzwand ersetzt. Die Stiitzwand wird als ¥Winkelstttzwane ,aufge-
|6ste“ Bohrpfahlwand ausgebildet, so dass nicht in die Grundwasserverhaltnisse ein-
gegriffen wird.

Trassenabschnitt im Bereich des Vogelschutzgebietes ,,Wetterau®

Nordlich von Okarben grenzt auf einer Lange von etwa 200 m eine Teilflache des Vo-
gelschutzgebietes ,Wetterau“ an die Bahntrasse bzw. den trassenparallel verlaufenden
Wirtschaftsweg. Ausgehend vom Haltepunkt Okarben wurden in diesem Abschnitt zwei
Trassenalternativen untersucht.

Bei einer Variante erfolgt der Ausbau in dem nérdlich an den Haltepunkt Okarben an-
schliefenden Abschnitt unter Beibehaltung der Ausbauseite westlich der Bestandsglei-
se. Die bauzeitlichen Auswirkungen auf den Bahnbetrieb sind bei dieser als Variante
,Vogelschutzgebiet 1 (Vvsc 1) bezeichneten Trassierungsplanung relativ gering. Dar-
uber hinaus werden bei dieser Trassierung anlagebedingte Flachenverluste innerhalb
des Vogelschutzgebietes vermieden. Flachenverluste beschranken sich im Wesentli-
chen auf die westlich an die Bahntrasse angrenzenden Nutzungen sowie einer zwi-
schen Bahn-km 174,930 und Bahn-km 175,290 zwischen der Bahntrasse und der B 3
gelegenen Baumschule.

Alternativ zur Variante Vvsg | wurde eine Trassierung untersucht, bei der die Trasse
nordlich von Okarben zundchst nach Osten verschwenkt, um dann nach etwa 400 m
wieder auf die westliche Ausbauseite zu wechseln. Diese Alternativtrasse wird nachfol-
gend als Variante ,Vogelschutzgebiet II* (Vvsc i) bezeichnet. Das beabsichtigte Ziel war
eine Verminderung der projektbedingten Eingriffe in wohnbaulich genutzte Flachen und
in die oben erwahnte Baumschule. Der Abriss vorhandener Bebauung konnte damit je-

Stand: 31+63-26+136:69:2615 04.03.2022 Seite 21 von 137



S-Bahn Rhein-Main, S6, 2.Baustufe geanderte Anlage 1b
2. Plananderung gemar §73 (8) VwWVIG zur

Planfeststellung

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungshericht

5.4

5.4.1

5.4.2

5.4.3

doch nicht verhindert werden. Die Beeintrachtigungen des Fahrbetriebs sind infolge der
Achsverschwenkung und der daraus resultierenden Lageanpassung aller vier Gleise
deutlich groRer als bei der Variante Vvsc 1. Die Trassenverlagerung nach Osten hat
dariiber hinaus Flachenverluste innerhalb des Vogelschutzgebietes zur Folge.

Planerische Begriindung der gewdhlten Varianten

Niddertalbahn

Mit dem Neubau der SU Friedberger StraRe im Bereich des Nordkopfes des Bahnhofs
Bad Vilbel wird auf die Verlegung der Anbindung der Niddertalbahn (Strecke 3745)
verzichtet.

Trassenabschnitt Naturschutzgebiet ,,Pfingstweide u. Kloppenheimer Waldchen*

Umgesetzt wird die optimierte Variante Vnsc i

Die anlagebedingten Eingriffe in das Naturschutzgebiet konnen gegeniiber der Varian-
te Vnsc 1 auf einen Streifen von etwa +6-m 5 m verringert werden. Der Verlust des 6st-
lich der Trasse befindlichen Wohnhauses kann vermieden werden. Die nicht unerhebli-
chen Eingriffe in den Bahnbetrieb werden unter Abwagung aller Varianten realisiert.

HP= = - = D -k -

Trassenabschnitt im Bereich des Vogelschutzgebietes ,,Wetterau®

Umgesetzt wird die Variante Vvsc .

Der Haltepunkt Okarben als Zwangspunkt verhindert eine ausreichende Verschiebung
der Gleise nach Osten, sodass ein Abbruch der vorhandenen Bebauung westlich bei
ca. Bahn-km 176,100 in beiden Varianten nicht vermeidbar ist.

Die gewabhlte Variante erlaubt jedoch die Beibehaltung eines Bestandsgleises, wodurch
sich die bauzeitlich bedingten Eingriffe in den Bahnbetrieb deutlich reduzieren. Eingriffe
in das Vogelschutzgebiet erfolgen nicht.
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6.1

6.2

6.3

Bestehende Anlagen

Bahnanlage und technische Ausriistung / Oberbau

Die elektrifizierte Strecke 3900 verlauft von Bad Vilbel nach Friedberg zweigleisig und
weist im Bestand auf der freien Strecke einen Gleisabstand von 4,00 m auf. Die Gleise
haben Schotteroberbau mit Beton- und Holzschwellen, die sich abschnittsweise ab-
wechseln.

In den Bahnhofen Bad Vilbel, Grof3-Karben, Nieder-Wallstadt und Friedberg sind Uber-
holungsgleise mit den dazugehdérenden Weichen vorhanden. Eine weitere Weichen-
verbindung existiert auf der freien Strecke zwischen Friedberg und Bruchenbriicken.

In den von der Baumalinahme nicht betroffenen Abschnitten der Bestandsgleise wird
der bestehende Oberbau nicht geandert. Das Oberbaumaterial der Gleisabschnitte, die
zurlickgebaut werden miissen, wird nach Fertigstellung der GesamtmalRnahme ent-
sprechend der Landerarbeitsgemeinschaft Abfall (LAGA) umweltgerecht entsorgt.

Die Oberleitungsanlage der Strecke 3900 wurde Mitte der 60er Jahre des vorigen
Jahrhunderts errichtet und zwischenzeitlich umgebaut. Auf beiden Seiten der Strecke
stehen die Maste in Einzelmastbauweise.

In den Bahnhofen sind Weichenheizungsanlagen vorhanden, die aus der Oberleitung
gespeist werden. Gleisfeldbeleuchtungen nutzen vorhandene Oberleitungsmaste.

Die eingleisige, nichtelektrifizierte Eisenbahnstrecke 3745 verlauft von Bad Vilbel nach
Stockheim. Das Gleis hat einen Schotteroberbau mit Stahlschwellen.

Bahniiberginge

Im Bahn-km 1,140 quert ein Geh-| Radweg die eingleisige, nichtelektrifizierte Eisen-
bahnstrecke 3745 héhengleich. Der Geh-/Radweg ist als Wanderweg 4 ausgewiesen
und hat eine Breite von ca. 3,00 m. Im Anschluss an die BU-Befestigung ist der Weg in
ungebundener Bauweise befestigt.

Bahnkorper [ Entwdsserung [ Durchldasse
Strecke 3900

Die zweigleisige Bahntrasse durchlauft zwischen Friedberg und Bad Vilbel verschiede-
ne Gelandesituationen und wechselt zwischen Einschnitten, Gelandegleich- und
Dammlagen. Die Damm- und Einschnittshdhen variieren und betragen bis zu 18 m. Die
Bdschungen sind teilweise mit Baumen und Strauchern bewachsen.

In den Einschnitts- und Bahnsteigbereichen sind zur Bahnkdrperentwasserung ab-
schnittsweise dltere Tiefenentwasserungen vorhanden. Als Vorflut dienen kommunale
Entwasserungsleitungen, FlieRgewasser, Versicker- und Verdunstungsbecken. Teil-
weise enden die Sickerleitungen im freien Gelande ohne Vorflutanschluss.
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Strecke 3745
Die eingleisige Strecke verlauft im betroffenen Abschnitt im Bereich Bad Vilbel iber-
wiegend in Dammlage. Die Nidda und zwei Graben werden mit Eisenbahniberfiihrun-
gen gekreuzt.

Vorhandene Baugrundverhaltnisse

Der anstehende Boden unterhalb des Oberbodens besteht vorwiegend aus Lockerge-
steinen (Sande, Kiese, Tone, Schluffe). Im Norden des Untersuchungsgebietes kom-
men verwitterte Festgesteine vor.

Im Baugrundgutachten wurden verschiedene Grundwasserstande ausgewiesen. Die
maximalen Grundwasserstande differieren zwischen ca. 1,94 m und ca. 9,95 m in Be-
zug auf die Gelandeoberkante.

Durchlasse

Die Strecke 3900 verfligt iber zahlreiche Durchldsse unterschiedlicher Ausfiihrung.
Uberwiegen sind altere Platten- und Gewodlbedurchlasse anzutreffen. Zum Teil wurden
die Plattendurchlasse durch das Einziehen von Rohren nachtraglich im Querschnitt re-
duziert. Die Durchlasse sind liberwiegend in einem guten Zustand.

Bedingt durch Anderungen der Vorflutverhiltnisse von Bahnkérper und angrenzenden
Flachen sind einige Durchlasse funktionslos geworden.

6.4 Ingenieurbauwerke (EU, SU, Stiitzwinde)
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SU Friedberger StraRe —BthdesstrakeB3, Strecke 3900, km 182,570

Das Bauwerk befindet sich in Unterhaltungslast der Stadt Bad Vilbel.

Das vorhandene Bauwerk wurde 1962 erbaut und Uberfiihrt die ehemalige Bundes-
stralRe B3 (Friedberger Stral3e) liber die zwei Gleise der Strecke 3900.

Die SU ist als 3 2-feldrige Spannbetonbriicke ausgebildet und flach gegriindet.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 28,6 gon
- Breite zw. Gelandern: 15,30 m
- lichte Hohe: 6,00 m

- Gesamtlange: 98,80 m

EU Konigsberger StralRe, Strecke 3900, km 181,955

Die EU Konigsberger StraRe uberfuhrt zwei Gleise auf einem Walztrager in Beton
(WIB)-Uberbau tber eine innerértliche Stralie.

Die Uberbauten wurden 1979 erneuert und bestehen aus Stahlbeton. Die Widerlager
wurden 1850 erbaut und sind als Mauerwerk ausgebildet. Die Widerlager wurden
mehrfach gedndert. 1933 verbreiterte man die Widerlager aufgrund einer Trassenver-
schiebung und 1979 wurden die Auflagerbanke fiir die neuen WIB-Uberbauten erneu-
ert.
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Abmessungen im Bestand:

- Breite zw. Gelandern: 10,40 m
- lichte Hohe: 3,06 m
- lichte Weite: 4,00 m

EU Bahnsteigzugang Hp Dortelweil, Strecke 3900, km 181,383

Die EU uberfiihrt zwei Gleise der Strecke 3900 und dient als FuRgangerunterfihrung.
Die EU wurde 1977 erbaut und ist als Stahlbeton- Vollrahmen ausgebildet. An beiden
Enden der Unterfihrung sind Treppenaufgange und Rampen mit einem Gefalle von

10% angebaut.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100 gon
- Breite zw. Gelandern: 30,0 m
- lichte Hohe: 2,40 m
- lichte Weite: 3,00 m

EU Theodor-Heuss-StraRe, Strecke 3900, km 181,016

Das vorhandene Bauwerk wurde im Jahr 1976 erbaut und Gberfiihrt zwei Gleise iber
die innerortliche Theodor-Heuss-Stralde und einen FuRweg. Der FuRweg ist mit einer
geringeren Langsneigung gefiihrt, so dass er gegeniiber der Stralle erhdht verlauft.
Die StraRe hat eine Breite von 7,50 m und der FuBweg von 2,25 m zzgl. Sicherheits-
streifen und Stitzwandbreite der FuBwegfiihrung.

Bei der EU handelt es sich um einen flach gegriindeten Stahlbetontrog, auf welchem
ein WIB- Uberbau gelagert ist. Der Uberbau ist mit einer Langsfuge gleisweise ge-
trennt.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 89,4gon
- Uberbaubreite: 11,36 m
- lichte Hohe: 4,50 m

- lichte Weite: 11,00 m

EU Feldweg, Strecke 3900, km 179,767

Die EU (iberfiihrt 2 Gleise iiber einen Feldweg. Das Bauwerk wurde 1880 als Gewdélbe
errichtet.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100gon
- Breite zw. Gelandern: 9,10 m
- lichte Hohe: 2,18 m
- lichte Weite: 2,85 m
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EU FuRweg | Graben, Strecke 3900, km 179,448

Das vorhandene Bauwerk wurde 1933 erneuert und besteht aus zwei Widerlagern mit
angehangten Schragfliigeln. Die Widerlager wurden ertiichtigt und neue Uberbauten
errichtet. Die Uberbauten sind Stahltragerroste mit Buckelblechen als Fahrbahnplatte.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100gon
- Breite zw. Gelandern: 9,00 m
- lichte Hohe: 1,60 m
- lichte Weite: 2,50 m

EU Bahnsteigzugang Bf GroR-Karben, Strecke 3900, km 178,559

Der Bahnsteigzugang ist 1988 erbaut worden und besteht aus einem Stahlbetonvoll-
rahmen.

EU Geringsgraben, Strecke 3900, km 178,302

Die EU iiberfiihrt 2 Gleise und ein Stumpfgleis (Rangier/-Ladegleis) des Bf Karben.

Die Widerlager wurden 1898 erbaut und teilweise bei Erneuerungen der Uberbauten
an den Auflagerbereichen angepasst. Die Uberbauten sind als Vollplatten aus Stahlbe-
ton, der Stahliberbau des Stumpfgleises aus Walztragern mit angeschlossenen Quer-
tragern ausgebildet. Alle Gleise sind direkt am Uberbau befestigt. Alle bestehenden 3
von urspriinglich 5 Uberbauten liegen auf massiven Widerlagern aus Beton/Stahlbeton
auf.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 98,4 gon

- Breite zw. Geldandern: 16,6 m

- lichte Hohe: 0,88 m
0,92 m

- lichte Weite: 1,60 m

SU LandstraRe L3205, Strecke 3900, km 178,156

Die StraRenuberfihrung wurde 1989 erbaut und uberfiihrt die Landesstrae L3205
iiber zwei Gleise der Strecke 3900. Der Uberbau besteht aus Spannbetonfertigteilen
mit Ortbetonplatte. Die Widerlager sind als Kastenwiderlager aus Beton/Stahlbeton
ausgebildet und flach gegriindet.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 70,8 gon

- Breite zw. Gelandern: 12,75 m

- lichte Hohe: 26,11 m

- lichte Weite: 111,00 m/ 12,27 m
- Radius: 500 m
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EU Heitzhofer Bach, Strecke 3900, km 177,479

Die EU Heitzhofer Bach wurde in 2019 erneuert. Das Rahmenbauwerk aus Stahlbeton
Uberfuhrt 2 Gleise der Strecke 3900.

Abmessungen im Bestand von 2019:

- Kreuzungswinkel: 100 gon
- Breite zw. Gelandern: 10,82 m
- lichte Hohe: 1,23 m
- lichte Weite: 4,00 m

FU FuRweg (HauptstraRe), Strecke 3900, km 177,077

Die FulRgangeriiberfihrung wurde 1989 im Zuge einer Bahniibergangsbeseitigung er-
baut und Gberfiihrt einen FuBweg der Stadt Karben tiber die Gleise der Strecke 3900.

Der Uberbau besteht aus Stahlbetonfertigteilen und ist als Plattenbalken errichtet. Zur
Uberwindung des Hohenunterschieds zwischen Gelande und Uberbau wurden seitlich
Rampen aus Stahlbetonfertigteilen angeordnet.

Widerlager und Pfeiler sind aus Stahlbeton errichtet. Alle Unterbauten sind flach im an-
stehenden Schluff ca. 1,5 m unter OKG gegriindet.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100 gon

- Breite zw. Gelandern: 2,10 m

- lichte Hohe: >26,10 m
- lichte Weite: 11,10 m

- Lichter Abstand zw. Pfeiler und Gleis: 3,50 m
- gleisnahe Pfeiler (anprallgefahrdet): 1,20 m x 0,80 m
- Rampenlange: 52 m

SU Heiligenhiuser Weg, Strecke 3900, km 176,662

Das Bauwerk wurde 1938 erbaut, jedoch nie an das StralRennetz angeschlossen. Die
SU unterfiihrt zwei Gleise.
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Es wurde aufgrund der langen ungenutzten Standzeit in die bewohnte Umgebung ,in-
tegriert®. Die Widerlager bestehen aus Beton/Stahlbeton. Der Uberbau wurde als Plat-
tenbalken aus Stahlbeton erbaut.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 75,2 gon
- Uberbaubreite: 9,40 m
- lichte Hohe: 5,75m

- lichte Weite: 10,00 m

EU HauptstraRe, Strecke 3900, km 176,305

Das Bauwerk wurde 2001 als Vollrahmen aus Stahlbeton erbaut und ist flach gegriin-
det. Die EU uberfihrt zwei Gleise auf der Strecke 3900 und die beiden bestehenden
AuRenbahnsteige des Haltepunktes Okarben.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 58,11gon
- Breite zw. Gelandern: 8,50 m

- lichte Hohe: 4,50 m

- lichte Weite: 10,00 m

EU Bahnsteigzugang Hp Okarben, Strecke 3900, km 176,252

Die EU Bahnsteigzugang Hp Okarben iiberfiihrt derzeit die beiden Streckengleise der
Strecke 3900 sowie die beiden Bahnsteige tiber den als Bahnsteigzugang dienenden
FuRweg.

Das aus dem Jahr 2001 stammenden Bauwerk wurde aus Stahlbeton errichtet und ist
flach gegriindet. Es setzt sich aus einem massiven Vollrahmen einschlieRlich daran
anschliellenden Fligeln zusammen. An beiden Enden des Rahmenbauwerkes schlie-
Ren sich je Seite eine Rampe und ein Treppenaufgang als Zugang zu den beiden Au-
Renbahnsteigen an.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100 gon
- lichte Hohe: 2,54 m
- lichte Weite: 4,00 m
- lichte Rampenbreite: 4,00 m
- lichte Treppenbreite: 3,00 m
- Briickenbreite: 14,34 m

EU Feldweg (Lindenhof), Strecke 3900, km 175,050

Die EU Feldweg (Lindenhof) iiberfiihrt derzeit die beiden Streckengleise der Strecke
3900 tiber einen befestigten Feldweg.
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Das vorhandene Bauwerk setzt sich aus zwei massiven Widerlagern einschlieflich da-
ran anschlieRender Schragfliigel und zwei Uberbauten, die als Walztrager in Beton
ausgefiihrt sind, zusammen. Die aus dem Jahr 1933 stammenden Unterbauten beste-
hen im Wesentlichen aus Naturstein-Mauerwerk (Auflagerbanke aus Beton/Stahlbeton)
und sind flach gegriindet. Die Uberbauten wurden ebenfalls im Jahr 1933 hergestellt.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 99,33 gon

- lichte Hohe: 4,15m ... 4,20 m
- lichte Weite: 3,7/0m...3,75m
- Brickenbreite: 9,00 m

EU Feldweg, Strecke 3900, km 174,610

Die EU Feldweg (iberfiihrt derzeit die beiden Streckengleise der Strecke 3900 (iber ei-
nen befestigten Feldweg.

Das vorhandene Bauwerk setzt sich aus zwei massiven Widerlagern einschlieflich da-
ran anschliefender Schragfliigel und zwei Uberbauten als Walztrager in Beton (WIB)
zusammen. Die aus dem Jahr 1880 stammenden Unterbauten bestehen im Wesentli-
chen aus Naturstein-Mauerwerk (Auflagerbdnke aus Beton/Stahlbeton) und sind flach
gegrindet. Die Uberbauten wurden im Jahr 1933 hergestellt.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100 gon

- lichte Hohe: 4,32 m...4,40m
- lichte Weite: 3,95m...3,97 m
- Briickenbreite: 9,00 m

EU B3, Strecke 3900, km 173,850

Die EU B3 (iberfiihrt derzeit die beiden Streckengleise der Strecke 3900 iiber die Bun-
desstralle B3.

Das vorhandene Bauwerk setzt sich aus zwei massiven Widerlagern einschlie3lich da-
ran anschliefender Schragfliigel sowie zwei stahlernen Vollwandtragern (Trogquer-
schnitt) zusammen. Die Unterbauten bestehen im Wesentlichen aus Naturstein-
Mauerwerk (Auflagerbanke aus Beton/Stahlbeton), sind flach gegriindet und stammen-
den aus dem Jahr 1880 (Widerlager Nord) bzw. 1931 (Widerlager Siid). Die Uberbau-
ten wurden ebenfalls im Jahr 1931 hergestellt.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 79,5 gon

- lichte Hohe: 4,62 m... 4,76 m
- lichte Weite: 8,23 m... 9,09 m
- Brilickenbreite: 8,50 m
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Durchlass Weinbach, Strecke 3900, km 173,817

Die EU Weinbach (iberfiihrt derzeit die beiden Streckengleise der Strecke 3900 iiber
den gleichnamigen Bach.

Das vorhandene Bauwerk wurde als Gewolbedurchlass aus Naturstein-Mauerwerk er-
richtet.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 51,3 gon
- lichte Hohe: 1,02m... 1,34 m
- lichte Weite: 1,35m... 1,46 m
- Brickenbreite: 47,00 m

SU Wartweg, Strecke 3900, km 173,405

Das vorhandene Bauwerk wurde 1890 errichtet und tberfiihrt eine innerértliche StralRe
uber die zwei Streckengleise der Strecke 3900.

Die Widerlager wurden 1890 erbaut und bestehen aus Mauerwerk. Der Uberbau wurde
1964 aus 10 nebeneinander angeordneten Spannbetonfertigteiltragern und zwei Rand-
fertigteiltragern errichtet.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 99 gon
- Breite zw. Gelandern: 6,30 m
- lichte Hohe: 5,75 m
- lichte Weite: 9,81 m

EU Bahnsteigzugang Hp Nieder-Wéllstadt, Strecke 3900, km 172,982

Die EU Bahnsteigzugang Hp Nieder-Wdllstadt Gberfihrt derzeit die beiden Strecken-
gleise der Strecke 3900, ein Uberholgleis (Bahnhofsgleis) sowie die beiden Bahnsteige
uber den als Bahnsteigzugang dienenden FulRweg.

Das vorhandene Bauwerk setzt sich aus zwei massiven Widerlagern sowie dem in der
Bauweise Walztrager in Beton (WIB) ausgefiihrten Uberbau zusammen. Die aus dem
Jahr 1915 stammenden Unterbauten wurden aus Beton/Stahlbeton errichtet und sind
flach gegriindet. Der Uberbau wurde ebenfalls im Jahr 1915 hergestellt. Im Bereich des
Uberhol- | Bahnhofsgleises befindet sich ein massiver Stahlbeton-Vollrahmen, der im
Jahr 1984 errichtet wurde und an den sich westlich massive Parallelfliigel anschlief3en.
Am ostlichen Ende des Bahnsteigzuganges fuhrt ein Treppenaufgang auf den Haus-
bahnsteig am Empfangsgebaude. Der Mittelbahnsteig wird vom Bahnsteigzugang aus
uber zwei spiegelgleich angeordnete Treppenaufgange erschlossen. Der westliche
Ausgang des Bahnsteigzuganges miindet nahezu gelandegleich auf die westlich vor-
handene Park & Ride-Flache ein.
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Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100gon

- lichte Hohe: 2,40 m

- lichte Weite: 3,20 m (westlicher Teil aus dem Jahr 1984) bzw.
4,00 m (6stlicher Teil aus dem Jahr 1915)

- lichte Treppenbreite: 4,00 m (Treppenaufgang Hausbahnsteig) bzw.
2,50 m (Treppenaufgange Mittelbahnsteig)

- Briickenbreite: 22,65 m

EU FuRweg (Hp Nieder-Wbéllstadt), Strecke 3900, km 172,932

Die EU FuBweg (Hp Nieder-Wdllstadt) tberfiihrt derzeit die beiden Streckengleise der
Strecke 3900 sowie ein Uberholgleis (Bahnhofsgleis) liber einen FuRweg.

Das vorhandene Bauwerk setzt sich aus zwei massiven Widerlagern, dem dariber be-
findlichen Gewdlbebogen sowie den ost- und westseitig anschliellenden Schragfliigeln
zusammen. Alle Bauteile wurden aus Naturstein- bzw. Ziegelmauerwerk errichtet.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100 gon
- lichte Hohe: 1,97 m
- lichte Weite: 1,46 m
- Brickenbreite: 38,56 m

EU RoRsbach, Strecke 3900 km 172,797

Das vorhandene Bauwerk ist ein Gewdlbe mit 2 Uberbauten und iberfiihrt drei Gleise
tber den RoRbach. Die Gewdlbewiderlager wurden 1854 errichtet. Das Gewdlbe aus
Mauerwerk ist in bestimmten Abschnitten noch vorhanden. Spater wurde das Bauwerk
nach Osten verlangert, wobei ein Stahlbetongewdlbe ausgefiihrt wurde.

Abmessungen im Bestand:

- kleinste lichte Hohe: 1,92 m
- kleinste lichte Weite: 3,656 m
- Gesamtlange: 63,60 m

EU Friedberger StralRe B3, Strecke (3900) km 172,655

Das Bauwerk wurde 1965 errichtet und tberfiihrt zwei Gleise tber die B3. Die EU ist
als langs- und quer vorgespannter Vollplattenquerschnitt mit zwei Uberbauten gebaut,
welche durch eine Langsfuge getrennt sind. Im StraBenbereich befinden sich verschie-
dene Leitungen Dritter. Hervorzuheben ist eine Trinkwasserleitung DN 700, welche in
einem Schutzrohr im Bereich der Briicke gefiihrt ist.

Die Ansichtsflachen des Bauwerks sind mit einem regionaltypischen Gestein verblen-
det.
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Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel:

- Breite zw. Gelandern:
- lichte Héhe:

- lichte Weite:

89,96 gon
10,03 m
>4,50 m
13,10 m

SU Feldweg (Chausseehaus llbenstadt), Strecke 3900, km 171,180

Die StraRenuberfiihrung wurde 1854 errichtet und tberflihrt einen Feldweg tber zwei
Gleise der Strecke 3900. Die Widerlager bestehen seit dieser Zeit und sind massiv aus
Mauerwerk ausgebildet. Der Uberbau stammt aus dem Jahr 1964 und besteht aus ei-
ner Stahlbetonplatte.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100 gon
- Breite zw. Gelandern: 5,20 m
- lichte Hohe: 5,40 m
- lichte Weite: 9,10 m

EU Feldweg (Heidenstockweg), Strecke 3900, km 170,526

Das vorhandene Bauwerk wurde 1988 erbaut und dberfihrt zwei Gleise auf zwei WIB -
Uberbauten, welche durch eine Langsfuge getrennt sind. Die Unterbauten sind in
Trogbauweise aus Stahlbeton ausgefiihrt. Die Fligelwande sind schrag angeordnet.
Ostlich des Bauwerks wurde eine separate Konstruktion errichtet, auf der eine Schall-

schutzwand tberfuhrt wird.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100 gon
- Gesamtbreite: 10,22 m
- Lichte Hohe: 4,75 m
- Lichte Weite: 5,50 m

SU WingertstraRe (Wingertsgasse), Strecke 3900, km 169,980

Das vorhandene Bauwerk wurde im Jahre 1854 erbaut. Die Widerlager bestehen aus
Mauerwerk und sind flach gegriindet. Der Uberbau stammt aus dem Jahr 1964 und ist
als Stahlbetonhohlplatte ausgebildet. Der Berlihrungsschutz besteht aus einer auskra-
gende Betonplatte. Das Bauwerk Uberfiihrt eine StraRe mit einer Breite von 4,10 m
uber zwei Gleise der Strecke 3900. Einseitig am sidlichen Fahrbahnrand ist ein Geh-
weg mit einer Breite von 1,50 m gefiihrt.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 100 gon
- Breite zw. Gelandern: 6,10 m
- lichte Hohe: 5,98 m
- lichte Weite: 9,28 m
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EU Gorbelheimer Weg, Strecke 3900, km 168,855

Das vorhandene Bauwerk wurde als Gewdlbe im Jahr 1854 errichtet und tberfiihrt
derzeit die beiden Streckengleise der Strecke 3900 uber den gleichnamigen, befestig-
ten Wirtschaftsweg. Die EU setzt sich aus zwei massiven Widerlagern einschlieRlich
daran anschlieRender Schragfliigel sowie einem Gewdlbebogen zusammen. Das aus
dem Jahr 1854 stammende iiberschiittete Gewolbe besteht aus Naturstein-Mauerwerk
und ist flach gegriindet. Ein in der Ortlichkeit vorhandener Entwdsserungsgraben wird
im unmittelbaren Bauwerksbereich in einem Plattendurchlass gefasst und so durch die
Gewdlbeodffnung hindurchgefiihrt.

Abmessungen im Bestand:

- Kreuzungswinkel: 84,75gon
- lichte Hohe: 4,43...4,67 m
- lichte Weite: 4,17...4,37 m

EU StrassRbach, Strecke 3900, km 168,003

Das vorhandene Bauwerk wurde als tberschittetes Gewolbe im Jahr 1847 errichtet
und Uberfiihrt zwei Gleise der Strecke 3900 und ein Gleis der Strecke 3743 (iber den
StralRbach.

Abmessungen im Bestand:

Kreuzungswinkel: 72 gon
lichte Hohe: 2,83 m
lichte Weite: 2,00 m
Bauwerkslange: 80 m
Uberschittungshohe: 12,0-14,0 m

EU Grébenkeimer Gorbelheimer Hohl, Strecke 3900, km 167,309

Das vorhandene Bauwerk wurde 1912 errichtet und besteht aus mehreren Teilbauwer-
ken. Eines uberfiihrt die beiden Gleise der Strecke 3900 tiber den Hohlweg, 6stlich da-
von werden auf einem weiteren STB die 2 Gleise der Strecke 3743 (iberfiihrt.

Die EU wurde als iberschittetes Gewdlbe und ein Teil in WIB auf Mauerwerkswiderla-
gern errichtet. Dabei sind die Uberbauten der Strecke 3900 als WIB und die der Stre-
cke 3743 als Gewdlbe ausgebildet.

Abmessungen im Bestand:

Breite zw. Gelandern: 9,95 m (Lzu Strecke 3900)
17,93 m (Lzu Strecke 3743,
tiberschiittetes Gewolbe)

- lichte Hohe: 4,86 m (Strecke 3900)
6,22 m (Strecke 3743)
- lichte Weite: 7,97 m (Strecke 3900)

7,89 m (Strecke 3743)
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EU Fritz-Reuter-StraRe, Strecke 3900, km 166,475

Das vorhandene Bauwerk wurde 1912 als Gewolbe errichtet und befindet sich im sid-
lichen Einfahrtsbereich des Bf Friedberg. Auf dem Bauwerk wird eine Vielzahl von
Gleisen Ubefrflihrt.

Das Gewdlbe ist durch Lichthéfe in mehrere Abschnitte geteilt, auf denen unterschied-
lich viele Gleise liegen. Die Durchfahrtshéhe ist mit 3,80 Meter angegeben.

Um 1960 wurde eine Sanierung der Entwasserung durchgefiihrt. Dabei wurde ein neu-
er Aufbeton mittels Verankerung auf das Gewolbe aufgebracht. Zu den Hinterfiillungen
ist der Aufbeton mit Dichtungsanstrich und Steinpackungen angeschlossen.
Abmessungen im Bestand:

- lichte Hohe: 5,00 m (im Bogenscheitel)
- lichte Weite: 15,00 m (auf Hohe StraRenoberkante)

Kreuzungsbauwerk, Strecke 3743, km 1,12

Das vorhandene Bauwerk wurde 1911 als WIB- Bauwerk errichtet und tberflihrt im
sudlichen Einfahrtsbereich des Bf Friedbergs 2 Gleise der Strecke 3742 und ein Ab-
stellgleis Gber die 2 Gleise der Strecke 3743.

Die massiven Widerlager bestehen aus Mauerwerk. Der Uberbau besteht aus Walztra-
gern mit einer massiven Fahrbahnplatte ohne Verbund (Sonderkonstruktion).

Abmessungen im Bestand:
Uberbaubreite: 36,50 m (L zu Strecke 3743)

6.5 Vorhandene Larmschutzwand

Im Bereich der EU Heidenstockweg wurde im Zusammenhang mit der Erneuerung des
Bauwerks eine Schallschutzwand fiir die 6stlich liegende Siedlung errichtet.

6.6 Bahnhofe und Haltepunkte

Der Haltepunkt Dortelweil besteht aus zwei Aufenbahnsteigen mit einer Lange von ca.
212 m. Die Bahnsteighdhe betragt 76 cm Gber SO. Die Bahnsteigkanten sind aus Fer-
tigteilen BSK 21 mit Abdeckstein ausgefiihrt. In den etwa 3 m breiten Asphaltbeldagen
der Bahnsteige sind vor jedem Lichtmast Fadelschachte angeordnet. Am Bahnsteigan-
fang und -ende sind jeweils Sperrgelander aufgestellt. Als Kennzeichnung des Gefah-
renbereiches ist ein ca. 30 cm breiter weilRer Farbanstrich auf den Asphalt gebracht.

Bahnsteig 1 ist mit einem Wetterschutzhaus 2 x 8 m ausgestattet. Einer der zwei Zu-
gange zum Bahnsteig erfolgt direkt von der Stralle Uiber eine Treppe. Der andere Zu-
gang erfolgt Giber einen im Gefalle liegenden FulRweg.

Der Bahnsteig 2 ist mit zwei Wetterschutzhausern 2 x 8 m und 2 x 5 m ausgestattet.
Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt (iber den etwa niveaugleich anbindenden Fahr-
radabstellplatz und die angrenzende Stralle Weitzesweg.
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Als Ortsverbindung, aber auch als Verbindung zwischen den Bahnsteigen quert ein
Personentunnel die Gleisanlagen. Beidseitig des Tunnels befinden sich Treppen und
Rampen. Die Rampe am Tunnelausgang Bahnsteig 1 ist auf einer Lange von ca. 25 m
mit einem Gefalle von ca. 9 % und die Rampe am Tunnelausgang Bahnsteig 2 ist auf
einer Lange von ca. 36 m mit einem Gefalle von ca. 12 % ausgebildet. Zwischenpodes-
te sind nicht vorhanden.

Der Haltepunkt Grol3-Karben ist mit einem ca. 220 m langen Aufenbahnsteig und ei-
nem Mittelbahnsteig von ca. 230 m Lange ausgestattet. Die Bahnsteighthe betragt
76 cm uber SO. Die Bahnsteigkanten sind aus Fertigteilen BSK 21 mit Abdeckstein
ausgefiihrt. Die Breite des AuRenbahnsteiges betragt etwa 3,80 m die des Mittelbahn-
steiges etwa 5,00 m. Der Bahnsteig ist mit einem Asphaltbelag ausgestattet. Im Be-
reich der Wetterschutzhauschen ist Betonsteinbelag angeordnet. Als Kennzeichnung
des Gefahrenbereiches ist ein ca. 30 cm breiter weilRer Farbanstrich auf den Asphalt
gebracht.

Bahnsteig 1 ist mit einem Wetterschutzhaus 2 x 8 m ausgestattet. Der Zugang zum
Bahnsteig erfolgt direkt von der Stralle Uber eine Treppe am Personentunnel, somit
nahe am Bahnsteiganfang.

Mittelbahnsteig 2 ist auf einer Lange von ca. 50 m tberdacht. Unter dem Bahnsteigda-
ches befinden sich zwei Sitzgruppen, davon eine mit Windschutzwanden. Der Zugang
zum Bahnsteig erfolgt (iber eine eingehauste Treppenanlage vom Personentunnel aus.

Als Ortsverbindung und als Verbindung zwischen den Bahnsteigen quert ein Personen-
tunnel die Gleisanlagen. Beidseitig des Tunnels befinden sich Rampen. Der Zugang
BahnhofstraRe (Ostseite) ist zusatzlich mit einer kurzen Treppe ausgestattet.

Der Haltepunkt Okarben ist mit zwei zueinander versetzten AuRenbahnsteigen ausge-
stattet. Die Lange der Bahnsteige betragt ca. 210 m und die Bahnsteighthe 76 cm
tber SO. Die Bahnsteigkanten (teilweise erneuert) sind aus Fertigteilen BSK 21 mit
Abdeckstein ausgefiihrt. Die Bahnsteigoberfliche besteht je etwa zu 2/3 aus Beton-
steinplatten und zu 1/3 aus Asphaltbelag. Zur Kabelfiihrung befinden sich Schachte im
Bahnsteig. Die Lichtmaste werden im Regelfall durch eine am Bahnsteigriicken verlau-
fende Kabeltrasse versorgt.

Am Bahnsteigende ist je Bahnsteig ein Sperrgelander aufgestellt. Als Kennzeichnung
des Gefahrenbereiches ist ein ca. 30 cm breiter Streifen aus gefarbten Betonsteinplat-
ten bzw. im Bereich des Asphaltbelages ein weilder Farbanstrich vorhanden.

Bahnsteig 1 ist mit einem Wetterschutzhaus 4,50 x 1,50 m ausgestattet. Der Zugang
zum Bahnsteig erfolgt am Bahnsteigkopf direkt von der StralRe tber einen im Gefalle
liegenden Gehweg. Vom Personentunnel (etwa mittig des Bahnsteiges) erfolgt der Zu-
gang uber eine Treppe sowie Uber eine weitere Boschungstreppe mit direkter Anbin-
dung an die Saalburgstralle.

Bahnsteig 2 ist mit zwei Wetterschutzhausern 4,50 x 1,50 m ausgestattet. Der Zugang
zum Bahnsteig erfolgt von der Bushaltestelle und dem P&R Platz tber einen im Gefalle
liegenden Gehweg am Bahnsteigkopf. Am Ende des P&R Platzes ist eine Béschungs-
treppe mit direkter Verbindung zum Bahnsteig vorhanden.

Als Ortsverbindung und als Verbindung zwischen den Bahnsteigen quert ein Personen-
tunnel die Gleisanlagen. Beidseitig des Tunnels befinden sich Treppen und Rampen.
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Der Haltepunkt Nieder-Wéllstadt besteht aus einem Hausbahnsteig und einem Mittel-
bahnsteig. Die Lange der Bahnsteige betragt ca. 210 m und die Bahnsteighohe 76 cm
uber SO. Die Bahnsteigkanten sind aus Fertigteilen BSK 21 mit Abdeckstein ausge-
fihrt. In den Asphaltbeldagen der Bahnsteige sind vor jedem Lichtmast Fadelschachte
angeordnet. Am Bahnsteiganfang und -ende sind jeweils Sperrgelander aufgestellt.
Als Kennzeichnung des Gefahrenbereiches ist ein ca. 30 cm breiter weier Farban-
strich auf den Asphalt gebracht.

Der Hausbahnsteig 1 verfiigt (iber ein Wetterschutzhaus 2 x 8 m. In diesem Bereich ist
der Bahnsteigbelag mit Betonsteinpflaster ausgebildet. Der Zugang zum Bahnsteig und
zum Personentunnel erfolgt direkt vom Bahnhofsvorplatz. Der Zugangsbereich und der
davor liegende Bahnsteigabschnitt sind auf ca. 20 m Lange tiberdacht.

Als Ortsverbindung aber auch als Verbindung zwischen den Bahnsteigen und zum
P&R-Platz quert ein Personentunnel die Gleisanlagen. Zum Hausbahnsteig 1 [ Bahn-
hofsvorplatz und zum Mittelbahnsteig erfolgt die ErschlieRung tGber Treppen. Am Aus-
gang Richtung Am Kalkofen | P&R-Platz ist ein im Gefille liegender Gehweg angeord-
net.

Mittelbahnsteig 2 ist auf einer Lange von ca. 56 m mit einem Bahnsteigdach ausgestat-
tet. Unter dem Dach ist ein Windschutz 2 x 8 m angeordnet. Der Zugang zum Mittel-
bahnsteig erfolgt zu beiden Seiten des Personentunnels tiber Treppen.

Der Haltepunkt Bruchenbriicken besteht aus zwei AuRenbahnsteigen. Die Lange der
Bahnsteige betragt von ca. 215 m, die Breite ca. 3,00 m und Héhe 76 cm uber SO. Die
Bahnsteigkanten sind aus Fertigteilen BSK 21 mit Abdeckstein ausgefiihrt. Am Bahn-
steiganfang und -ende sind jeweils Sperrgelander aufgestellt. Als Kennzeichnung des
Gefahrenbereiches ist ein ca. 30 cm breiter weil3er Farbanstrich auf den Asphalt ge-
bracht.

Auf Bahnsteig 1 ist ein Wetterschutzhaus in Kombination mit einem Technikraum
6,5 m x 7 m angeordnet. Der Zugang zum Bahnsteig erfolgt direkt von einem kleinen
Bahnhofsvorplatz (Parkflache).

Auf Bahnsteig 2 sind drei Wetterschutzhduser (zwei aus Beton 2 x 5 m und ein verglas-
tes Haus 2 m x 9 m) angeordnet. Der Zugang zum Bahnsteig 2 erfolgt vom westlichen
Briickenkopf der SU Wingertsgasse aus abwarts (iber eine Rampe/Weg mit einer Lan-
ge von ca. 95 m und einer Neigung von ca. 8 % ohne Zwischenpodeste.

Als Ortsverbindung und Verbindung zwischen den Bahnsteigen genutzt, Giberquert die
SU Wingertsgasse die Gleisanlagen. Die Briicke liegt etwa 20 m vor dem Bahnsteigan-
fang.

Im Bahnhof Friedberg sind ein Hausbahnsteig und vier Mittelbahnsteige vorhanden.

Die 76 cm Uber SO liegende Bahnsteige besitzen folgende Langen:

Bahnsteig 1 Lange ca. 415 m,
Bahnsteig 2 Lange ca. 365 m,
Bahnsteig 3 Lange ca. 305 m,
Bahnsteig 4 Lange ca. 280 m,
Bahnsteig 5 Lange ca. 245 m,

Die Bahnsteigkanten der Bahnsteige 1 bis 3 sind aus Fertigteilen BSK 21 mit Abdeck-
stein ausgefihrt.
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6.7

Die Bahnsteigkanten der Bahnsteige 4 und 5 sind monolithisch ausgefiihrt und in ei-
nem schlechten baulichen Zustand. Zur Kennzeichnung des Gefahrenbereiches ist ein
ca. 30 cm breiter weilder Farbanstrich vorhanden.

Der Zugang zu den Bahnsteigen erfolgt (iber einen Personentunnel, von dem jeweils
eine Treppe auf die Bahnsteige fiihrt. Ausnahme bildet der Bahnsteig Gleis 2 mit zwei

beidseitig des Tunnels angeordneten Treppen. Personenaufziige sind bisher nicht vor-
handen.

StraBen [ Wege / Platze

Friedberger StralRe, Bahn-km 182,570

Die Verbindungsstralle zwischen Bad Vilbel und dem Ortsteil Dortelweil kreuzt die
Bahnstrecke 3900 niveaufrei bei Bahn-km 182,570. Die bestehende Briicke in Spann-
betonbauweise ist als 2-Feld-Hohlkastenbriicke mit Mittelstiitze ausgebildet. Der
Hochpunkt der Gradiente bzw. ein Neigungswechsel in der Fahrbahn befindet sich auf
der Briicke. Die Fahrbahnbreite betragt ca. 7,0 m (2x 3,50 m) und der gemeinsame
Geh- und Radweg ca. auf der Nordostseite 2,60 m.

BundesstralRe (B 3), Bahn-km 173,850

Die Bundesstrale B3 kreuzt die Bahnstrecke 3900 niveaufrei bei Bahn-km 173,850 in
Verlangerung der Frankfurter Strafde und bei Bahn-km 172,650 als Friedberger Stralle
in der Ortslage Nieder-Wollstadt. Die Eisenbahntrasse Strecke 3900 uberflhrt die
Bundesstral3e mit der EU Friedberger Strale und der EU B3. StraBenbaulasttrager ist
das Amt fir StrafBen- und Verkehrswesen Gelnhausen.

Landesstraf3e (L 3205), Bahn-km 178,156

Die LandesstralRe L3205 kreuzt die Bahnstrecke 3900 niveaufrei bei ca. Bahn-km
178,156 westlich der Stadt Karben. Dieser Streckenabschnitt befindet sich zwischen
den Orten Karben und Kloppenheim. Die L3205 hat dabei die Funktion einer anbau-
freien Hauptverkehrsstralie mit maRgeblicher Verbindungsfunktion. Sie verbindet die
BundesstraRe (B521) mit der Bundesautobahn (BAB5). Das Amt fiir StraRen und Ver-
kehrswesen Gelnhausen ist der StraRenbaulasttrager fiir die kreuzende Strafde und fiir
das Kreuzungsbauwerk. Die SU dient der Uberquerung der Bahnstrecke durch FuR-
ganger, Radfahrer und Fahrzeuge aller Art. Die Fahrbahnbreite betragt 7,5 m und die
des Geh- und Radweges 3,5 m.

Feldweg, Kreuzung bei ca. Bahn-km 175,050

Der Feldweg kreuzt die Bahnstrecke 3900 niveaufrei bei ca. Bahn-km 175,050. Die EU
dient der Querung der Bahnstrecke durch FuRganger, Radfahrer und Fahrzeuge aller
Art. Die Durchfahrtshohe ist auf 4,0 m begrenzt. Die Breite des asphaltierten Feldwe-
ges betragt ca. 4,0 bis 6,0 m.

Feldweg, Kreuzung bei ca. Bahn-km 174,610

Der Feldweg kreuzt die Bahnstrecke 3900 niveaufrei bei Bahn-km 174,610 in der Ge-
markung Nieder-Wdllstadt. Der Weg wird durch FuRganger, Radfahrer und Fahrzeuge
aller Art genutzt. Die Breite des asphaltierten Feldweges betragt ca. 2,7 bis 3,7 m.
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Wartweg, Kreuzung bei ca. Bahn-km 173,405

Der Wartweg kreuzt die Bahnstrecke3900 niveaufrei bei ca. Bahn-km 173,405. Bei
dem Wartweg handelt es sich um eine GemeindestralRe in Wollstadt, die im weiteren
Verlauf (in westlicher Richtung) den Charakter eines Feldweges besitzt. Der asphaltier-
te Weg befindet sich in der StraBenbaulast der Gemeinde Wéllstadt. Das Kreuzungs-
bauwerk befindet sich in der Baulast der DBAG. Die SU dient der Uberquerung der
Bahnstrecke durch Fahrzeuge aller Art. Nebenflachen fiir FuRganger und Radfahrer
sind nicht vorhanden. Die Breite des Feldweges betragt ca. 3,0 m und auf der Briicke
ca. 4,85 m.

Feldweg ,Chausseehaus llbenstadt®, Kreuzung bei ca. Bahn-km 171,180

Der Feldweg kreuzt die Bahnstrecke 3900 niveaufrei bei ca. Bahn-km 171,180. Das
Kreuzungsbauwerk befindet sich in der Baulast der DBAG. Der Feldweg ist in Schot-
terbauweise ausgebildet. Die SU dient der Uberquerung der Bahnstrecke durch land-
wirtschaftliche Fahrzeuge. Nebenflachen fir FuRganger und Radfahrer sind nicht vor-
handen. Die Breite des Feldweges betragt ca. 3,0 m und auf der Briicke ca. 4,8 m.

WingertstralRe, Kreuzung bei ca. Bahn-km 169,980

Die Wingertstralde kreuzt die Bahnstrecke 3900 niveaufrei bei ca. Bau-km 169,980. Bei
der Wingertstralle handelt es sich um eine Gemeindestralde in Bruchenbriicken, die im
weiteren Verlauf (in westlicher Richtung) den Charakter eines Feldweges besitzt. Diese
StralRe verbindet den Ortskern mit der P+R-Anlage des Haltepunktes Bruchenbriicken.
Die asphaltierte WingertstralRe befindet sich in der Strallenbaulast der Stadt Friedberg
(Hessen). Das Kreuzungsbauwerk befindet sich in der Baulast der DBAG. Die SU dient
der Uberquerung der Bahnstrecke durch Fuliganger, Radfahrer und Fahrzeuge aller
Art. Die Fahrbahnbreite betragt ca. 3,0 bis 5,0 m. Auf der Briicke betragt die Strallen-
breite ca. 4,1 m und die Gehwegbreite ca. 1,5 m.

Bundesstralle (B275), Kreuzung bei ca. Bahn-km 166,475

Die BundesstraRe B275 kreuzt die Bahnstrecke 3900 niveaufrei bei Bahn-km 166,475
als Fritz-Reuter-StralRe in der Ortslage Friedberg. Die Eisenbahntrasse Strecke 3900
uberflihrt die BundesstraRe mit der EU Fritz-Reuter-Stralie. StraRenbaulasttrager ist
das Amt flr StrafBen- und Verkehrswesen Gelnhausen.

Bahnparallele Straflen und Wege

Die im Bereich des viergleisigen Streckenausbaus zwischen Bad Vilbel und Friedberg
vorhandenen StraRen sind tiberwiegend in Asphaltbauweise befestigt.

Die Seitenwege sind meist in Schotterbauweise bzw. als Erdweg ausgebildet. Ab-
schnittsweise sind Feldwege nicht als Weg erkennbar, da sie vollkommen verwachsen
sind.
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6.8 Medien Dritter

Die im Planfeststellungsabschnitt die Gleisanlagen kreuzenden bzw. annahernden Lei-
tungen und Kabel Dritter sind in den Lagepldanen der Anlage 8 eingetragen.

Im Baubereich befinden sich nachfolgend genannte Kabel- und Leitungen Dritter:

Kabel- und Leitungen Dritter

Leitungsunternehmen [ Rechtstrager

Fernmeldekabel
Telekommunikation

Ateer Vodafone,

DB Systel GmbH,

Deutsche Telekom AG,
Unitymedia Hessen GmbH,
Ny FRhein-Main-GrbtHs

Schmutz- [ Misch- [ Abwasser-
|Regenwasser (Kanal)

StadiwerkeBad-Vilbet,
Tiefbauamt Stadt Bad Vilbel
Stadtwerke Friedberg,
Stadtwerke Karben,
Gemeinde Wollstadt,

Oberhessische-VYersorgungsbetriebe

Strom (erdverlegt oder als Freileitung)

DB Energie GmbH,

Stadtwerke Bad Vilbel,

Stadtwerke Friedberg

Oberhessische Versorgungsbetriebe AG

Gas

Mainova AG, Zentrale Netzauskunft,
Stadtwerke Bad Vilbel,
Stadtwerke Friedberg

Trink- [Fernwasser

Oberhessische Versorgungsbetriebe AG
Stadtwerke Bad Vilbel

Stadtwerke Karben

Gemeinde Wollstadt

Stadtwerke Friedberg

Nutzleitungen

Hassia Mineralquellen GmbH & Co.KG

7 Beschreibung der geplanten MaBnahmen

7.1 Bahnanlagen / Oberbau

Die bestehende zweigleisige Strecke 3900 zwischen Friedberg und Bad Vilbel wird
viergleisig ausgebaut, um den S-Bahnverkehr auf separaten Gleisen der Strecke 3684

zu fuhren.

Je nach Trassierung werden die vorhandenen Streckengleise als Strecke 3684 oder
als Strecke 3900 genutzt bzw. in neuer Lage aufgebaut.
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Die Wahl des jeweiligen Oberbaus erfolgt entsprechend dem giiltigen Ausriistungs-
standard ,Schotteroberbau fir Gleise und Weichen®. Fiir die neuen Streckengleise
kommt Schotteroberbau mit der Schienenform UIC 60 auf Betonschwellen zum Ein-
satz. In den (brigen Bahnhofsgleisen des Bf Friedberg und auf der Strecke 3745 wird
die Schienenform S54 auf Betonschwellen eingesetzt.

In den von der BaumaRnahme nicht betroffenen Abschnitten der Bestandsgleise bleibt
der bestehende Oberbau unverandert.

Bahnkorper [ Entwasserung / Durchlasse

Die vorgesehenen BaumalRnahmen beinhalten die Herstellung eines separaten Bahn-
korpers fiir die S-Bahngleise mit Dammverbreiterungen und Einschnittserweiterungen
einschlielich des Einbaus eines Tragschichtsystems und erforderlicher Entwasse-
rungsanlagen.

Bahnkorper

In Bereichen, wo der Oberbau neu- oder umgebaut wird, sind Tragschichten und Uber-
gangsschichten zur Gewahrleistung der Tragfahigkeit vorgesehen. Diese werden ent-
sprechend den Anforderungen der Ril 836 ausgefiihrt. Die Planumsbreiten werden
gemal Ril 800.0130 unter Berlicksichtigung der Kabeltrassen hergestellt.

Zur Herstellung des 3. und 4. Gleises wird eine Verbreiterung des Bahnkorpers erfor-
derlich. Dadurch werden Dammanschittungen und Einschnittserweiterungen gemafs
Ril 836 notwendig. Vor deren Ausfiihrung wird der vorhandene Bewuchs beseitigt und
der Oberboden abgetragen. Teilweise wergerr wird in der Dammaufstandsflache ab-
schnittsweise Bodenaustausch bzw—Bedenverbesserargsmaiinahmen erforderlich.
Die Boschungsneigungen werden gemalR Ri836-6566 Ril 836.4102 in Abhangigkeit
vom verwendeten Material hergestellt.

Entwasserung

Das im Gleisbereich anfallende Oberflachenwasser wird (iber die Dammbdéschungen,
mit Graben am Boschungsfuld bzw. im Einschnitt und bei Gelandegleichlage tiber Ent-
wasserungsanlagen abgeleitet. Dazu werden Bahngraben, Tiefenentwasserungen und
Sammelleitungen Siekereitunrgen—hre—VYersickersehtitze angeordnet. Die geplante Pa-
rallelfihrung der Strecken 3684 und 3900 bedingt durchgangig den Einbau einer Mit-
tenentwdsserung zwischen den Strecken, so dass auch bei Dammlagen Wasser ge-
fasst werden muss.
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Gemals dem Hessischen Wassergesetz und der Ril 836 der DB AG (Erdbauwerke und
sonstige geotechnische Anlagen) ist der Versickerung der Vorzug zu geben. Nach
DWA-A 138 ,Planung, Bau und Betrieb von Anlagen zur Versickerung von Nieder-
schlagswasser“ kommen fiir Versickerungsanlagen nur Lockergesteine in Frage, deren
kf-Werte im Bereich 1 x 102 bis 1 x 10® m/s liegen. AuRRerdem muss ein Abstand zum
mittleren héchsten Grundwasserstand von mindestens 1 m vorhanden sein.

Die Untergrundverhaltnisse im Umbaubereich erfiillen die o. g. Anforderungen tber

wiegene nicht. v

Das gefasste Wasser wird gder-Yetfittern iber Sammelleitungen und Bahngraben G+a-
pen verschiedenen Vorflutern zugefihrt. Als Vorfluter dienen FlieRgewasser, Feldgra-
ben und kommunale Entwasserungssysteme. tre-tas-Grarewasser:

Aufgrund der teilweise grofen abzufiihrenden Niederschlagsmengen wird das gefasste
Niederschlagswasser in unterirdischen Stauraumkanalen gesammelt und gedrosselt an
die Vorflutstellen abgegeben.

Um die Grenzwerte der stofflichen Belastung fiir die Vorfluter einzuhalten, sind Sedi-
mentationsanlagen vorgeschaltet.

Angaben zu allen Einleitstellen sind dem Gliederungspunkt 7.3 Gesamtentwasse-
rungskonzept zu entnehmen. Die Antrage auf Einleitgenehmigung sind in den neuen
Anlagen 10.8.1b bis 10.8.18b beigefiigt.

Kabeltiefbauanlagen

Auf der Strecke werden Kabelanlagen erneuert und die Kabeltrassen liberwiegend neu
hergestellt. In den Kabeltrassen werden die Kabel der Signal-, Telekommunikations-,
Starkstrom- und Oberleitungsanlagen gefiihrt, die in den Rand- und Zwischenwegen
gebaut werden.

Auf Eisenbahniiberfiihrungen wird im Bereich der Gehsteige jeweils ein Kabelkanal
vorgesehen.

Durchlasse
Infolge der Erweiterung des Bahnkorpers sind bauliche MaRnahmen an fast allen

Durchlassen erforderlich. In der Regel werden die Durchlasse verlangert. Durchlasse
ohne erkennbare Funktion werden abgebrochen und verfullt.
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Folgende MaRnahmen sind vorgesehen:

Lage- Bau-km | Durchlass Lichte Weite /| | MaBnahmen
plan Strecke lichte Hohe
Anlage 3900 bzw. Durch-
Nr. messer (ca. m)
3.3 18+699 | Plattendurchlass aus | 1,50/0,75 m ersatzloser Abbruch
181,101 Naturstein
3.5 179,221 | verrohrter Platten- 0,40 m Teilabbruch und
durchlass Erneuerung sowie
Verlangerung
3.5 179,151 | verrohrter Platten- 0,40 m ersatzloser Abbruch
durchlass
3.5 179.842 | verrohrter Platten- 0,30 m ersatzloser Abbruch
179,041 durchlass
3.5 178,897 | verrohrter Platten- 0,30 m ersatzloser Abbruch
durchlass
3.5 1787+ | verrohrter Platten- 0,30 m keine MalRnahmen
178,771 durchlass
3.6 178,535 | Gewdlbedurchlass 0,87 /0,90 m keine MalRnahmen
aus Naturstein
3.8 176,345 | Rohrdurchlass 0,70 m Verlangerung
3.9 175493 | Gewolbedurchlass 1,25/1,35 m Verlangerung
175.502 aus Naturstein
3.9 175274 | Plattendurchlass aus | 0,60 /1,20 m Verlangerung
175,282 Naturstein
3.13 +7+815 | Rahmendurchlass aus | 0,90 [ 0,40 m Teilabbruch, An-
Stahlbeton schluss an Glei-
171,825 ..
sentwasserung
3.13 17181+ | Rohrdurchlass aus 2x0,50m ersatzloser Abbruch
171,825 | >@hl
3.14 +768;833 | Plattendurchlass aus | 0,50 /1,20 m Verlangerung
170,844 Naturstein
3.15 1768668 | Plattendurchlassaus | 0,50/1,20 m Feilabbraeh
170,672 Naturstein Verlangerung
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7.3 Gesamtentwdsserungskonzept

In das Entwasserungskonzept sind alle Flachen einbezogen, die einen Oberflachenab-
fluss erzeugen:

Bahnkorper einschlieRlich Béschungen
Bahnsteige einschlieRlich Zuwegungen
Stutzwande o
Ingenieurbauwerke (EU, SU)

Straf3e im Bereich der EU 175,040.

Berucksichtigt werden nur die Flachen, bei denen aufgrund der ortlichen Verhaltnisse
das Oberflachenwasser gefasst und einer Vorflut zugefiihrt werden muss. In den Gbri-
gen Bereichen verlauft das Wasser breitflachig im Gelande. Bei den anzupassenden
StralRen und Wegen erfolgt die Entwasserung im Wesentlichen iber Mulden efre mit
Vorflutanschluss (siehe Gliederungspunkt 7.8).

Als Vorfluter dienen:

FlieRgewdsser: Nidda (Gewasser Il. Ordnung), Bache und Graben,
kommunale Entwasserungssysteme: Regen-, Misch- und Abwasserleitungen,

:—&uﬁdwasse%ubererSﬁkerafﬂageﬁ:

Folgende Einleitstellen wurden vorgesehen:
Ein I Einter = b Vord
teit- ptar menge
stefte | Anlage s
Nr:
1 333 16— | Bahnkorper Regenwassereitung-der
StadtBad-Vibet
2 32 81— | Bahnkorper Nidda{GewasserH—O+d-
AHAL)
3 32 2— | EdHkm181556 Regenwassereiturg-der
StadtBad-Vibet
4 32 14— | Bahnkérper Nidga{Gewasser H—O+d-
Bat e Dortehwei fUAE)
Stiitrwind
5 22 Ekm-181,378 Misehwassoraineder
StadtBad-Vibel
6 34 134— | Bahnkérper GrabenamFeldweg
7 35 20— | Bahnkorper Graben
8 35 79— | Bahnkérper Graben
Bahnsteig-GrefsKarben
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Ein I Einte = b Ver]
teit plan menge
stelte | Anfage | s
Nr=
9 36 26— | Bahnkbrper VerhandenerBurehliass
Bahnsteig-GrofsKarben
. StadtwetkeKatrben
Stiitzwand
. ’
- 55’ 5
. StadtwetrkeKarben
Bahnsteig-Okarben
Stadtwetkekarben
. StadtwetrkeKarben
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Ein- Lageplan / Einleit- Einzugsgebiet Vorflut
leit- Einleitantrag | M¢"8¢
stelle IIs
Anlage
Str. 3900 Fluf Nidda,
N e H2754 | e 181.955—183.051 bei Niddabriicke
3.1b 85,0 km 181,950 - 183,095 Strecke 3745
und Str. 3684
k36662 - 17,760
10.8.1.1b km 16,620
Str. 3745 km 1,070 - 1,155
7 |32a 121174 | St 359005 N FluR Nidda
3.2b 100,0 km 181,011 - 181,950
und Str. 3684
IerAAE0—10-602
10.8.2.1b km 17,760 - 18.700
3 34 145695 Str. 3900 Graben an der
km179,775—181;600 EU Feldweg
3.4b 20,0 km 179,768 - 181,011 km 179,767
und Str. 3684
-0 6—10-045
10.8.3.1b km 18,700 - 19,950
4 355 L1368 SI tr. 395005 TEREIEYY. Graben im Feld
3.5b 8,0 km 179,220 - 179,768
und Str. 3684
km19,955—20,265
10.8.4.1b km 19,950 - 20.500
5 355 157640 SI tr. 379800555 179445 Graben im Feld
3.5b 20,0 km 178,560 - 179,220
und Str. 3684
km20;:275—233155
10.8.5.1b km 20,500 - 21.165
Str. 3900 Durchlass im
6 |36 5| 178318 - 178,560 Bf Grof Karben
3.6b 5,0 km 178,314
und Str. 3684
km 21,165 - 245462-21.410
10.8.6.1b
; 3.6 91633 Str. 3900 Rucksta}ubecken
k3 7A527—3178.363 am Geringsgraben
3.6b 15,0 km 177,480 - 178,314
und Str. 3684
k24— 22190
10.8.7.1b km 21.410 - 22.240
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Ein- Lageplan / Einleit- Einzugsgebiet Vorflut
leit- Einleitantrag | M¢"8€
stelle IIs
Anlage
8 |37a 154:713 Sl tr. ]3795003 o s Heitzhéfer Bach
3.7b 20,0 km 176,295 - 177,480
und Str. 3684
km22195—23:400
10.8.8.1b km 22,240 - 23.307
9 38a 59;955 Str. 3900 Regenwasserkanal
3.8b 75,0 k755645 - 176,295 in der
und km 175,800 SaalburgstralRe
10.8.9.1b Str. 3684 Okarben
k2342 5—24;865
km 23,307 - 23.910
Str. 3900 Graben bei
10|39 T3 | 75045175780 km 175,500
3.9b 10,0 km 175,320 - 175,800
und Str. 3684
k2486524666
10.8.10.1b km 23,910 - 24,390
Str. 3900 Graben bei
11 352 50302 | | ma73.850175.493 km 175,275
3.9b 25,0 km 174,110 - 175,320
und Str. 3684
km24,675—25;865
10.8.11.1b km 24,390 - 25,597
12 |331a 111527 Sl tr. 1379300999 303 Weinbach
3.11b 55,0 km 172,959 - 174,110
und Str. 3684
km25,883—26:745
10.8.12.1b km 25,597 - 26,750
13 |342a 269,432 Sl tr. ]379800858 13055 Rosbach
3.12b 20,0 km 171,165 - 172,959
und Str. 3684
{2 A—20576
10.8.13.1b km 26,750 - 28.658
14 | 3-34a 29773 | Str- 3900 Graben bei  km
km-176;526—176,832 170,833
3.14b 15,0 km 170,516 - 171,165
und Str. 3684
km28,876—29:192
10.8.14.1b km 28,658 - 29.202
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Ein- Lageplan / Einleit- Einzugsgebiet Vorflut
leit- Einleitantrag | M¢"8€
stelle IIs
Anlage
15 335 135;782 | Str. 3900 Graben am
’ 30,0 km169:4460—176;508 Heidenstockweg
3.15b km 169,490 - 170,516
und Str. 3684
km29,265—306,280
10.8.15.1b km 29,202 - 30.232
16 316 77283 Str. 3900 Ableitung in die
km168;860—3169;440 Wetter
3.16b 95,0 km 168,855 - 169,490
und Str. 3684
km36;2660—36;860
10.8.16.1b km 30,232 - 30.866
Str. 3900 Graben am
17| 3+ 89857 | m168.259—168.850 Gobelheimer Weg
3.17b 25,0 km 167,200 - 168,855
und Str. 3684
km36;6746—31;468
10.8.17.1b km 30,866 - 32,510
Str. 3900 Abwasserkanal in
18 | 320 365 | | 166,200 - 167,200 der
3.20b 85,0 Fritz-Reuter-StralRe
und Str. 3684
km 32,510 - 33,500
10.8.18.1b

Zur Gleisentwasserung liegen keine Bestandsunterlagen vor. Flr die Bauwerke sind
teilweise Bestandsunterlagen vorhanden, beziiglich der Entwasserungsanschliisse je-
doch oft nicht aussagekraftig. Die vorhandenen Vorflutanschliisse sind daher nicht im-
mer bekannt, Einleitmengen generell nicht. Von den 28 18 Einleitstellen werden ge-
genwartig mindestens 32 6 genutzt und nachfolgend beschrieben:

- Finteitstelle 7—6taben-Einleitstelle 4 - Graben an EU Feldweg

Der Graben dient im Bestand als Vorflutanschluss fiir die EQ—F&%weg—l—Gfabeﬁ
EU Feldweg im km 179,449. Neben der Bauwerksentwisserung der erweiterten EU

wird zusatzlich gie—Mitterentwasserang—desBahnkérpers—eingeteitet die Strecken-

entwasserung des Einzugsgebietes 4 eingeleitet.

- FEinteitstele-8—-Graben-Einleitstelle 5 - Graben im Feld
Blsher |st osthch ein kurzer Dammfu@graben angebunden Bufeh—deﬁ—AﬁseHuss

weseﬁ-t-l-reh—vergf&%eﬂ.—Durch den Anschluss der neugebauten Anlagen des Ein-
zugsgebietes 5 wird die Einleitmenge gegeniliber dem derzeitigen Zustand vergro-

Rert.
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Einteitstelte+2 Einleitstelle 8 - Heitzhofer Bach )

Der Bach dient im Istzustand als Vorflutanschluss fiir die EU Heitzhéfer Bach km
177,480 und den Bahnkérper (linkes Gleis). Beides bleibt bestehen. Zusatzlich wer-
den die Wassermengen derEH-176;295; des erweiterten Bahnkdérpers sowie des

neuen Te|Is der EU 177,480 elngeleltet BeiderEinteitmenge-von1324shandeles

Einteitstelte18 Einleitstelle 12 - Weinbach )

Der Weinbach bildet im Bestand die Vorflut fir die EU B3 km 173,840. Durch die
Erweiterung der EU erhoht sich die Einleitmenge. Ebenso erhoht sich die Einleit-
menge durch die Ausweitung des Einzugsgebietes auf den erweiterten Bahnkarper,

Bahnstelge und der SU im km 173 393 Belhwerta-us—gfe%efe—ﬁcﬁfeﬂ—der—gﬂa{aﬁfeﬁ

Einfeitstette23 Einleitstelle 15 - Graben am Heidenstockweg
Die Einleitstelle wird im Bestand als Vorflutanschluss fiir die EU Feldweg ,Heiden-
stockweg®“ km 170,516 genutzt. Zusatzlich zur Bauwerksentwasserung der erweiter-
ten EU wird zukiinftig die Gleisentwidsserung der neuen Strecke 3900 und die
Bahnsteigentwasserung des Hp Bruchenbriicken angeschlossen.

Einteitstette28 Einleitstelle 18 - Entwasserungsleitung der Stadt Friedberg
Der Bf Friedberg verfligt Giber ein Netz von Entwasserungsleitungen. Nur ein gerin-
ger Anteil davon sind Anlagen zur Gleisentwasserung, der iberwiegende Teil dient
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7.4

7.4.0

zum Anschluss der zahlreichen Gebaude und Anlagen. Vorflut bildet das kommuna-
le Entwasserungssystem der Stadt Friedberg.

Die von Spurplananderungen betroffenen Gleisanlagen werden mit Entwasserungs-
einrichtungen ausgestattet. Dadurch vergréRern sich die Einleitmengen. Allerdings
entfallen im Gegenzug durch den Abbruch einiger Gebdude Einzugsflachen, z. B.
durch entfallende Dachentwasserungen.

Der Geringsgraben (Anlage 3.6) ist aufgrund der ungilinstigen geodatischen Verhaltnis-
se nicht als direkte Einleitstelle fiir die neue Bahnkdrperentwasserung geeignet. Am
westlichen Eingang zum Grabendurchlass wird ein Rickstaubecken neu angeordnet,
um die anfallenden Wassermengen zu fassen und gedrosselt durch den Durchlass und

welteren Graben zu leiten. vorgesehen. B1e—verh—a-ﬁdeﬁe—ﬂae+weﬁegfe—es-t-l1ehe—51eker—

Detaillierte Unterlagen zur Streckenentwasserung tber die vorgenannten Einleitstellen
sind in den Wasserrechtsantragen auf Einleitgenehmigung (Anlagen 10.8b) beigefiigt.
Neben einem Ubersichtsplan der Einleitstellen enthalt die Anlage jeweils eine Be-
schreibung des Einzugsgebiets und der Entwasserungsanlagen, Tabellen zur Ermitt-
lung der Wassermengen und der Wasserbelastung sowie eine Zusammenfassung der
Bemessungsergebnisse und Einleitmengen in die Vorflutstellen.

Fur bauzeitlichen WasserhaltungsmalBhahmen an einzelnen Briickenbauwerken sind
die Antrage auf wasserrechtliche Erlaubnis hierzu in Abstimmung mit der Unteren
Wasserbehorde im Rahmen der Ausfiihrungsplanung zu stellen.

Ingenieurbauwerke (EU, SU)

] Friedberger Strale, Bad Vilbel, Strecke 3900, km 182,570 (Bau-km 182,584)

Das vorhandene zweifeldrige Bauwerk wird vollstandig abgebrochen und durch einen
einfeldrigen Neubau ersetzt. Das neue Bauwerk wird als Stabbogen-Uberbau mit
Stahlbeton-Fahrbahnplatte ausgebildet. Die lichte Weite vergréf3ert sich von derzeit ca.
98,80 m auf insgesamt ca. #84268-m 103,30 m. Die Breite zwischen Gelandern verrin-
gert sich auf 11,00 m. Die kleinste lichte Hohe des Neubaus betragt 5,85 m.

Die massiven Widerlager und Fliigel des neuen Bauwerkes werden tef flach gegriin-
det.

Auf der Briicke wird ein konstantes Langsgefalle von ca. 0,7 % nach Siiden ausgebil-
det. In Querrichtung erhdlt die Fahrbahn eine Neigung von ca. 2,5 %. Das Oberfla-
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chenwasser auf der Briicke wird tiber Strafenablaufe gesammelt und ber Quer- und
Langsleitungen zum stdlichen Widerlager geleitet. Von hier wird das Wasser der Bah-
nentwasserung zugefiihrt.
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7.4.4

7.4.5

7.4.6

EU Koénigsberger StraRe, Strecke 3900, km 181,955 (Bau-km 181,950)

Das vorhandene Bauwerk wird abgebrochen und in gleicher Lage durch einen Neubau
ersetzt. Die neue Eisenbahniiberfiihrung wird als Stahlbetonrahmen ausgefiihrt. Mit
Herstellung einer lichten Weite von Iw = 4,00m und lichten Héhe von Ih = 3,06 m wer-
den die im Bestand vorhandenen Offnungsmalie beibehalten.

Das Bauwerk wird auf einem durch Bodenverbessertngaustausch tragfahigen Bau-
grund flach gegriindet. Die Bauwerksentwasserung wird an die StraRenentwasserung
angeschlossen

Das neue Bauwerk wird kinftig 4 Gleise uberfiihren. Die lichte Weite zwischen den
Gelandern vergrofRert sich auf ca. 23568-m 23574-m 21,53 m.

EU Bahnsteigzugang Hp Dortelweil, Strecke 3900, km 181,383 (Bau-km 181,378)

Fiir die neutrassierten Fernbahngleise wird die EU Bahnsteigzugang auf der westlichen
Seite verlangert. Die Verlangerung wird als Stahlbetonrahmen mit einer lichten Weite
von Iw = 3,00 m und lichten Héhe von |h = 2,45 m analog dem bestehenden Bauwerk
ausgefiihrt. An die Verlangerung schlieRt eine Treppen- und Rampen-Aufzugsanlage
mit Anbindung an d¢ie den Weitzesstrafseweg an. Die lichte Weite betragt kinftig fur die

Rampentw=>1;86-muned-die Treppen lw = 3,00 m.

In Héhe des neu zu errichtenden Bahnsteiges 2 wird ein Zugang von der EU Perso-
nentunnel zum Inselbahnsteig mittels einer Treppen- und einer Ramper
Aufzugsanlage geschaffen. Aufgrund der raumlichen Beengtheit werder—at+ wird eine
lichte Weiten von =2576-m > 2,40 m (Treppe) bzw—186-+{(Rampe) hergestellt.

Das Bauwerk wird auf einem durch Bodenverbesserung (Bodenaustausch) tragfahigen
Baugrund flach gegriindet. Die Bauwerksentwdsserung wird an die bestehende Pum-
penanlage der EU Bahnsteigzugang angeschlossen.

EU Theodor-Heuss-StraRRe, Strecke 3900, km 181,016 (Bau-km 181,011)

Infolge der neuen Lage aller Gleise ist ein vollstindiger Neubau der Uberbauten erfor-
derlich. Hlerbel W|rd der bestehende Straf&entrog in seinen Abmessungen unverandert
belassen. H 3 err Der neue
viergleisige Uberbau W|rd aIs massive Deckbrucke aus 4 vorgefertlgten Fertigteilen auf
Tiefgriindungen hinter den bestehenden Trogwanden errichtet.

Der Uberbau wird als Deckbriicke mit beidseitigem Randweg ausgebildet. Die Breite
zwischen den Gelandern vergrolRert sich wea—38;54 auf = 21,76 m. Auf der Ostli-
chen Randkappe und zwischen den beiden Gleisen der zukiinftigen S-Bahn und der
Fernbahn werden Larmschutzwande liber das Bauwerk gefihrt.
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7.4.7

7.4.8

7.4.9

Der Uberbau entwéassert beidseitig (,Spiegelgefalle®) in die Hinterfillung, von wo das
anfallende Wasser Uber Filtersteine zu den Grundrohren geleitet und tber Stichleitun-
gen in das freie Gelande bzw. in den Entwasserungsgraben abgefuhrt wird.

Fiir die Ausbildung der Uberbauauflager ist bauzeitlich eine offene Wasserhaltung er-
forderlich, in der das anfallende Wasser zunachst gesammelt und dann in den Entwas-
serungsgraben der Streckenentwasserung abgepumpt wird. Der Antrag auf wasser-
rechtliche Erlaubnis hierzu ist in Abstimmung mit der Unteren Wasserbehdrde im
Rahmen der Ausfiihrungsplanung zu stellen.

EU Feldweg, Strecke 3900, km 179,767 (Bau-km 179,768)

Das vorhandene Bauwerk wird abgebrochen und in gleicher Lage durch einen Neubau
ersetzt. Die neue Eisenbahniiberfiihrung wird als Stahlbetonrahmen ausgefiihrt. Mit
Herstellung einer lichten Weite von ca. lw = 2,85 m und lichten H6he von ca. |h = 2:18
# 2,27 m werden die im Bestand vorhandenen Offnungsmalie beibehalten.

Das Bauwerk wird auf etrem—dureh-Bogenverbessertsng tragfahigen Baugrund (Dicht-

sohle aus Unterwasserbeton mit dariiber liegendem Bodenaustausch aus Magerbeton)
flach gegriindet. Die EU wird tber den Hinterfillbereich zu den Béschungsflachen ent-
wassert.

Das neue Bauwerk wird kiinftig 4 Gleise uberfiihren. Die lichte Weite zwischen den
Gelandern vergrofert sich auf ca. 22536-m 22546-m 21,00 m.

Fiir den Bodenaustausch ist ein wasserdichter Verbau erforderlich, der in die Ton-
schicht ab ca. 5,10 m unter Gelande eingebunden wird. Das in der Baugrube vorhan-
dene Wasser soll abgepumpt und in den vorhandenen Graben eingeleitet werden. Der
Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis hierzu ist in Abstimmung mit der Unteren Was-
serbehérde im Rahmen der Ausfiihrungsplanung zu stellen.

EU FuBweg [ Graben, Strecke 3900, km 179,448 (Bau-km 179,449)

Das vorhandene Bauwerk wird abgebrochen und in gleicher Lage durch einen Neubau
ersetzt. Die neue Eisenbahniberfiihrung wird als Stahlbetonrahmen ausgefiihrt. Mit
Herstellung einer lichten Weite von ca. Iw 2 2,50 m und lichten Hohe von ca. Ih 2 1,60
m werden die im Bestand vorhandenen Offnungsmale beibehalten.

Das Bauwerk wird auf eirem—dureh—Bodenverbesserung tragfahigen Baugrund (Bo-

denaustausch aus Magerbeton) flach gegriindet. Die EU wird tiber den Hinterfiillbe-
reich in den unterfihrten Graben entwassert.

Das neue Bauwerk wird kiinftig 4 Gleise uberfiihren. Die lichte Weite zwischen den
Gelandern vergroRert sich auf ca. 2432 23-66-m 20,95 m.

Fiir den Bodenaustausch ist ein wasserdichter Verbau erforderlich, der in die Ton-
schicht ab ca. 5,80 m unter Gelande eingebunden wird. Das in der Baugrube vorhan-
dene Wasser soll abgepumpt und in den vorhandenen Graben eingeleitet werden. Der
Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis hierzu ist in Abstimmung mit der Unteren Was-
serbehorde im Rahmen der Ausfiihrungsplanung zu stellen.

EU Bahnsteigzugang Bf Gro3-Karben, Str. 3900, km 178,559 (Bau-km 178,560)

An der EU werden keire—Yerandertngen Anderungen fiir den Einbau des Zuganges
zur Aufzugsanlage auf Bahnsteig 2 vorgenommen. Die lichten Malie werden nicht ver-
andert.
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7.4.10 EU Geringsgraben, Strecke 3900, km 178,302 (Bau-km 178,303)

7.4.11

Das vorhandene Bauwerk wird abgebrochen und durch einen Neubau zur Uberfiihrung
von 4 Gleisen ersetzt. Der Neubau wird als gesehtessere—Rahmenkonstiaktion massi-
ve Stahlbetonplatte mit Schneidenlagerung auf Spundwandgriindung ausgefiihrt.
Durch das Bauwerk wird ein ca. 1,00 m breiter und ca. 30 cm tiefer Graben gefihrt.

Die lichte Hohe vergréfiert—sieh—dm—ea—7/em betragt ca. 0,77 m, die lichte Weite wird

auf ca. 2,20 m vergroRert, um den vorhandenen Durchflussquerschnitt zu gewahrleis-
ten. Der Kreuzungswinkel betragt ca. #86-ger 105 gon, die Breite zwischen den Gel-
andern vergroRert sichttrea—7-65+ sich auf ca. 24;6-m 23,47 m.

Die Gradiente des unterfiihrten Geringsgrabens muss im Bauwerksbereich angepasst
werden, verbunden mit einer Profilierung des Grabens bis zum Durchlass bzw. bis zum
auf der Westseite angeordneten Einlaufbecken.

Im Zuge der Herstellung der neuen EU wird die Zufahrt zum anliegenden 6stlichen
Gartengrundstiick Gber den Geringsgraben als eigenstandiges Bauwerk mit einer Brei-
te zwischen Gelandern von ca. 4,0 m wiederhergestellt.

Die Verbindung zwischen Einlaufbecken - EU - Zufahrtsbriicke wird durch Stitzwéande
hergestellt. Nur die nordliche Verbindung zwischen EU und Zufahrtsbriicke wird ge-
bdscht ausgefiihrt.

SU LandstraRe L3205, Strecke 3900, km 178,156 (Bau-km 178,157)

Das vorhandene Bauwerk wird vollstandig abgebrochen und durch einen Neubau zur
Unterflihrung von 4 Gleisen ersetzt. Der Neubau wird als Stabbogen mit Stahlbeton-
Fahrbahnplatte ausgefiihrt.

Um die stark befahrene Strafe L3205 so kurz wie moéglich sperren zu miissen, werden
die neuen Unterbauten hinter den bestehenden als Bohrpfahlwande mit aufgesetzter
Auflagerbank ausgefiihrt. Aus diesem Grund vergroRert sich die lichte Weite des neu-
en Bauwerkes auf ca. 39,64 m.

Die Breite zwischen den Gelandern vergrofRert sich um 5 cm auf ca. 12,30 m.

Auf der Briicke anfallendes Niederschlagswasser wird tiber das Langsgefalle der Stra-
Re zu den Bauwerksenden gefiihrt. Dort wird es tiber die Straenablaufe in eine Sam-
melleitung der anschliellenden Stralenentwasserung eingeleitet.

Das geplante Briickenbauwerk entspricht in der Stralengradiente dem Bestandsbau-
werk. Damit liegt kein erheblicher baulicher Eingriff gemafd (§1 (2) Nr. 1 der 16. BIm-
SchV vor (siehe Anlage 12.3b Kapitel 10.4 ab Seite 50).

Somit besteht im Zuge des Ersatzneubaus der SU L3205 kein Anspruch auf Lirmvor-
sorge.
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7.4.12

7.4.13

EU Heitzhofer Bach, Strecke 3900, km 177,479 (Bau-km 177,480)

Die neu hinzukommenden Fernbahngleise werden (iber ein neues separates Bauwerk
gefiihrt. Dieses Bauwerk ist eine Rahmenkonstruktion aus Stahlbeton, die aufBeh+
pfakten—ef flach auf einem Baugrundersatz gegriindet wird. Auf der Gstlichen Seite

wird tiber-Orthogenalfligel-der-Ansehiuss das neue Bauwerk direkt bis an das beste-
hende Bauwerk reatisiert herangefiihrt.

Mit Herstellung einer lichten Weite von ca. Iw = 4,00 m und lichten Hoéhe von ca. |h 2
1,48 m werden die im Bestand vorhandenen Offnungsmalle beibehalten.

Das neue Bauwerk wird mit einer Breite zwischen den Gelandern von >10,60 m herge-
stellt. Auf der westlichen Kappe wird eine Uberflughilfe [ Irritationsschutzwand fiir Fle-
dermause angeordnet.

Das Bauwerk entwdssert in den unterfiihrten Heitzhofer Bach. Fir den Neubau muss

eire-Wasserleiturg ein Mischwasser-Kanal verlegt werden.

Fir die Errichtung der Widerlager ist ein wasserdichter Verbau erforderlich, der in die
Tonschicht ab ca. 6,20 m unter Gelande eingebunden wird. Das in der Baugrube vor-
handene Wasser soll abgepumpt und in den Heitzhéfer Bach eingeleitet werden. Der
Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis hierzu ist in Abstimmung mit der Unteren Was-
serbehorde im Rahmen der Ausfiihrungsplanung zu stellen.

FU FuBweg (HauptstraBe), Strecke 3900, km 177,077 (Bau-km 177,025)

Das vorhandene Bauwerk wird teilweise zuriick gebaut und am alten Standort mit einer
vergroRerten Lichten Weite, zur Uberspannung von 4 Gleisen, neu errichtet.

Die vorhandenen ostlichen Rampen bleiben erhalten, wobei der neben den Gleisen be-
findliche Pfeiler erneuert wird. Der neue Uberbau wird aus einem Spannbeton-Fertigteil
mit einer Lichten Weite von ca. 24568 23,45 m hergestellt. Die westlicher Rampesn wer
e¢lerr wird ebenfalls erneuert, wobei die vorhandenen Steigungsverhaltnisse beibehalten
werden.

Die Breite zwischen den Gelandern bleibt mit > 2,08 m unverandert gegeniiber dem
Bestand. Die lichte Hohe betragt > 6,10 m.

Die Entwasserung des Bauwerks fiihrt anfallendes Oberflachenwasser in die Bahnent-
wasserung.
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7.4.14 SU Heiligenhduser Weg, Strecke 3900, km 176,662 (Bau-km 176,653)

Das Bauwerk wird ersatzlos zuriickgebaut.

Aufgrund der Nahe zur vorhandenen Wohnbebauung erfolgt ein schrittweiser, erschiit-
terungsarmer Abbruch. Dabei wird der Uberbau in einzelne Trager aufgelést und tra-
gerweise Uber das offentliche StraRennetz abtransportiert. Die Unterbauten werden er-
schutterungsarm vollstandig abgebrochen.

Vor Beginn der Riickbauarbeiten wird fiir die umliegende Bebauung eine Beweissiche-
rung durchgefuhrt.

7.4.15 EU HauptstraRe, Strecke 3900, km 176,305 (Bau-km 176,295)

Neben der bestehenden EU wird fiir die hinzukommenden 2 Gleise ein weiteres Bau-
werk errichtet. Die bestehende Bahnsteiganlage auf dem vorhandenen Uberbau wird
H et e -Bestar 5 erble . Zurlick gebaut und

vollstandig in der vorhandenen Lage auf dem Uberbau erneuert.

Der bestehende StraRentrog bleibt in seinen Abmessungen unverandert. Der zweiglei-
sige Uberbau wird als massive Deckbriicke auf Tiefgriindungen hinter den bestehen-
den Trogwanden errichtet. Die Uberbauten fir die bestehenden Fernbahngleise und
die neu hinzukommenden S-Bahn-Gleise sind infolge des Gleisabstandes baulich ge-
trennt.

Der neue Uberbau erhilt beidseits einen Randweg. Auf beiden Randkappen wird eine
Larmschutzwand Uberfiihrt. Auf dem bestehenden Bauwerk wird im Zusammenhang
mit dem Neuaufbau des Bahnsteiges ebenfalls eine Larmschutzwand auf der dstlichen
Seite errichtet.

Die Entwisserung des Uberbaus leitet anfallendes Oberflichenwasser in die Bahn-
entwasserung.

Die HauptstralRe dient wahrend der Bauzeit als Umleitungsstrecke fiir FuRganger aus
der nebenliegenden EU Bahnsteigzugang Hp Okarben. Dazu wird bauzeitlich der Stra-
Renquerschnitt eingeschrankt, um an der nérdlichen Trogwand den FuRgangerverkehr
zu fuhren.

7.4.16 EU Bahnsteigzugang Hp Okarben, Strecke 3900, km 176,252 (Bau-km 176,242)

Die vorhandene Eisenbahniiberfiihrung wird erweitert. Hierzu wird das bestehende
Rahmenbauwerk durch Erganzung eines ca. 33 15,8 m langen, in gleicher Bauform
herzustellenden Abschnittes in westliche Richtung verlangert. In diesem Zusammen-
hang werden das auf der Westsseite befindliche Rampenbauwerk sowie die auf glei-
cher Seite vorhandene Treppenanlage abgebrochen und durch entsprechende Neu-
bauten in geanderter Lage ersetzt. Die neuen Bauwerksteile werden aus Stahlbeton
hergestellt und flach gegriindet.

Mit Herstellung einer lichten Weite von Iw > 4,00m und lichten Hohe von |h > 2;54 2,65
m werden die im Bestand vorhandenen Offnungsmalfie beibehalten.

Die Briickenbreite vergroRert sich gegenlber dem Bestand t—ea—13;54-+-auf nun-
mehr = ca. 2488w 27,20 m. Durch die EU werden kiinftig vier Gleise lberfihrt.
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7.4.17

7.4.18

Auf der Westseite der EU betragt die lichte Weite der Rampen und Treppen kiinftig ca.
3756-m 3,00 m zwischen den Gelandern. Im Bereich des Mittelbahnsteiges kénnen
aufgrund der raumlichen Beengtheit nur lichte Weiten von = 2578-m 2,00 m (Treppe)

bzrw—180-m170-m(Rampey-hergestellt werden.

Mit der Erweiterung des vorhandenen Bauwerkes bzw. dem Neubau der Rampen- und
Treppenanlage wird eine Anpassung der westlich der Bahnanlagen befindlichen
Park&Ride-Flache vorgenommen.

Wahrend der Bauzeit kann das vorhandene Bauwerk durch den FulRganger- und Rad-
fahrverkehr nicht zur Querung der Bahnanlagen genutzt werden. Als tempordrer Ersatz
wird im Bereich der siidlich des Bahnsteigzuganges gelegenen EU Hauptstraflte (vgl.
vorangegangener Punkt 7.4.15) ein ca. 2,50 m breiter Gehweg eingerichtet und durch
entsprechende Sicherheitsmalinahmen von der StraRenfahrbahn abgetrennt. In die-
sem Zusammenhang muss die nutzbare StraRenbreite ortlich auf ca. 5,00 m (d.h. nur
eine Fahrspur) reduziert und eine Lichtsignalanlage zur Verkehrsregelung vorgesehen
werden.

EU Feldweg (Lindenhof), Strecke 3900, km 175,050 (Bau-km 175,040)

Das vorhandene Bauwerk wird vollstandig abgebrochen und in nahezu gleicher Lage
durch einen Neubau ersetzt. Die neue Eisenbahniiberfihrung wird als Stahlbeton-
Rahmen ausgefihrt und flach gegriindet.

Mit Herstellung einer lichten Weite von t,=4;56m |, = 5556 5,95m und lichten Hohe von
lh = 4:26-4,50 m werden die im Bestand vorhandenen OffnungsmaRe beibehattenbzw-
getingtgig in Abstimmung mit dem StralRenbaulasttrager im Gegenzug fiir den Entfall
der EU Feldweg in km 174,610 vergroRert. Kiinftig stehen somit eire-tberdiegesamte
Batwetkslange—einheitlichetichteHohe—sewie—eire dem glltigen Regelwerk entspre-

chende lichte Weite und lichte Hohe zur Verfligung.

Die Briickenbreite vergroRert sich gegenlber dem Bestand t—ea—13;168-7 auf nun-
mehr =22536-m > 23546 21,00 m. Durch die EU werden kiinftig vier Gleise Gberfiihrt.

Das Grundwasser steht bis unterhalb der Griindungssohle an. Fiir die Herstellung der
Flachgriindung ist im Bereich der gebdschten Baugrube eine offene Wasserhaltung er-
forderlich. Das in der Baugrube vorhandene Wasser soll abgepumpt und in den an-
grenzenden Graben eingeleitet werden. Der Antrag auf wasserrechtliche Erlaubnis
hierzu ist in Abstimmung mit der Unteren Wasserbehorde im Rahmen der Ausfiih-
rungsplanung zu stellen.

EU Feldweg, Strecke 3900, km 174,610 (Bau-km 174,600)

Das vorhandene Bauwerk wird ersatzlos zuriickgebaut, wobei der Abbruch mindestens
bis 1,00m unter Geldandeoberkante erfolgt. Nach Abstimmung mit dem StraRenbaulast-
trager wurde die bestehende EU als entbehrlich eingeschatzt und somit aus wirtschaft-
lichen Griinden eine Auflassung derselben geplant.

Die Zuwegung zu den 6stlich der Bahnanlagen gelegenen Flachen | Grundstiicken [
Gebauden ist auch weiterhin (ber die ca. 0,5 km stdlich befindliche EU Feldweg (Lin-
denhof), welche im Rahmen des Vorhabens erneuert und hierbei in ihren lichten Off-
nungsmassen geringfligig vergroRert wird (vgl. vorangegangener Punkt 7.4.17), ge-
wahrleistet.

Stand: 31+63-26+136:69:2615 04.03.2022 Seite 58 von 137



S-Bahn Rhein-Main, S6, 2.Baustufe geanderte Anlage 1b
2. Plananderung gemaR §73 (8) VwV{G zur

Planfeststellung

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht

7.4.19 EU B3, Strecke 3900, km 173,85 (Bau-km 173,840)

Das vorhandene Bauwerk wird vollstandig abgebrochen und in nahezu gleicher Lage
durch einen Neubau ersetzt. Die neue Eisenbahniiberfiihrung wird als Stahlbeton-
Rahmen ausgefiihrt und mit Bohrpfahlen tief gegriindet.

Mit Herstellung einer lichten Weite von I, = 10,00 m und lichten H6he von t—=#4;78m I,
> 4,50m werden die im Bestand vorhandenen OffnungsmaRe beibehalten bzw. gefing-
fagig—vergréfiert an die erforderlichen Regelwerte angepasst. Kiinftig steht liber die ge-
samte Bauwerkslange eine fir die Durchfiihrung eines Regelquerschnittes RQ-5
RQ 9,5 nach RAS-Q angemessene und somit dem gliltigen Regelwerk entsprechende
lichte Weite zur Verfigung.

Zwischen ca. Bau-km 173,800 und 175,000 wird westlich der bestehenden Bahnanlage
die B3 in neuer Linienfiihrung geplant. In diesem Zusammenhang kommt es zur Um-
widmung der B3 im Bereich der Eisenbahniiberfiihrung, die jetzige Bundesstrafle B3
wird dann Kreisstrafe 104. Da die zulassige Geschwindigkeit im Bauwerksbereich auf
50 km/h festgelegt ist, konnte auf die Anordnung von Schutzeinrichtungen gemaft RPS
2009 bei der Gestaltung des Bauwerkes verzichtet werden.

Die Briickenbreite vergrofRert sich gegeniliber dem Bestand wi—€a—1+4;36-m auf nun-
mehr =22586-m > 22536 21,66 m. Durch die EU werden kiinftig vier Gleise Gberfiihrt.

7.4.20 Durchlass Weinbach, Strecke 3900, km 173,817 (Bau-km 173,807)

Das vorhandene Bauwerk wird vollstandig abgebrochen und in nahezu gleicher Lage
durch einen Neubau ersetzt. Die neue Eisenbahniberfihrung wird als Stahlbeton-
Rahmen ausgefihrt und flach gegriindet.

Mit Herstellung einer lichten Weite von | = 1,50m und lichten Hohe von I|n 2 1,25m
werden die im Bestand vorhandenen OffnungsmalRe nahezu unverandert beibehalten.

Die Briickenbreite - gemessen in der Achse des Durchlasses - vergréRert sich gegen-
tiber dem Bestand sm—ea—23;268-% auf nunmehr >=#6;268-m = 65,86 m. Durch dieE&
den Durchlass werden kiinftig vier Gleise tberfiihrt.

7.4.21 SU Wartweg, Strecke 3900, km 173,405 (Bau-km 173,393)

Das vorhandene Einfeldbauwerk wird vollstandig abgebrochen und in nahezu gleicher
Lage durch einen Neubau ersetzt. Das neue Bauwerk wird als Zweifeldbatwerk—ats
Spannbetenfertigteiten Einfeldbauwerk in Stahlverbund-Bauweise ausgebildet. Die lich-
te Weite vergroRert sich von derzeit ca. 9,81 m auf insgesamt ca. 28;66 21,40 m. Die
Breite zwischen Gelandern vergréfRert sich um ca. 1,70 m auf > 8,00 m. Die lichte Ho6-
he vergrofRert sich smea—36-em auf > 5,80 m.

Das neue Bauwerk wird tief gegriindet.

Infolge des auf dem Bauwerk liegenden Hochpunktes wird das Oberflachenwasser an
beiden Bauwerksenden in Stral'éenablaufen gefasst und dann uber Kaskaden in d|e
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7.4.22

7.4.23

7.4.24

EU Bstg.zugang Hp Nieder-Wéllstadt, Str. 3900, km 172,982 (Bau-km 172,959)

Das vorhandene Bauwerk wird bis mindestens 1,00m unter Gelandeoberkante abge-
brochen und durch einen nérdlich des Bestandsbauwerkes angeordneten Neubau er-
setzt. Die neue Eisenbahniberfiihrung wird als Stahlbeton-Rahmen ausgefiihrt und
flach gegriindet. Ostlich des Rahmenbauwerkes wetder wird zur Uberwindung det des
Hohenunterschiedes zwischen Unterflihrung; und StraRenniveau tre—Niveat—Baha-
steig je-eine Treppen- und eine Rampenanlage errichtet. Auf der Westseite erfolgt der
Ausgang nahezu ebenerdig auf die vorhandene Park&Ride-Flache.

Mit Herstellung einer lichten Weite von Iw = 4,00m und lichten Héhe von |h = 2,50m
werden die im Bestand vorhandenen Offnungsmalie beibehalten bzw. geringfligig ver-
grollert. Kiinftig stehen somit eine iber die gesamte Bauwerkslange einheitliche lichte
Weite sowie eine dem glltigen Regelwerk entsprechende lichte Hohe zur Verfligung.

Die Briiekenbrette Lange der Unterfihrung vergrofRert sich gegeniber dem Bestand
t-ea—6;36-m auf nunmehr =28;95-m > 2442 28,37 m. Durch die EU werden kiinftig
vier Gleise Uberflhrt.

Mit Ausnahme des Verbindungsweges zwischen Unterflihrung und StralRenniveau -
hier wird in Fortsetzung der lichten Bauwerksbreite eine Gehwegbreite von > 4,00 m
hergestellt - betragt auf der Ostseite die lichte Weite der Rampen und Treppe# kiinftig

jewetls—= 4,00 2578 m {Breite—zwisehen—Gelandern—=2546-m}. Im Bereich des Mittel-

bahnsteiges konnen aufgrund der raumlichen Beengtheit nur lichte Weiten von

> 2,70 m (Breite zwischen Gelandern = 2,40 m) (Treppe) bzw—186-m<(Rampe} herge-
stellt werden.

EU FuBweg (Hp Nieder-WélIstadt), Strecke 3900, km 172,932 (Bau-km 172,918)

Das vorhandene Bauwerk wird ersatzlos zuriickgebaut, wobei der Abbruch mindestens
b|s 1 00 m unter GeIandeoberkante erfolgt Be%Ruekbau—wrrd—e#wd%eh—da—atﬁ—dem

Iung der neuen EU Bahnstelgzugang Hp N|eder WoIIstadt steht Jedoch UI:lWEIt des zu-
rickzubauenden Bauwerkes kiinftig eine barrierefreie und in ihren Abmessungen deut-
lich attraktivere Moglichkeit zur Querung der Bahnanlagen zur Verfugung.

EU Friedberger StraBe B3, Strecke (3900) km 172,655 (Bau-km 172,641)

Infolge der neuen Lage aller Gleise ist ein vollstandiger Abbruch des vorhandenen
Bauwerkes und ein Ersatzneubau des Bauwerks erforderlich.

Das neue Bauwerk witdein4-gleisigerbetbat besteht aus 2 getrennten 2-gleisigen
Uberbauten, gesser deren Widerlager auf einer Tiefgriindung errichtet werden. Ber

Ybetbatwird Die Uberbauten werden als Deckbriicke ohne Zwischenstiitzung gebaut.
Die lichte Weite zwischen den Widerlagern vergrof3ert sich sm—ea—46-em auf > 13,10
m, wobei diese weitgehend an die vorhandene Strallenfiihrung (Einmiindung Rosba-
cher Stralke) angepasst wird. Die Uberbauten fiir die bestehenden Fernbahngleise und
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7.4.25

7.4.26

die neu hinzukommenden S-Bahn-Gleise sind infolge des Gleisabstands baulich ge-
trennt. Die Breite zwischen Geldndern vergroRRert sich tm—ea—13;89-m auf insgesamt
ca. 2342 23,65 m. Beide Uberbauten erhalten jeweils 2 Randwege. Auf den Randkap-
pen des Uberbaus der Fernbahngleise (Westseite) werden Larmschutzwande (iber-
fOhrt.

Die lichte Hohe Uber der Fahrbahn der Friedberger StralRe betragt > 4,50 m.

Anfallendes Oberflaichenwasser wird (iber Langsgefille (Spiegelgefille) in die Hinter-
flllung und von dort in die Bahnentwdsserung geleitet.

Fur die Errichtung des Neubaus ist infolge der innerstadtischen Lage eine raumspa-
rende Bautechnologie mit Ramm- und Bohrarbeiten erforderlich. Diese Arbeiten ms-
sen insbesondere auch am Wochenende und wahrend der Nacht ausgefihrt werden.
Der Neubau des Bauwerks flihrt zu Einschrankungen im StralRen- und Fuligangerver-
kehr.

Durch die Verbreiterung des Bauwerks in Richtung Westen ist es erforderlich, den
Einmindungsbereich der nebenliegenden Rosbhacher Stralie anzupassen.

SU Feldweg (Chausseehaus llbenstadt), Str. 3900, km 171,180 (Bau-km 171,165)

Das vorhandene Einfeldbauwerk wird vollstandig abgebrochen und in nahezu gleicher
Lage durch einen Neubau ersetzt. Das neue Bauwerk wird als Zweifeldbatwerk—ats
Stantbetorr Einfeldbauwerk in Stahlverbund-Bauweise ausgebildet. Die lichte Weite
vergroert sich von derzeit 9,10 m auf 2-matea—33;76-m insgesamt > 28;96 21,40 m.
Die Breite zwischen Gelandern vergroRert sich tm—ea—36-em auf 5,50 m. Die lichte
Hohe vergrollert sich sea—40-em auf > 5;86 5,90 m. Das neue Bauwerk wird tief ge-
griindet und nach den Erfordernissen fiir landliche Wege hergestellt. Die Entwasserung
erfolgt Giber den Hinterflllbereich.

EU Feldweg (Heidenstockweg), Strecke 3900, km 170,526 (Bau-km 170,516)

Die EU Feldweg ,Heidenstockweg® (iberfiihrt gegenwértig die 2 Gleise der Strecke
3900 uber einen befestigten Feldweg. Infolge der Anordnung der neuen Fernbahnglei-
se mit-etrem-Abstanra-ver—ea—~50-m westlich der bestehenden Gleise ist es moglich
den bestehenden Uberbau weitgehend weiter zu nutzen. Somit ist nur ein Neubau fiir
die hinzukommenden Fernbahngleise und eine Anpassung der westlichen Kappe der
bestehenden Briicke erforderlich.

Fur die Erweiterung entsteht ein separates Teilbauwerk, welches direkt an die Widerla-
gerwand der bestehenden EU anschliel3t. Dafiir ist ein Feitabbraer vollstandiger Ab-
bruch der westlichen Schragfliigel erforderlich.

Die Uberbaukonstruktion, analog dem Bestand aus Walztriger in Beton, erhilt beidsei-
tig auf der Westseite eine Randkappes mit versenktem Kabeltrog. Auf der Ostseite
wird eine Sonderkonstruktion in Anpassung an das Bestandsbauwerk gewahlt. Die
Breite des neuen Uberbaus zwischen den Gelandern betragt ca. +6;83 10,74 m.

Die neuen Stahlbetonwiderlager werden mit Bodenverbesserungsmalinahmen (Bo-
denaustausch) flach gegriindet.
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7.4.27

7.4.28

Der neue Bauwerksteil wird mit einer Lichten Weite von 5,50 m und einer kleinsten
Lichten Hohe von 4;5% 4,50 m ausgebildet.

Die fiir das bestehende Bauwerk vorhandene Entwasserung, inshesondere ein Sam-
melschacht im Bereich des Weges wird an die neuen Randbedingungen angepasst

und kann ehkre-grefse—Verandertangen—auch fir die neue Bauwerksentwasserung wei-

tergenutzt werden.

SU WingertstraBe (Wingertsgasse), Strecke 3900, km 169,980 (Bau-km 169,974)

Das vorhandene Einfeldbauwerk wird vollstandig abgebrochen und durch einen Neu-
bau ersetzt. Das neue Bauwerk wird als Zweifeldbauwerk aus Stahibetorr Spannbeton
ausgebildet. Die lichte Weite vergroRert sich von derzeit 9,28 m auf 2-mat-ea—1376-m
8,85 m und ca. 19,65 m. Die Breite zwischen Gelandern vergroert sich smea—35468-m
auf ca. &35 7,50 m. Als kleinste lichte Hohe wird das Regelmald von 5,80 m angehal-
ten.

geerelﬁei— Von der Stra@enuberfuhrung fuhrt eine Treppenanlage zum neuen Mlttel—
bahnsteig. Zusatzlich erhalt der Zwisehen-Mittelbahnsteig einen behindertengerechten
Zugang in Form eines Aufzuges, der am Bauwerk angeschlossen ist. Die Bau-
werksentwasserung wird an die Stralienentwasserung angeschlossen.

Im Bereich der Zugangstreppe zum Bahnsteig + werden fiir die Energieversorgung drei
Raume geschaffen.

EU Gérbelheimer Weg, Strecke 3900, km 168,855 (Bau-km 168,855)

Das vorhandene Bauwerk wird vollstandig abgebrochen und durch einen Neubau er-
setzt. Das neue Bauwerk wird als Vollrahmen in Stahlbeton-Bauweise ausgebildet. Das
neue Bauwerk wird flach mit BodenverbesserungsmalRinahmen (kierwie-vem-Gutach-

tet-vorgesehiagengeokunststoffummantelte-Sandsatwten Bodenaustausch) gegriindet.

Ausgehend vom aufgemessenen Bestand sind die Lichtraumabmessungen fiir den
Neubau auf Grundlage der Richtlinien fir den landlichen Wegebau gewahlt worden.
Die erforderliche lichte Weite bei Unterfihrung eines einstreifigen Weges betragt ein-
schliel3lich eines beidseitigen Sicherheitsraums ca. 5,50 m. Die vorhandene lichte Wei-
te wird somit um ca. 1,10 m vergroRRert. Der bisher im Bauwerkbestand vorhandene
Plattendurchlass (Graben) wird bauzeitlich um verlegt und nach Herstellung des neuen
Bauwerkes |n Form einer Verrohrung DN 600 wieder in das Bauwerk verlegt als—sepa-

. An den Enden
der Rohrleitung ist in geeigneter Form ein Ein- bzw. Auslauf herzustellen.

Aufgrund der vorhandenen Bauwerksiiberschittung kann die Héhenlage der Konstruk-
tionsunterkante so gewahlt werden, dass unter Einhaltung der erforderlichen lichten
Durchfahrtshéhe von ca. 4,50 m keine Absenkung der bestehenden Wegoberkante er-
forderlich wird.
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7.4.29

7.4.30

7.4.31

7.5

7.5.1

EU Rosbach, Strecke 3900, km 172,797

Das Bauwerk wird in gleicher Lage neu errichtet. Geplant ist eine Rahmenkonstruktion
aus Stahlbeton, die flach gegriindet wird.

Mit Herstellung einer lichten Weite von ca. Iw = 3,50 m und lichten Hohe von ca. |h 2
3,80 m werden die im Bestand vorhandenen Offnungsmalfie durchgehend gewahrleis-
tet. Das neue Bauwerk wird mit einer Breite zwischen den Gelandern von >64,0 m her-
gestellt.

Das Bauwerk entwassert in den unterfihrten Rosbach tber die Einleitstelle E13.

Im Rahmen des Neubaus wird die lineare Durchgangigkeit fiir Mikroorganismen mit ei-
ner entsprechend rauen Bauwerkssohle verbessert.

EU StraRbach, Strecke 3900, km 168,003

Das Bauwerk wird in gleicher Lage mit einer lichten Weite von ca. Iw = 2,50 m und lich-
ten Hohe von ca. |h > 2,50 m neu errichtet. Geplant ist eine Rahmenkonstruktion aus
Stahlbeton, die flach gegriindet wird.

Das neue Bauwerk wird mit einer Breite zwischen den Gelandern von > 77,50 m her-
gestellt.

Das Bauwerk entwassert in den unterfiihrten StralRbach.

Im Rahmen des Neubaus wird die lineare Durchgangigkeit fiir Mikroorganismen mit ei-
ner entsprechend rauen Bauwerkssohle verbessert.

Kreuzungsbauwerk Strecken 3742, km 1,120

Das Kreuzungsbauwerk wird im Endzustand die Streckengleise der S-Bahn-Linie S6
uber die Strecke 3742 fihren.

Das Bauwerk wird in gleicher Lage neu hergestellt, wobei an Stelle der Flachgriindung
eine Grindung mit Bohrpfahlen vorgesehen ist.

Mit einer lichten Weite von ca. Iw = 13,20 m und einer lichten Héhe von ca. Ih 2 5,65 m
werden die bestehenden Bauwerksmale beibehalten. Der Uberbau wird mit einer Brei-
te von ca. 70,0 m hergestellt.

Stiitzwande, Larmschutzwande

Stiitzwande

Stitzwande werden erforderlich, um Hoéhenunterschiede zwischen Gleisen und an-
grenzenden Wegen zu sichern und um Béschungen abzufangen.

Im Verlauf der Strecke 3900 kann infolge Bebauung, Gewasser oder Verkehrswege
nicht immer ein gebdschter Damm ausgebildet werden. An diesen Stellen werden
Stiutzbauwerke errichtet als Winkelstiitzwande, Bohrpfahlwande und Spundwande.

Bei Dammanschuttungen sind in der Regel Winkelstiitzwande in Ortbeton vorgesehen.
Diese Stutzwande werden im Zusammenhang mit den erforderlichen Anschuttungen
errichtet. Bei Einschnitten in vorhandene Gelande werden Konstruktionen vorgesehen,
die gleichzeitig als Baugrubensicherungen verwendet werden kénnen. Je nach freier
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Hohe sind Spundwande mit Kopfbalken bzw. iberschnittene Bohrpfahlwande vorgese-
hen.

Mit dem jetzt geplanten Neubau der SU Friedberger StraRe in Bad Vilbel kann auf die
bisher vorgesehene Anpassung der Stiitzwand am 0Ostlichen Widerlager der vorhande-
nen StraRenbriicke verzichtet werden. (Stiitzwand km 182,629 - 182,662)

Die Stutzwand zur Sicherung des Regenriickhaltebeckens im Bereich der Kleingarten-
anlage ,In der Mihlwiese® musste um 183 m verlangert werden, um weitere unterirdi-
sche Regenwasserspeicher in unmittelbarer Nahe der EU Konigsberger Stralde zu si-
chern. (Stiitzwand km 181,961 - 182,234)

Die Stitzwand zur Sicherung des ehemaligen Bahnwarterhdauschens in der Hiigelstra-
Re in Dortelweil ist auf Grund der ortlichen Verhaltnisse nicht realisierbar. Die raumli-
chen Verhaltnisse lassen die fir die Errichtung der notwendigen Schallschutzmalf3-
nahmen erforderliche Stitzwand unter Berlicksichtigung des notwendigen Regel-
lichtraumprofiles fir den Zugverkehr zwischen dem vorhandenen Bahnwarterhdauschen
und der geplanten Strecke nicht zu. Das Wohngebaude kann nicht erhalten werden
und muss abgebrochen werden. Der Gelandeunterschied wird durch eine Bdschung
hergestellt, auf welcher dann die Schallschutzwand fiir die hintere Wohnbebauung der
Higelstralie errichtet wird. (Stiitzwand km 181,750 - 181,803)

Zur Sicherung des Naturschutzgebietes Kloppenheimer Waldchen wird die westliche
Boschung im Bereich des Naturschutzgebietes durch eine Stiitzwand ersetzt. Die
Stiitzwand wird als Winkelsttitzwand ,aufgeloste” Bohrpfahlwand ausgebildet. (Stiitz-
wand km 179,150 - 179,447)

Die Stitzwand zur Sicherung der Wohnbebauung in km 174,900 entfallt. Dieses Bau-
werk ist auf Grund der ortlichen Verhaltnisse nicht erforderlich. (Stiitzwand km 174,860
- 174,920)

Im Zusammenhang mit der Trassierungsanderung wurden zusatzliche Stiitzbauwerke
vorgesehen, um Gelandeunterschiede auszugleichen oder Bauwerke bzw. Gebaude
erhalten oder Eingriffe in benachbarte Grundstiicke vermeiden zu kénnen.

Die tbrigen Stutzbauwerke sind konstruktionsbedingt in der Lange bzw. in der Oberfla-
chenbeschaffenheit angepasst. Die Anderungen sind in der nachfolgenden Tabelle zu-
sammengefasst.

In folgenden Bereichen sind Stiitzwande notwendig:

Bereich (von - bis) Lage/ Bauart Lange

ca. Bau-km (ca. m)
Str——Bohrpfahiwand

182,350 - 182,390 Westlich der Bahnanlage | Spundwand 40,00 m

182,000 - 182,055 Westlich der Bahnanlage | Spundwand 55,00 m

182 H44—18F 234 Ostlich der Bahnanlage, Sicherung Regen- 96,66-m

181,961 - 182,234 riickhaltebecken | Winkelstiitzwand 273,00 m
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Bereich (von - bis) Lage/ Bauart Lange
ca. Bau-km (ca. m)
181+,756—181863 Westlich-derBahnaniage;Sicherung-Wohnbe- | 53;00-m
batung—Spurdwand-mitStahibetorkepf
181418 Westlich der Bahnanlage, Sicherung Wohnbe- | 332566
181,380 - 181,750 bauung [ Bohrpfahlwand mit Vorsatzschale 370,00 m
191407 Ostlich der Bahnanlage, Sicherung Wohnbe- | 272566
181,414 - 181,679 bguung an der Kreisstrafl3e [ Bohrpfahlwand 265,00 m
mit Vorsatzschale
181,075 - 181,203 Ostlich der Bahnanlage, Sicherung Wohnbe- 122560
18397 bauung [ Winkelstiitzwand 128,00 m
181,025 - 181,055 Westlich der Bahnanlage | Spundwand 30m
179,150 - 179,447 Westlich der Bahnanlage, Sicherung NSG, 297,00 m
Stitzwand mit Bohrpfahlgriindung
178,317 - 178,400 Westlich der Bahnanlage | Bohrpfahlwand 83 m
178,156 - 178,310 Westlich der Bahnanlage, Sicherung Wohnbe- | 81566
178237 bauung [ Bohrpfahlwand 154,00 m
176,113 - 176,173 Westlich der Bahnanlage, Sicherung Wohnbe- | 60,00 m
bauung [ Spundwand mit Stahlbetonkopf
578476113 Westlich der Bahnanlage, Siehersrg-Wehnbe- | 325;66
baturg bzw—-Friedberger StraBe [ Bohrpfahl- 220,00 m
175,794 - 176,014 wand mit Vorsatzschale
173,312 - 173,340 Westlich der Bahn zur Sicherung Bebauung | 28,00 m
Spundwand
batungfSpundwand-mitStahtbetonkepf
1725722—37812 Westlich der Bahnanlage, Sicherung Rosba- 57466-m
cher StralRe [ Winkelstiitzwand, davon ca. 20
172,733 - 172,801 m im Bereich RoRbach auf Torsionsbalken 68,00 m
172652—72732 Westlich der Bahnanlage, Sicherung Rosba- 86;06-m
172,654 - 172,733 cher StralRe / Bohrpfahlwand 79,00 m
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Bereich (von - bis) Lage/ Bauart Lange
ca. Bau-km (ca. m)
172,498 - 172,628 Westlich der Bahnanlage, Sicherung Wohnbe- | 130,00 m

bauung [ Winkelstiitzwand

1H2216— 25457 Westlich der Bahnanlage, Sicherung Wohnbe- | 24+566-m
172,216 - 172,420 bauung [ Spundwand mit Stahlbetonkopf 204,00 m
+725216— 72535 Ostlich der Bahnanlage, Sicherung Wohnbe- 325;66-m

~ bauung [ kombinierte Spundwand-
172,210 - 172,430 Bohrpfahlwand mit Stahlbetonkopf 220,00 m
und Stiitzwand wurde im Bereich des Gelande- und
172,450 - 172,630 wechsels in km 172,440 fiir 20 m unterbrochen | 8566
+72;535 180,00 m
29,341 - 29,380 Ostlich der Bahnanlage, Spundwand 39,00 m

7.5.2  Aktive SchallschutzmaRBnahmen

Die im Planfeststellungsabschnitt geplanten Malinahmen fir den 4-gleisigen Ausbau
stellen einen erheblichen baulichen Eingriff dar. Durch die Berechnung von Emissions-
und Immisionsschallpegel kam die schalltechnische Untersuchung zu dem Ergebnis,
dass eine Erhéhung des Beurteilungspegels des vom zu andernden Verkehrsweg aus-
gehenden Verkehrslarms vorliegt. Somit ergeben sich im Untersuchungsbereich An-
spriiche auf SchallschutzmaRnahmen.

Es werden Larmschutzwande errichtet, die auf der bahnzugewandten Seite und bei
den Mittelwanden beidseitig hochabsorbierend ausgebildet werden. Dadurch wird ge-
wahrleistet, dass beim Auftreffen der Schallwellen diese nicht reflektiert und somit
Mehrfachreflexionen ausgeschlossen werden.

Der Abstand zur Gleisachse wird auf der freien Strecke gemald Regelwerk ca. 4,00 m
betragen. Der Regelpfostenabstand betragt gemaR RiL 804.5501 aulRerhalb von Inge-
nieurbauwerken 5,00 m.

Die Griindung der LSW erfolgt in der Regel durch Tiefgrindung von Stahlrohren. Auf
die Sockelelemente werden die Wandelemente aufgelegt. Im Bereich der Kreuzung der
Fritz-Reuter-Stralle in Friedberg (Bau-km 166,460 - 166,490) erfolgt die Griindung der
LSW auf einem tief gegriindeten Torsionsbalken mit einer Stiitzweite von ca. 20,0 m.
Das Bauwerk hat eine lichte Durchfahrtshohe von > 6;68 5,94 m.

Zur Wahrung der Streckenzuganglichkeit fiir den Service- und Instandhaltungsbetrieb
sind in den AuRenwdanden Tiiren mit einer lichten Offnung von mindestens 1,0 x 2,0 m
oder alternativ Wandoffnungen (versetzte Wande) angeordnet. Die Zuganglichkeit wird
durch Wege oder gegebenenfalls durch Boschungstreppen gewahrt. In Bereichen von
Oberleitungsmasten und Signalen sind Umfahrungen der Larmschutzwande vorgese-
hen. In den Mittelwanden werden die Oberleitungsmaste in die Wandkonstruktion inte-
griert. Zur Entwasserung der Larmschutzwande wird eine wasserdurchlassige Kies-
schicht eingebaut, in die das untere Sockelelement der Larmschutzwand einbindet.
Durch den Bau der Larmschutzwande ergeben sich keine Veranderungen im Wasser-
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haushalt. Die Griindungen der Larmschutzwande erfolgen nur punktuell, nicht linien-
formig. Der Grundwasserfluss wird nicht beeintrachtigt. Wasserrechtliche Belange sind
somit nicht betroffen. Das mit einem erschiitterungsarmen Verfahren durchzufiihrende
Einbringen von Griindungsrohren erfolgt je nach 6rtlichen und technologischen Gege-
benheiten vom Gleis aus oder stralRenseitig tiber das angrenzende Gelande.

In folgenden Bereichen sind Larmschutzwande notwendig:

Ortslage Strecke | von km | bis km Lage Art Héhe Lange
(.. der m tiber SO m
Bahn)
Friedberg West 3900 166,116 | 166,859 | rechts | Auflenwand 6,00 718,0
Bruchenbriicken Ost 3900 169,550 | 170,687 | links | Mittelwand 4,00 | 1.137,0
3684 29,211 30,010 | rechts | AufRenwand 3,00 799,0
Wollstadt West 3900 171,949 | 172,904 | rechts | AuRenwand 3,00 955,0
Wollstadt Ost 3900 172,160 | 173,920 | links | Mittelwand 4,00 | 1.760,0
3684 25,923 27,506 | rechts | AufRenwand 3,00 | 1.583,0
Okarben West 3900 175,655 | 176,239 | rechts | AuRenwand 4,00 584,0
3900 176,239 | 176,299 | rechts | AuRenwand 2,00 60,0
Okarben Ost 3900 175,824 | 177,285 | links | Mittelwand 4,00 | 1.461,0
3684 22,513 23,885 | rechts | AuRBenwand 2,50 | 1.372,0
Kloppenheim West 3900 178,156 | 178,594 | rechts | AuRenwand 4,50 439,0
Dortelweil West 3900 181,206 | 182,198 | rechts | AuRenwand 4,00 992,0
Dortelweil Ost 3900 180,963 | 181,627 | links | Mittelwand 4,00 664,0
3684 18,092 18,572 | rechts | AuRenwand 3,00 480,0
3684 18,572 18,735 | rechts | AulRenwand 2,50 163,0
Bad Vilbel West 3900 182,764 | 183,095 | rechts | AuRenwand 4,00 354
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e ke gogn | 166635 166,855 20 |58
e BE Fried! 1665265 1665665 406 56
Gesamtiange 626

182,116 182;166 56 36
182;656 182;116 60 35
181216 181256 40 36
178;556 178,626 76 40
178176 178;246 79 45
e kegogn | 1/B00 178370 106 |48
176;356 1767406 56 26
176;366 176;356 56 36
175556 175;636 86 36
172;966 172;956 56 5
172856 172;566 56 25
171956 172;616 66 36
Gesamtlange 3486
1815656 181;766 56 35
186;836 181656 826 40
186,786 186;836 56 28
177336 77436 166 28
e eecke 3960 177,280 157520 50 20
Gesamtiange 5556
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180;996 181645 —55 25
177665 A5 16 35
176;855 177665 216 25
175855 176,855 1666 35
176;276 176;422 152 30
169;9956 176;276 286 25
165;696 169;9956 366 36
- 5 2685

Als erganzende SchallschutzmalBnahme ist das ,Besonders
in folgenden Bereichen der Strecke 3900 vorgesehen:

tiberwachte Gleis* (BUG)

Lage von bis Lange
(ca. Bau-km) (ca. Bau-km) (ca. m)
Bad Vilbel 182,792 183,095 303
Dortelweil 180,500 182,550 2.050
Karben 175,250 179,050 3.800
Nieder-Wollstadt 171,570 174,250 2.680
Bruchenbriicken 169,200 171,000 1.800

Dieses Verfahren (Frasen oder Hobeln bzw. Schleifen der Schienen) ist eine Moglich-
keit des aktiven Schallschutzes, mit der eine weitgehend dauerhafte Larmminderung

nachgewiesen wird.

Die ,,Besohlte Schwelle® ist eine MaRnahme zum Erschiitterungsschutz und wird in Ka-
pitel 9.2 Erschutterungstechnische Untersuchung dieses Erlauterungsberichtes behan-
delt.
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7.6

7.6.1

Bahnhdéfe und Haltepunkte

Auf Grund der Abstimmung mit dem Polizeiprasidium Mittelhessen zur Gewaltpraventi-
on wurde die Stationsplanung tberarbeitet. Hierbei ging es ursachlich um die Vermei-
dung von Angstraumen und die Verbesserung der sozialen Kontrolle insbesondere an
den Personenunterfiihrungen und den Bahnsteigzugangen unter Berticksichtigung der
Schallschutzwande.

Eine Anordnung von Mittelbahnsteigen haben wir flr alle Stationen untersucht, da
hierdurch die Schallschutzwande von den Bahnsteigen abriicken und zur Vergrolie-
rung des Sichtraumes beitragen. Gleichzeitig fihrt die Zusammenlegung von zwei Au-
Renbahnsteigen zu einem Mittelbahnsteig zur Erhohung der sozialen Kontrolle, da sich
mehr Personen auf nur einem Bahnsteig befinden.

Mittelbahnsteige konnten an den Stationen Nieder-Wdllstadt und Bruchenbrticken vor-
gesehen werden. Fir die beiden Stationen Dortelweil und Okarben sind die Platzver-
haltnisse hierfir auf Grund der angrenzenden Bebauung nicht gegeben.

Zur Vermeidung der Rampenanlagen als behindertengerechte Zugange auf die Bahn-
steige oder Zuwegung in die Personenunterfiihrungen wurden an allen Stationen Auf-
zugsanlagen vorgesehen. Der Verlauf der Rampen in die Personenunterfiihrungen
wurden so angepasst, dass eine verbesserte Einsicht in den Rampenbereich erreicht
wird.

Die Farbgebung der Schallschutzwande wird zusammen mit der Gestaltung der neuen
Zuwegungen zu den Bahnsteigen mit den Gemeinden im Rahmen der Ausfiihrungs-
planung abgestimmt.

Zusammen mit dem RMV haben wir die Kapazitaten an P&R-Platzen an den Stationen
uberprift. Derzeit ergibt sich kein dringlicher Mehrbedarf. Die Anzahl der vorhandenen
Parkplatze bleiben bestehen.

S-Bahn-Station Dortelweil

Riickbau

Die vorhandenen Bahnsteige werden aufgrund vollig neuer Gleislage vollstandig abge-
brochen. Der Abbruch erfolgt inklusive Ausstattung (Wegeleitsystem, Sperrgeldander,
Wetterschutzhdauschen, Zaun), Schachte, Leerverrohrungen und Fundamenten teilwei-
se. Die Béschungstreppe und -rampe vom Stralsenniveau zum Bahnsteig 1 (=Ostseite)
werden bis Anschluss StraBenkante zuriickgebaut. Rampe und Treppe an Bahnsteig 2
werden vollstandig zuriickgebaut. Die Fahrradabstellanlage (ca. 38 x 4 m) am Ausgang
Weitzesstratseweg wird zuriickgebaut.

Neubau

Es sind eir zwei Aullenbahnsteige tre-eirtMittetbahnsteig-miteirerKantezu-SBahn-

Streeke mit einer Lange von je ca. 210 m, einer Breite von ca. 2,50 m und einer H6he
von 96 cm Uber SO nach Ril 813 geplant. BieBahnsteige-werden—in konventionelter
odermotutarer Batweise-errichtet. AlsBahnsteigkanten—werdentertigtefte-mitSicher-
heitsratm-unra-Abdecksteinrverwendet{(BSKk—+42): Die Sicherung der Bahnsteigriicksei-
te/Béschungskante erfolgt durch die geplante Schallschutzwand bzw. in freien Ab-
schnitten durch Sperrgelander. Die Stirnseiten der Bahnsteige werden jeweils mit
Sperrgelander und einer Diensttreppe ausgestattet.
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7.6.2

Der AulRenbahnsteig 1 in Fahrtrichtung Friedberg wurde in der Lage um ca. 9,00 m in
stdliche Richtung verschoben, um den Eingriff in den stadtischen Weg am Bahnstei-
ganfang zu reduzieren.

Die ErschlieRung der Bahnsteige erfolgt barrierefrei vom vorhandenen, verlangerten
Personentunnel bzw. vom StraRenbereich aus (Ostseite) liber Treppen- und Rampen
Aufzugsanlagen gemaR Ril 813 (vgl. Punkt 7.4.5).

Die Bahnsteigbelage aus Betonsteirerr (Nutzflachen) erhalten ein Gefadlle mit einer
Querneigung von 2% zur Bahnsteigriickseite. Das Regenwasser wird in Drainrinnen
gesammelt und uber eme Entwasserungsanlage abgefuhrt Ble—FI-aeheﬁ—zmseheﬁ

Die Bahnsteige erhalten ein Blindenleitsystem aus rillierten Platten, Kontrast- und Auf-
fangstreifen sowie Aufmerksamkeitsfeldern gem. Ril 813.

Die Bahnsteige erhalten folgende Ausstattung:

Bahnsteigdach, Lange 4358 57,0 m mitje-etrem-Windschutz
Freistehende Sitzgruppen

Fahrplan- und Infovitrine

Papierkorbe

Streugutbehalter

Wegeleitsystem

Beleuchtung, Beschallung, Fahrkartenautomat

S-Bahn-Station Grof3-Karben

Riickbau

Die vorhandenen Bahnsteige bleiben in ihrer Lage weitgehend erhalten, die Bahn-
steighelage werden inklusive der Bahnsteigkanten-Abdeeksteiren auf beiden Bahn-
steigen abgebrochen. Der Abbruch erfolgt inklusive Ausstattung (Bahnsteigdach,
Wegeleitsystem, Sperrgelander, Wetterschutzhduschen, Zaun).

Neubau

Der AulRenbahnsteig 1 wird in gleicher Lage zum Gleis, neu mit einer Hohe von 96 cm
uber SO, einer Lange von ca. 210 m und einer Breite von ca. 2,50 m nach Ril 813 aus-
gebildet. Die vorhandene Zugangstreppe wird neu nach den Anforderungen gem. Ril
813 aufgebaut und bis zum neuen Bahnsteigniveau gefiihrt. Der behindertengerechte
Zugang erfolgt iber eine neue Rampenanlage vom Vorplatz aus.

Der Bahnsteig erhalt ein Bahnsteigdach mit einer Lange von 57,0 m.
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Der Bahnsteighelag aus Betonsteiren erhdlt ein Gefalle mit einer Querneigung von 2%
zur Bahnsteigriickseite. Das Regenwasser wird in Drainagerinnen gesammelt und tiber
eine Entwasserungsanlage abgefiihrt.

Die Sicherung der Bahnsteigriickseite/Boschungskante etfelgt-mit-Winkelstitzelemen-
ter—bzw—an—aer wird aullerhalb der geplanten Rampenwand durch das medttare

Bahnsteigsystem sichergestellt.

Fir die Kabelverlegung und -durchfiihrung werden im Bahnsteig {trtethath—derSys-
temtrager) Leerrohre verlegt.

Als Absturzsicherung wird entlang der Bahnsteigriickseite ein Sperrgelander und im
Bereich der Rampe und Treppe ein Stabgelander mit einer Héhe von 1,00 m vorgese-
hen.

Die Stirnseiten werden jeweils mit Sperrgelander und einer Diensttreppe ausgestattet.

81—3—9292—&usges&a&et— Der behmdertengerechte Zugang zum Bahnstelg erfolgt uber
eine Rampenanlage im direkten Anschluss an die bestehende Rampe des Personen-

tunnels. Die Rampe aus Stahlbeton erhalt alle 6 m ein 1,50 m breites Podest. Das Ge-
falle der Rampenlaufe betragt 6% 5,5 %.

Der Mittelbahnsteig 2 wird mit einer Hohe von 96 cm Uber SO, einer Lange von ca. 210
m (je Gleisseite) und dervothandener einer Breite von ca. 5566 7,60 m ausgebildet.
Er W|rd am Standort des vorhandenen Mlttelbahnstelges errlchtet Bas—6+e15—2—wrfel—&ls

de{— Das Bahnstelgdach b+e1bt—efha}teﬁ W|rd zuruck gebaut und m|t einer Lange von
43:8 57,0 m neu errichtet, da sonst keine regelgerechte Anordnung der Blindenleitsys-
teme moglich gewesen ware. Der eirgehauste-Treppenaufgang vom Personentunnel
ats-bletbt-ethatten wird erneuert und wird in seiner Lange an die neue Bahnsteighthe

angepasst D|e Elnhausung W|rd zuruckgebaut Hm—d+e—geﬁ|—afﬁe—8—a-hﬁsfe+ghehe—z-u—e-r—

Zur ReaI|5|erung des behmdertengerechten Zugangs wird seﬂﬁh—deﬂfeppe ein Auf—
zug gem Ril 813 vom Personentunnel z&m—Bahﬁstagkepf auf den Bahnstelg gefuhrt

Sﬁeﬁgdaﬁéehbegfeﬁ-zt— Das Mundhaus und der Zugang im TunneI werdenals Stahl—
Glas-Konstruktion ausgebildet. Die Aufstellflache vor dem Aufzug wird auf dem Bahn-

steig mit einem Vordach geschutzt.

ﬁe&e—Ba-hﬁsEelg—wrrd—ebeﬁFa%—m—medtHﬁehBatwelse—emeh{e{- Der Bahnstelgbelag

aus Betonsteirrert erhdlt im nichtiiberdachten Bereich ein Gefalle mit einer Quernei-
gung von 2% 1,5 % bis 2,5 % zur Bahnsteigmitte. Das Regenwasser wird in Drainage-
rinnen gesammelt und Uber eine Entwadsserungsanlage abgefiihrt. Unterhalb des
Bahnsteigdaches wird der Belag eben ausgebildet. Die Randbereiche (1,50 m von
Bahnsteigkante) erhalten ein Gefalle von 2% 1,5 % bis 2,5 % zum Gleis.

Die Stirnseiten whre-terZugang—zum—Atfzag werden jeweils mit Sperrgelander ausge-

stattet. Eine Diensttreppe ist am Bahnsteiganfang und -ende geplant.
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Die Bahnsteige erhalten folgende Ausstattung:

- Bahnsteigdach, Lange 43;6-57,0 m mitje-eirem-Winasehutz
ieaw : ; 5064159 S

freistehenden Sitzgruppen

Fahrplan- und Infovitrine

Papierkorbe

Streugutbehalter

Wegeleitsystem

Beleuchtung, Beschallung, Fahrkartenautomat

7.6.3 S-Bahn-Station Okarben

Riickbau

Die Bahnsteigbelage werden inklusive der Bahnsteigkanten-Abdeeksteirern auf beiden
Bahnsteigen abgebrochen. Der Abbruch erfolgt inklusive Ausstattung (Wegeleitsystem,
Sperrgelander, Wetterschutzhdauschen, Zaun).

Die zukiinftig nicht genutzten Bahnsteighereiche werden vollstandig abgebrochen. Der
Abbruch erfolgt inklusive Ausstattung (Wegeleitsystem, Sperrgelander, Wetterschutz-
hauschen, Zaun), Schachte, Leerverrohrungen und Fundamenten teilweise.

Neubau

abdeeksteme—werdeﬁ—Fert-rgfer}e—éBSK—A—H—verweﬁdet—Es smd e zwe| Au@enbahn—
steige und-ein-Mittetbahnsteigmiteirerkantezur-SBahn-Streeke mit einer Lange von

je ca. 210 m, einer Breite von ca. 2,50 m und einer Héhe von 96 cm tiber SO nach Ril
813 geplant. Die Bahnsteige werden irmettiarerBatweise komplett neu errichtet.

Die Sicherung der Bahnsteigriickseite/Béschungskante erfolgt am Bahnsteig 1 an der
geplanten Schallschutzwand und am Bahnsteig 2 mittels-Winkelsttitzetementenwnad mit
aufgesetztem Sperrgelander.

Die Bahnsteigstirnseiten werden jeweils mit Sperrgelander und einer Diensttreppe
ausgestattet.

Die Bahnsteigheldage aus Betonsteirer erhalten am-Atfienbahnsteig ein Gefdlle mit ei-

ner Querneigung von 2% zur Bahnsteigriickseite tre-am-Mittetbahnsteigeingegentat-
figes—Gefalteven—26-%zu+Bahnsteigmitte. Das Regenwasser wird in Drainagerinnen

gesammelt und Uber eine Entwasserungsanlage abgefihrt.

Die Bahnsteige erhalten ein Blindenleitsystem aus profilierten Platten, Kontrast- und
Auffangstreifen sowie Aufmerksamkeitsfeldern.
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Die Bahnsteige erhalten folgende Ausstattung:

Bahnsteigdacher mit einer Lange von 15,0 m auf Bahnsteig 1 und 30,0 m auf Bahn-
steig 2
ieau I . 506156 sy
- Freistehende Sitzgruppen
Fahrplan- und Infovitrine
Papierkorbe
Streugutbehalter
Wegeleitsystem
Beleuchtung, Beschallung, Fahrkartenautomat

ErschlieRung Bahnsteig 1:

Am bestehenden Zugang zum Personentunnel wird die Treppe in ihrer Hohe mit Trep-
penstufe und Gefalle angepasst. Vom Vorplatz des Bahnsteiges erfolgt der barriere-
freie Zugang lber einen neuen Rampenlauf. Eine weitere Treppe ersetzt die abzubre-
chende kurze Treppe an der Bahnhofsstralde. Die Ausbildung der Treppe und Rampen
erfolgt nach Ril 813.0202. Die lichten Breiten betragen jeweils ca. 2,40 m. Die Trep-
penstufen erhalten einen Belag aus Betonwerkstein.

Der Einbau von Treppe und Rampe erfolgt zwischen den sich tberlappenden Schall-
schutzwanden.

ErschlieBung Bahnsteig 2:

Vom Personentunnel wird eine Treppenanlage nach den Vorgaben der Ril 813.0202
zum Bahnsteig gefiihrt Die Treppe wird mit einer lichten Breite von ca. 25468-m 2,00 m
ausgebildet, die Treppenstufen erhalten einen Belag aus Betonwerkstein. Auf dem
Bahnsteig ist vor der Treppe ein Stauraum nach Ril 813.0202 von ca. 3,60 m vorgese-
hen.

Der Treppe gegeniber erfolgt der Einbau einer Rampe Aufzugsanlage. Bie—Bewe-

Die Ausbildung der Treppe treRampen erfolgt nach Ril 813.0202

7.6.4 S-Bahn-Station Nieder-Wolilstadt

Riickbau

Die Bahnsteigebetage werden inkdusive—derBahnsteigkanten-Abdecksteinren—atufbei-
derBahnsteigen infolge der geanderten Lage komplett abgebrochen. Der Abbruch er-
folgt inklusive Ausstattung (Wegeleitsystem, Sperrgelander, Wetterschutzhauschen,
Zaun). Das Bahnsteigdach auf dem Mittelbahnsteig wird abgebrochen. Die zukiinftig
nicht genutzten Bahnsteigbereiche werden vollstandig abgebrochen. Der Abbruch er-
folgt inklusive Ausstattung (Wegeleitsystem, Sperrgeldander, Wetterschutzhauschen,
Zaun), Schachte, Leerverrohrungen und Fundamenten teilweise.

Das ehemalige WC-Gebaude am Hausbahnsteig wird zuriickgebaut.
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Neubau

Die Planung der Station wurde zur Verbesserung der sozialen Kontrolle Uberarbeitet.
An der Station Nieder-Wollstadt ist an Stelle zweier Aul3enbahnsteige ein Mittelbahn-
steig vorgesehen.

An dem Mittelbahnsteig verkehren zukunftig die S-Bahnen in beide Fahrtrichtungen.
Die geplanten Schallschutzwénde riicken von dem Bahnsteig ab. Der unmittelbar
wahrnehmbare Sichtraum vergroR3ert sich.

Der Mittelbahnsteig wird mit einer Lange von ca. 210 m, einer infolge der Gleislage va-
riablen Breite von > 6,20 m und einer Hohe von 96 cm tiber SO nach Ril 813 geplant.
Der Bahnsteig wird komplett neu errichtet.

Die Stirnseiten ge+Bahnsteige werden jeweils mit Sperrgelander und einer Diensttrep-
pe ausgestattet.

erﬁe{—Quefﬁergﬂﬁg—veﬁ—z%—wr—Bahﬁstegruekseﬁe— Der Bahnstelg erhalt ein GefaIIe mit

Querneigung von 2% zur Bahnsteigmitte. Das Regenwasser wird in Drainagerinnen
gesammelt und uber e|ne Entwasserungsanlage abgefuhrt Bfe—Haeheﬁ—zmseheﬁ

Bie—Bahnsteige—ethatten Der Bahnsteig erhalt ein Blindenleitsystem aus profilierten
Platten, Kontrast- und Auffangstreifen sowie Aufmerksamkeitsfeldern gem. Ril 813.

Die ErschlieBung erfolgt tiber eine Treppe und barrierefrei Uber Ramper—vemBahn-

hofsvorplatz—aus—{(Bahnsteig——in—Richtungredbergrbzw- eine Aufzugsanlage vom

vorhandenen Personentunnel aus (ztBahnsteig2-inRichturgtrankiort Mittelbahn-
steig).

Bie Der Bahnsteige-erhalten erhalt folgende Ausstattung:
Bahnsteigdach, Lange 43;68-57,0 m mitje-etrem-Windsehttz
W i 0 005156 o

b b

Freistehende Sitzgruppen

Fahrplan- und Infovitrine

Papierkorbe

Streugutbehalter

Wegeleitsystem

Beleuchtung, Beschallung, Fahrkartenautomat

Fir die bauzeitliche Inanspruchnahme eines Teiles des P&R-Platzes wird die vorhan-
dene Fahrradabstellanlage libergangsweise versetzt.
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Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht

7.6.5 S-Bahn-Station Bruchenbriicken

Riickbau

Die Bannsteighbetage Bahnsteige werden inklusive der Bahnsteigkantensteine auf bei-
den Bahnsteigen abgebrochen. Die zukiinftig nicht genutzten Bahnsteigbereiche wer-
den vollstandig abgebrochen. Der Abbruch erfolgt inklusive Ausstattung (Wegeleitsys-
tem, Sperrgelander, Wetterschutzhdauschen, Zaun). Das Wartehaus an Bahnsteig 1
wird zum—Teit vellstandig-zuriickgebaut. Der Zugang (Weg /| Rampe) zum Bahnsteig 2
wird abgebrochen.

Neubau

Die Planung der Station wurde zur Verbesserung der sozialen Kontrolle Uberarbeitet.
An der Station Bruchenbriicken ist an Stelle zweier Aul3enbahnsteige ein Mittelbahn-
steig vorgesehen.

An dem Mittelbahnsteig verkehren zukinftig die S-Bahnen in beide Fahrtrichtungen.
Die geplanten Schallschutzwénde ricken vom Bahnsteig weg. Der unmittelbar wahr-
nehmbare Sichtraum vergrofert sich.

Der Mittelbahnsteig mit einer Lange von ca. 210 m, einer variablen Breite von ca. 7,60
m (oder groRer) und einer Hohe von 96 cm (iber SO nach Ril 813 geplant. Der Bahn-
steig wird komplett neu errichtet.

Die Stirnseiten derBahnsteige werden jeweils mit Sperrgelander und einer Diensttrep-
pe ausgestattet.

emehetremergtrﬁg—veﬁ—z-%—z-trﬁ%ﬁs-tergfuekse&e- Der Bahnstelg erhalt ein GefaIIe mit

Querneigung von 2% zur Bahnsteigmitte. Das Regenwasser wird in Drainagerinnen
gesammelt und uber eme Entwasserungsanlage abgefuhrt B+e—FIaeheﬁ—zmsehe1=r

Der Bahnsteig erhdlt ein Blindenleitsystem aus profilierten
Platten, Kontrast- und Auffangstreifen sowie Aufmerksamkeitsfeldern.
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D|e ErschlleBung erfolgt uber elne ktr&e—'Frepﬁe—trﬁd—b-am&eﬁra—trbeherﬁe—R-a-mﬁeﬁ

v v = v e—eire neue Treppe
(-berde—B—a-hﬁs-terge% und einen glelchzeltlg zu errlchtenden Aufzug vom Ersatzneubau
der StralRenbriicke aus (zum BMittelbahnsteig Riehttng++ankiurt). Die StraRenbriicke
fihrt zum vorhandenen P&R-Platz. Der Personenaufzug ist se gegeniiber der Trep-
penanlage angeordnet;-eass-ersich-irdasZugangspedestzwischen—Treppethe-Brt-
eke-integriert. Die notwendigen Aufstellflachen vor dem Aufzug sind entsprechend Ril
813.0202 berlcksichtigt worden.

Yeraaehgesehtitzt. Der Aufzug wird als Stahl-Glas-Konstruktion ausgebildet.

Bie Der Bahnsteige-ethatter erhalt folgende Ausstattung:

e 3 Wetterschutzhauser 9;66-356-m mit Sitzgruppe
Freistehende Sitzgruppen

Fahrplan- und Infovitrine

Papierkorbe

Streugutbehalter

Wegeleitsystem

Beleuchtung, Beschallung, Fahrkartenautomat

Die auf der westlichen Seite reduzierten P&R-Stellplatze werden auf der Ostseite auf
dem Grundstiick Wingertstralée 31 wieder ersetzt.

7.6.6 S-Bahn-Station Friedberg

Die S-Bahn wird zukiinftig im Bf Friedberg am Bahnsteig 5 verkehren.

Riickbau Bahnsteig 5

Der Bahnsteig 5 wird auf Grund des schlechten baulichen Zustandes der monolithi-
schen Bahnsteigkanten komplett abgebrochen. Der Abbruch erfolgt inklusive Ausstat-
tung (Wegeleitsystem, Sperrgelander, Wetterschutzhdauschen, Zaun), Schachte,
Leerverrohrungen und Fundamenten teilweise.

Das vorhandene Bahnsteigdach wird ebenfalls komplett zuriick gebaut.
Neubau

Der Bahnsteig 5 ist neu als Mittelbahnsteig an den Gleisen 11 und 12 mit einer Lange
von ca. 210 m, einer Breite von ca. 7,60 m und einer Hohe von 96 cm tber SO nach
Ril 813 geplant. Der Bahnsteig wird in konventioneller Bauweise errichtet. Fur die
Bahnsteigkanten und -abdecksteine werden Fertigteile (BSK 42) verwendet. Die Bahn-
steigkdpfe werden mit Winkelstiitzelementen ausgebildet.

Die Bahnsteigstirnseiten werden jeweils mit Sperrgelander und einer Diensttreppe
ausgestattet.

Die Bahnsteigbelage aus Betonsteinen erhalten im nicht (iberdachten Bereich ein Ge-
falle mit einer Querneigung von 2% zur Bahnsteigmitte. Der tiberdachte Bereich wird
eben ausgebildet. Nur im Randbereich ist bis ca. 1,5 m von der Bahnsteigkante ein Ge-
falle von 2% 1,5% zum Gleis hin vorgesehen. Das Regenwasser wird in Drainagerin-
nen gesammelt und Uber die vorhandene Entwasserungsanlage abgefuhrt.
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Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht

7.6.7

Der Bahnsteig erhalt ein Blindenleitsystem aus profilierten Platten, Kontrast- und Auf-
fangstreifen sowie Aufmerksamkeitsfeldern.

Der Bahnsteig 5 erhadlt gemall DB-Produktkatalog folgende Ausstattung:

- Bahnsteigdach, Lange 8456 86,0 m mit2-mal-doppelseitigem-Windsehutz
Yy e 564156 s
- zwei freistehende Sitzgrupp

Fahrplan- und Infovitrine

Papierkorbe

Streugutbehalter

Wegeleitsystem

Beleuchtung, Beschallung, Fahrkartenautomat

Bahnsteigzugange

Im Rahmen der Bahnsteigerh6hung wird das vorhandene Treppengelander riickgebaut

und durch ein neues in der neuen Hohenlage ersetzt.

A a2 aloan V= arcdan A

tunrels—eingebaut: Der Aufzug auf Bahnsteig 5 wird gegeniiber dem Treppenaufgang
aus der Personenunterfiihrung angeordnet. Die Aufstellflache vor dem Aufzug ist im
Personentunnel in der lichten Breite der Treppenwange (ca. 2,68 m) und mit einer Tie-
fe von ca. 2,00 m ausgebildet. Das Mundhaus und die Zugangsseite im Tunnel werden
als Stahl-Glas-Konstruktion ausgebildet.

Das Bahnsteigdach des Bahnsteiges 5 wird vollstandig erneuert.

Die Aufzugsanlage an Bahnsteig 1 wird in einem gesonderten Projekt im Vorlauf zum
4gleisigen Ausbau der S6 2. Baustufe hergestellt und entfallt aus diesem Planrechts-
verfahren.

Brandschutz an Stationen

Fir alle Stationen wurde eine Risikopotentialanalyse durchgefiihrt.

Fur die Stationen GroRR Karben und Nieder-Wallstadt sind unter Beriicksichtigung des
4gleisigen Ausbaus Brandschutzkonzepte erstellt worden.

Fiur den Bahnhof Friedberg wurde das vorhandene Brandschutzkonzept fir den
4gleisigen Ausbau fortgeschrieben.

Die Risikopotentialanalysen und die erforderlichen Brandschutzkonzepte sind in Anla-
ge 12.12a erganzt. Die auf Grund der Umplanung aktualisierten Risikopotentialanaly-
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7.7

7.7.1

7.7.2

sen und Brandschutzkonzepte sind in Anlage 12.12b ergédnzt. Fiir den Bahnhof Fried-
berg sind keine Anderungen vorgesehen.

Fir die Stationen Dortelweil, Okarben und Bruchenbriicken sind gemaf der Ril
123.0105 keine Brandschutzkonzepte zu erstellen.

Hochbauten

ESTW-A Gebaude

Das ESTW-A wird im Rahmen eines gesonderten Projektes mit eigenem Planrechts-
verfahren realisiert.

Trafostation

Die Trafostation fiir das ESTW-A in Nieder-Wallstadt wird nicht im Rahmen des Projek-
tes realisiert. Das hierfiir erforderliche Planrecht wird zusammen mit dem gesonderten
Planrechtsverfahren fir das ESTW-A Nieder-Wallstadt eingeholt.
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7.7.3 Betonschalthduser fiir Weichenheizstationen

Fir die Unterbringung der Weichenheizungsanlagen werden mehrere Weichenheizsta-
tionen als Fertigteil-Kompaktstation errichtet. Diese Gebaude haben eine Grundflache
von ca. 2,40m x 3,00m, sind ca. 3,00 m hoch und werden bei ca. Bau-km 179,000;
174,250 und +78;986: +74;316:-168,230 tre-166;600 in unmittelbarer Nahe der Bahn-
anlage aufgestellt.

7.7.4 Betonschalthduser fiir Energieversorgung

Fur die Energieversorgung der Stationen Dortelweil, Grolé Karben, Okarben und Nie-
der-Wollstadt werden Aulienverteiler bzw. Outdoorschranke und keine Betonschalt-
hauser vorgesehen.
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7.8

StraBBen [ Wege [ Plitze

Die mit der eingereichten Planung dargestellten StraRenbaumalnahmen ergeben sich
als Folgemalinahmen des Vorhabens und umfassen Anpassungen im Bereich der
Kreuzungsbauwerke, Haltepunkte etc. sowie die Verlegung der vorhandenen bahnpa-
rallelen Wege.

Die Planung der StraRen erfolgt entsprechend den aktuell giiltigen Richtlinien fiir die
Anlagen von StraBen. Zusatzlich erfolgt die Planung der Wege entsprechend den
Richtlinien fir den landlichen Wegebau. Innerhalb bebauter Gebiete erfolgt die Pla-
nung der Stralden entsprechend den Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstral3en.

Fir den Deckenaufbau der Strallen gelten die Festlegungen der RStO 6+ 12 bzw.
Richtlinie fiir die Anlage von landlichen Wegen. Aus den Baugrunderkundungen geht
hervor, dass anstehendes Erdmaterial aus iberwiegend frostempfindlichem Boden be-
steht. Deshalb ist die Ausbildung einer Frostschutzschicht erforderlich. StraRenausstat-
tungen (z.B. Schutzeinrichtungen, Beschilderungen, Markierungen usw.) werden, so-
weit erforderlich, den geltenden Vorschriften und Richtlinien entsprechend angepasst.

Die als Rettungszufahrten vorgehaltenen Wege sind im Rettungswegekonzept in der
Anlage 9b dargestellt.

Feld- und Wirtschaftswege

Die Feldwege werden in der Regel einspurig mit einer Fahrbahnbreite von ca. 3,00 m
errichtet. Die Befestigung erfolgt nach den Richtlinien fiir den Iandlichen Wegebau in
ungebundener Bauweise, d.h. ohne Bindemittel mit Deckschicht (Standardbauweise).

Die Wege erhalten in der Regel ca. 0,50 m breite ungebunden befestigte Seitenstrei-
fen, in Dammlage zur Bahntrasse erhalt der bahnseitige Seitenstreifen eine Breite von
ca. 0,75 m zur Aufnahme entsprechender Sicherungsmalinahmen (z.B. einfache
Schutzplanke entsprechend der Richtlinie fiir passive Schutzeinrichtungen an Stralien
(RPS)), sodass eine Kronenbreite von ca. 4,00 m gegeben ist.

Die Seitenwege werden gelandenah trassiert, d.h. die Langsneigung wird dem Gelan-
de angepasst.

Zur Aufnahme des anfallenden Oberflachenwassers sind Entwasserungsmulden vor-
gesehen. In Bereichen, in denen die Herstellung einer Mulde nicht méglich ist, wird bei
der Ausfiihrung der Verkehrsflachen darauf geachtet, dass die Versiegelung derjenigen
der alten Verkehrsanlage entspricht.

Neu herzustellende Béschungen werden mit einer Regelneigung von 1:1,5 ausgebildet
und nach Fertigstellung begriint.

Die Feldwege werden teilweise als BaustralRe genutzt.

Wanderweg bei EU Nidda, ca. Bau-km 1,216
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Der Weg ist von der BaumaRnahme nicht betroffen.

Friedberger StralRe, ca. Bau-km +825576-182,584

Die SU wird in leicht gedanderter Lage neu hergestellt. Aufgrund des Entfalls der Mittel-
stutze wird der SU als Einfeldtrager hergestellt. Der Hochpunkt der Gradiente wurde
nach Norden (aul3erhalb der Briickenkonstruktion) verschoben, sodass die Entwasse-
rung der Bricke gegeben ist. Zusatzlich wurde auf ein Neigungswechsel im Briicken-
bereich aufgrund der Entwasserungsthematik verzichtet und eine einseitige Neigung
geplant. Durch diese MalRnahmen wird die Geschwindigkeit der VerbindungstraRe zwi-
schen Bad Vilbel und dem OT Dortelweil von 70km/h auf 50km/h herabgesetzt. Die
Rampen in Dammlage sind die neuen Hohen anzupassen.

Konigsberger Stralle, ca. Bau-km 181,950

Die EU wird - in bestehender Lage verlangert - neu hergestellt. Anpassungen im Be-
reich der Konigsberger StralRe ergeben sich auf der Ostseite durch den Anschluss des
nach Norden fuhrenden verlegten asphaltlerten bahnbegleitenden Weges Auf-eine

mgsbergeré%r&@e%neknﬁd&pa#aﬂele#Radweg—} Der sudllch der Konlgsberger Stra@e

vorhandene Bahnseitenweg wird nach Osten verlegt.

Verlangerung Hiigelstrafle, ca. Bau-km 1815450 - 181,650 $31:956—31817/86, West-
seite

Im Zuge der Neutrassierung des Bestandsgleises werden westlich der Bahn eine
Larmschutzwand und ein Entwasserungsgraben neu hergestellt und der bahnparallele
Weg in Rlchtung KrelsstraBe / Weltzesweg zwischen km 181,450 und km 181 650
uberbaut ,
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BahnstralRRe, ca. Bau-km 181,950 - 181,410, Ostseite

Aufgrund der Erweiterung der Bestandsstrecke nach Osten wird die bahnparallele
Bahnstralie uberbaut In Anlehnung an den Bestand wird der Weg mit-wassergebt-

in neuer Lage wiederhergestellt. Die Kronenbreite be-
tragt in der Regel ca. 4,00 m. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das
auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende, ca. 1,50 m
brelte MuIde entwassert %mseheﬁ—ﬁ—Bathkm—}Bi—S%—}Bi—&Gwd—aﬁf—dﬁ—HefsteF

deﬁ—Wegﬂaehen— Im Anschluss an d|e Bahnhofstraf&e W|rd zum Schutz von Haus Nr
46 die Einfahrt nur noch mit einem Transporter méglich sein.

Bereich Haltepunkt Dortelweil, ca. Bau-km 38+493-181,378

Auf der Ostseite reduziert die Neutrassierung den StralRenquerschnitt an der Kreuzung
BahnhofsstraRe | KreisstraBe. Auf eine Anpassung der Kreuzung wird verzichtet, da
ein 3-achsiges Miillfahrzeug die Engstelle mit Begegnungsverkehr Pkw passieren
kann. Auf der Westseite W|rd durch das Vorhaben die Kreuzung KrelsstraBe / Weltzes-
stralle eingeengt. Y i S

m&bﬁ—wwd—aﬁ—EmgH#ﬂtHem—waads&meﬁ—Haus—NH—eﬁerdeﬁeh—Dle asphal-

tierte StralRe wird mit einer Breite von ca. 5,50 m, einem gepflasterten Gehweg auf der
Grundstiicksseite von ca. ;56-muna-eirem-Gehwegaut-derBahnseitevorea: 1,00 m
wiederhergestellt und beriicksichtigt. Zur Vermeidung des Grundstiickseingriffes wird
die Breite des Gehwegs im Kreuzungsbereich reduziert und abgesenkt und zusatzlich
auf den zusatzlichen Gehweg auf der Bahnseite verzichtet. Als ais Begegnungsverkehr
wurde ein 3-achsiges Miillfahrzeug mit Pkw. Die Querneigung erfolgt in Anlehnung an
den Bestand, die StraRenablaufe sind entsprechend zu versetzen. Als Ersatz fiir den
teilweisen Wegfall der Parkplatze an der WeitzesstraRe werden 8 14 Stellplatze an
der Schultheil3-Bilger-Stralie vorgesehen. & 12 Parkstande sind mit einer Breite von ca.
2,50 m und 2 Parkstande mit einer Breite von ca. 3,50 m fir Rollstuhlfahrer vorgese-
hen. Der Gehweg wird mit einer Breite von ca. 1,60 m hinter den Parkstanden herum-
gefiihrt. Die Parkstande wie der Gehweg werden mit einer Pflasterdecke befestigt. Die
Querneigung ist zur StralRe gerichtet, sodass die Entwasserung liber die Entwasserung
der Strale erfolgt.

Im Bereich des Bahnsteigendes bei ca. Bau-km 181,200 wird der von Norden kom-
mend an die Schulthei3-Bilger-Strafe anschlieRende Weg teilweise tberbaut. Der
Weg wird in reduzierter Breite erhalten und stellt mit einer Breite von ca. 3,00 bis ca.
2,00 m die Zufahrt zur Garage von Haus Nr. 2a sicher. Der Eingriff auf die Wegeparzel-
le konnte durch eine Verschiebung des Bahnsteiges in siidliche Richtung reduziert
werden.

Feldweg, ca. Bau-km 181,000 - 180,620, Ostseite

Im Zuge der Neutrassierung wird der bahnparallele Weg tiberbaut. Der Weg wird in An-
lehnung an den Bestand in neuer Lage mit wassergebundener Decke gemall DWA-A
904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca. 4,00 m. Im Bereich
zwischen ca. Bau-km 180,900 - 180,620 liegt die Bahn im Einschnitt, daher wird als
Sicherung eine einfache Schutzplanke vorgesehen und der Seitenstreifen bahnseitig
auf ca. 0,75 m verbreitert. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das auf
dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende, ca. 1,50 m
breite Mulde entwassert. Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am Be-
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standsgelande. Bei ca. Bau-km 181,000 schlief3t der verlegte Weg an den parallel zur
Theodor-Heuss-Stralte verlaufenden Weg an. Bei ca. Bau-km 180,620 schwenkt der
verlegte Weg auf den bestehenden Weg zuriick.

Feldweg, ca. Bau-km 179,650 - 180,880 +81+880—3179-786, Westseite

Durch die Erweiterung der Bahnanlage Richtung Westen wird der bahnparallele Weg
tberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand in neuer Lage mit wasserge-
bundener Decke gemall DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der
Regel ca. 4,00 m. Im Bereich zwischen ca. Bau-km +868;566— 180,620 - 180,880 liegt
die Bahn im Einschnitt, daher wird als Sicherung eine einfache Schutzplanke vorgese-
hen. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das auf dem Weg anfallende
Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert. Der Gradienten-
verlauf des Weges orientiert sich am Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km 180,880
181,606 endet der verlegte Weg, unter Berticksichtigung der zwischenzeitlichen Ent-
wicklung auf den in sidliche Richtung liegenden Grundstiicken wie—m—Bestand, ohne
Anschluss an die Theodor-Heuss-StralRe. Bei ca. Bau-km 180,885 wird ein vorhande-
ner Feldweg an den verlegten Weg angeschlossen. Bei ca. Bau-km 180,280 wird ein
vorhandener Feldweg an den verlegten Weg angeschlossen. Bei ca. Bau-km 180,065
wird ein vorhandener Feldweg an den verlegten Weg angeschlossen. Bei ca. Bau-km
179,786 schlieldt der verlegte Weg an den mit EU ca. Bau-km 179,768 die Bahnanlage
kreuzenden Weg an.

Bereich an EU Feldweg, ca. Bau-km 179,768

Die EU wird in bestehender Lage verlingert neu hergestellt. Auf der Ostseite werden
die bahnparallelen Wege nach Norden und Siden auf die bestehenden Wege zuriick-
gefiihrt. Auf der Westseite binden die verlegten bahnparallelen Wege nach Norden und
Siiden an den kreuzenden Weg an.

Feldweg, ca. Bau-km 179,768 - 179,650, Westseite

Durch die Erweiterung der Bahnanlage Richtung Westen wird der bahnparallele Weg
uberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand in neuer Lage mit wasserge-
bundener Decke gemalR DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der
Regel ca. 4,00 m. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das auf dem
Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert.
Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km
179,786 schlieRt der verlegte Weg an den mit EU ca. Bau-km 179,768 die Bahnanlage
kreuzenden Weg an. Bei ca. Bau-km 179,650 schlief3t der verlegte Weg an den von
der Bahn nach Westen Richtung KreisstraRe K10 filhrenden Weg an.

Feldweg, ca. Bau-km 79226 179,150 - 178,820, Westseite

Im Zuge der Gleisneutrassierung wird der bahnparallele Weg tberbaut. Der Weg wird
in Anlehnung an den Bestand aulRerhalb des Naturschutzgebietes in neuer Lage mit
wassergebundener Decke gemall DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite be-
tragt in der Regel ca. 4,00 m. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das
auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde ent-
wassert. Zwischen ca. Bau-km 179,145 - 179,070 wird auf die Herstellung der Mulde
zum Schutz der Kleingartenanlage verzichtet. Der gewahlte Deckenaufbau reduziert
den Niederschlagsabfluss von den Wegflachen. Der Gradientenverlauf des Weges ori-
ent|ert su:h am Bestandsgelande Bel ca. Bau- km -1—7-9%%9 179,150 endet der verlegte

i 3 a1 ette. Auf
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eine Fortfiihrung des Weges wurde zum Schutz des Naturschutzgebietes mit Orch-
|deenbestand westllch der Bahn bIS ca. Bau-km 179,455 ver2|chtet %Vﬁseheﬁ—ea—B-a-u—

GaNE Ab ca. Bau km

178 820 W|rd der bestehende bahnparaIIeIe Weg nach Norden durch die Neutrassie-
rung nicht tiberbaut und der von Stiden kommende Weg schlie8t an den Bestand an.

Feldweg, ca. Bau-km 179,450 - 178,620, Ostseite

Im Zuge der Erweiterung der Bahnanlage Richtung Osten wird der bahnparallele Weg
uberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand in neuer Lage mit wasserge-
bundener Decke gemalR DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der
Regel ca. 5,00 m. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das auf dem
Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert.
Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km
179,450 schlielRt der verlegte Weg an die EU Feldweg/Graben ca. Bau-km 179,449 an.
Bei ca. Bau-km 178,620 schlie3t der verlegte Weg an die Wendemaoglichkeit am P&R-
Platz in GroR Karben Bahnhofstralde an.

Feldweg, ca. Bau-km 178,305 - 178,157, Westseite

Im Zuge der Erwelterung der Bahnanlage Rlchtung Westen W|rd der bahnparallele
Weg Uberbaut. Beregw A : W

. Ab ca. Bau-km 178,225 entféllt der beste-
hende bahnparallele Weg zur Vermeidung eines Eingriffs auf Flurstiick 319/1. Um das
im Zuge des Neubaus der EU Geringsgraben neu angeordnete Riickhaltebecken zum
Geringsgraben erreichen zu konnen, wird von der BahnhofsstralRe links der Bahn ein
Bahnseitenweg neu gefiihrt. Dieser Weg wird auf dem Flurstiick der Ifd. Nr. 6.24 im
Grunderwerbsverzeichnis angeordnet. Der Bahnseitenweg nérdlich des Geringsgra-
bens auf den Flurstliicken unter Nr. 6.19 und 6.21 bis 6.23 im Grunderwerbsverzeichnis
entfallt.

Landesstrafe L3205, ca. Bau-km 178,157

Im Zuge der neuen Gleistrassierung wird der Bau eines neuen Uberfiihrungshauwer-
kes erforderlich. Entsprechend der neuen Stiitzweite und der lichten Durchfahrtshéhe
(min LH = 6,15 m) im Gleisbereich bildet das Bauwerk in Hohe und Lage den StraRen-
verlauf der L3205 ab. Bei der L3205 handelt es sich um eine anbaufreie Hauptver-
kehrsstraRe mit maligeblicher Verbindungsfunktion. Das Amt fiir StraRen und Ver-
kehrswesen (ASV) Gelnhausen ist der Straflenbaulasttrager. Die Gesamtbreite betragt
ca. 13,00 m. In den Anschlussbereichen erhalt die mit Asphalt befestigte Fahrbahn, wie
im Bestand, eine einseitige Querneigung Richtung Siiden. Der Gehweg mit Pflasterde-
cke erhalt eine einseitige Querneigung Richtung Fahrbahn. Die Entwasserung erfolgt,
in Anlehnung an den Bestand, tber StraRenablaufe. Hierfiir ist ein StraRenablauf um
ca. 20 m Richtung Westen zu verlegen. Die Gradiente der Fahrbahn liegt in gesonder-
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ter Anlage der Planung bei und entspricht den erforderlichen Regel- und Grenzwerten
zu den Ausrundungshalbmessern.

Feldweg, ca. Bau-km 177,709 - 178,125 3/8;357—3177/486, Westseite

Im Zusammenhang mit der Erweiterung der Bahnanlage wird der bahnparallele Weg
uberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand in neuer Lage mit wasserge-
bundener Decke gemalR DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der
Regel ca. 4,25 m. Im bahnseitigen Seitenstreifen ist die Herstellung einer einfachen
Leitplanke als Sicherung vorgesehen, da die Bahn in diesem Abschnitt in einem Ein-
schnitt liegt. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das auf dem Weg an-
fallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert. Der Gra-
dlentenverlauf des Weges orlentlert su:h am Bestandsgelande Be1—ea—Ba-u—km

sehwssbefefh—atﬁ—d-as—N-weathdeH:&ﬁdessfﬁa{k—&ﬁﬁrhebeﬁ— Bei ca. Bau km 178, 040
wird ein vorhandener Feldweg an den verlegten Weg angeschlossen. Bei ca. Bau-km
177,930 wird ein vorhandener Feldweg an den verlegten Weg angeschlossen. Bei ca.
Bau-km 177,805 wird ein vorhandener Feldweg an den verlegten Weg angeschlossen.
Bei ca. Bau-km +746806-keuzt 177,709 schlielst der verlegte Weg an die vom ASV
Gelnhausen neu geplanten Seitenwege der Ortsumgehung Karben (L3351) an. Deren
Seitenwege (nordllch und sudllch) werden ebenfalls an den verlegten Weg ange-

schlossen. a—Ba
WegRichtungB3-an:
Feldweg, ca. Bau-km +7++326— 177,125 - 177,335, Westseite

Durch die Erweiterung der Bahnanlage Richtung Westen wird der bahnparallele Weg
uberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand in neuer Lage mit wasserge-
bundener Decke gemall DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der
Regel ca. 4,00 m. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das auf dem
Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert.
Der Gradlentenverlauf des Weges orlentlert SICh am Bestandsgelande Betrea—Bawkm

Meg g-af: Bei km 177,335
endet der Weg m|t einer Wendemogllchkelt Bei ca. Bau km 177 125 schlieRt der ver-
legte Weg siuidlich von Okarben an die HauptstralRe an.

Bereich FU FuRweg, ca. Bau-km 177,071

In der Ortslage Okarben wird eine StraRenanpassung im Bereich Hauptstra-
Re [ Baumweg erforderlich. Von ca. Bau-km 177,110 bis 177,070 wird die Kreuzung
Hauptstralle | Baumweg (iberbaut. Der Kreuzungsbereich wird nicht wieder hergestellt.

aehﬁgeﬁ—M&FF&h-&etrg—ehﬁe—Begegﬁtrﬁgeverkeh-hs-reheﬁ E|n gepflasterter Gehweg mit

einer Breite von ca. 1,60 m wird auf der bahnabgewandten Seite wiederhergestellt. Die
Querneigung und Entwasserung wird in Anlehnung an den Bestand wiederhergestellt.
Hierfir sind 2 Gberbaute Abldufe zu versetzen. Der straRenbegleitende Gehweg wird
bis zur neugeplanten FulRgangeruberfihrung FU km 170,077 in Pflasterbauweise her-
gestellt. Die FuRgangeriberfihrung wird in km 171,135 an den vorhandenen Weg und
dieser an den Gehweg der HauptstralRe angebunden.
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Feldweg, ca. Bau-km 177,070 - 176,335, Westseite

Durch die Erweiterung der Bahnanlage Richtung Westen wird der bahnparallele Weg
Uberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand zwischen km 176,650 bis km
177,100 in neuer Lage mit wassergebundener Decke gemall DWA-A 904 wiederher-
gestellt. Die Kronenbreite betrdagt in der Regel ca. 4,00 m. Der Weg erhalt eine ausrei-
chende Querneigung, die das auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine
parallel verlaufende Mulde entwdssert. Der Gradientenverlauf des Weges orientiert
sich am Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km 177,100 +74678 schlie8t der verlegte Weg
an die Hauptstralle eefi-Batmweg an. Bei ca. Bau-km 176,635 entfdllt die bestehende
SU am Heiligenhauser Weg. Der verlegte bahnparallele Weg schlieRt an den Heiligen-
hauser Weg nach Nordwesten an und W|rd daruber hinaus nlcht weitergefiihrt. Beiea:

Bereich Haltepunkt Okarben, ca. Bau-km 176,190

Westlich vom Haltepunkt Okarben befindet sich neben der P&R-Anlage auch eine
Buswendeschleife. Durch die Erweiterung der Bahnanlage in Richtung Westen werden
diese Bereiche teilweise uberbaut. Somit wurde die Buswendeschleife und die P&R-
Anlage angrenzend an die Bahnanlage neu beplant. Die neue Buswendeschleife er-
maoglicht, wie im Bestand, das Wenden von Gelenkbussen. Dafiir wird ein AuRenradius
von ca. 12,50 m bericksichtigt. Aufgrund der Verschiebung in Richtung Westen ist der
Abstand zur Bundesstralie B3 auf ca. 5566 10,00 m verringert. Der Bus kann aufgrund
der Slchtverhaltnlsse ohne zusatzhche L|Cht5|gnalanlage wenden C—&—S—GG—FH—VGFHH—

Bttsse—meht—behmdeft— D|e neue P&R Anlage W|rd in einem Bogen neu ausgerlchtet
Somit wird der Platz zwischen der Bahnanlage und der Stralenunterfiihrung der
HauptstraRe optimal ausgenutzt. Teile der bestehenden Anlage konnten in der neuen
Planung mit integriert werden. Am Ende liegt eine Wendemaoglichkeit fir Pkw’s mit ei-
nem Radius von ca. 6,00 m. Die Anzahl der Stellplatze wurden erhoht.

Feldweg, ca. Bau-km 175,040 - 176,150 +75;8860—34/5;:718, Ostseite

Im Zusammenhang mit der eingereichten Planung wird in den eéer bahnparallelen Weg
dureh eine Entwasserungsmtteeleitung vorgesehen derneten—-bBahknrantage-tiberbatt.
Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand ir-retertage mit wassergebundener De-
cke gemalR DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca.

4,25 m. m—b&hﬁeﬁg&%ﬁeﬁeﬁeﬁ&hﬁ%%%mg—&ﬁeﬁmﬁaekm—he&pﬁme

Der Weg erhaIt eine ausrelchende Quernelgung, d|e das auf dem Weg anfallende Nle-
derschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert. Der Gradientenver-
lauf des Weges orientiert sich am Bestandsgeldande. Bei ca. Bau-km 175,880 wird die

ursprungllche Wegeparzelle W|ederhergestellt seh+re%t—de|=veﬁeg+e—weg—aﬁ—d-re—5rh=a%e
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Bereich an EU Feldweg (Lindenhof), ca. Bau-km 175,040

Im Zuge der neuen Gleistrassierung wird der Bau einer neuen Eisenbahniiberfiihrung
erforderlich. Die EU wird in bestehender Lage verlangert wiederhergestellt. Entspre-
chend der neuen konstruktiven Hohe und der lichten Durchfahrtshohe (min LH > 426
4,50 m) ist die Gradiente des querenden Feldweges Lindenhof im Bauwerksbereich um
ca. 0,85 m abgesenkt. Die Gradiente liegt in gesonderter Anlage der eingereichten
Planung bei. Der Feldweg Lindenhof wird in Anlehnung an den Bestand mit einer As-
phaltdecke DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca.
4,00 m. Der Feldweg schliefdt ca. 130 m westlich der EU an die Bundesstralie B3 an
und dient der Gartnerei auf Flurstiick Nr. 38 als Zufahrt. In Folge der Absenkung der
Gradiente des Feldweges und um einen zusatzlichen Eingriff aus dem Wegebau fiir die
Toreinfahrt im Bereich der Gartnerei zu vermeiden, wird der Feldweg um ca. 4,0 m
nach Norden verschwenkt. Der Abzweig zur Toreinfahrt liegt kiinftig in einer Gefalle-
strecke mit ca. 6,0 % Langsneigung. Durch die Verschwenkung ist die Ein- und Aus-
fahrt Richtung B3 fur ein 3-achsiges Millfahrzeug maglich. Richtung EU ist aufgrund
der beengten Verhadltnisse die Ein- und Ausfahrt kiinftig nur noch fiir einen Transporter
moglich. Durch den vorhabenbedingt verlegten bahnparallelen Feldweg Richtung Nor-
den wird der nordlich des querenden Feldweges liegende Park-/Lagerplatz auf Flur-

stuck Nr 1/2 uberbaut Bﬁ—mﬁ—emehwassergebtrﬁdeﬁeﬁ—Beekﬂae%esﬁgfe—Haehe—wrrd

in dlesem Berelch vorhandene Graben W|rd tellwelse uberbaut Zur Slcherung der be-
stehenden Entwasserungsfunktion wird im Gberbauten Bereich ein entsprechender
Rohrdurchlass hergestellt. Der derzeit die Bahnanlage als Rohrdurchlass kreuzende
Graben wird entsprechend wiederhergestellt. Ostlich der EU liegt der Tiefpunkt des
querenden Weges unter Gelandeniveau. Zur Fassung des im Bereich des tiefergeleg-
ten Weges anfallenden Niederschlagswassers wird der tiefliegende Fahrbahnrand mit
einem Hochbordstein eingefasst. Die Ableitung des Niederschlagswassers erfolgt
westlich und 6stlich (Tiefpunkt) der EU iber je einen StraRenablauf mit Anschluss an
die bahneigene Entwisserung. Ostlich der EU wird der querende Feldweg wieder auf
das Niveau der bestehenden Wege angehoben.

Bereich an EU Feldweg, ca. Bau-km 174,600

Die derzeit bestehende EU entfillt im Zuge des Vorhabens. Als Ersatz wird in Abstim-
mung mit der Gemeinde der dstlich der Bahnanlage vorhandene Weg von der EU ca.
Bau-km 175,040 bis zum Waldhof in Asphaltbauweise ausgebaut. Der Weg wird in be-
stehender Lage mit wassergebundener Decke gemalR DWA-A 904 wiederhergestellt.
Die Kronenbreite betragt in der Regel ca. 4,00 m. Der Weg erhdlt eine ausreichende
Querneigung, die das auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel
verlaufende Mulde entwassert. Alle abzweigenden Wege werden angeschlossen.

Feldweg, ca. Bau-km 175,040 - 173,840, Westseite

Durch die im Zuge des Vorhabens Richtung Westen erweiterte Bahnanlage wird der
bahnparallele Weg tiberbaut. Der Weg wird nur in den Bereichen von km 173,860 bis
km 174,000 und von km 174,600 bis km 175,040 in Anlehnung an den Bestand in neu-
er Lage mit wassergebundener Decke gemall DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kro-
nenbrelte betragt |n der Regel ca. 4 00 m. haa—Befaeh—z-msehaa—ea—Baﬂ—km—l—?é—B%e—

p%a-n-ke—vwgeeehen— Der Weg erhalt eme ausreu:hende Quernelgung, die das auf dem
Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert.
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Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km
175,040 schliel3t der verlegte Weg an den Feldweg Lindenhof an. Bei ca. Bau-km
174,815 wird ein vorhandener Feldweg an den verlegten Weg angeschlossen. Bei ca.
Bau km 174, 600 wird ein vorhandener FeIdweg an den verlegten Weg angeschlossen

s—ehkas—seﬁ— Bei ca. Bau km 173 990 W|rd ein vorhandener FeIdweg an den verlegten
Weg angeschlossen. Im Bereich bei ca. Bau-km 173,840 wird ein vorhandener, B3-
paralleler Feldweg angeschlossen und der verlegte Feldweg an die B3 angebunden.
Zwischen ca. Bau-km 174,600 bis 173,840 verlauft die neu geplante Trasse Bundes-
stralRe B3 im Abstand von ca. 5 bis 45 m westlich der Bahnanlage. Die Planung der B3
beruck5|cht|gt ostllch der StraBentrasse ebenfaIIs einen Begleltweg B+e—'|'-|=asseﬁ—def

BundesstraRe 3 im Bereich an EU B3, ca. Bau-km 173,840

Die EU wird in bestehender Lage verlingert neu hergestellt. Eine Anpassung der Bun-
desstralle B3 erfolgt nicht. Aufgrund der im Nahbereich der neuen EU anzupassenden
Bdschungen wird der bahnparallele Okarbener Pfad stidostlich der EU (iberbaut und
auf einer Lange von ca. 170 88 m (ca. von km 173,870 bis km 174,040) neu herge-
stellt. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand in neuer Lage mit wassergebunde-
ner Decke gemal3 DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel

ca. 4,00 m. im-Bereich-zwischenea—Batkm174;330—174;045egt-die-BahnimEin-
sehnit—daher—wird—als—Sicherung—eine—einfache-Schutzplanke—vorgesehen: Der Weg

erhalt eine ausreichende Querneigung, die das auf dem Weg anfallende Nieder-
schlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert. Der Gradientenverlauf
des Weges orientiert sich am Bestandsgelande.

Feldweg, ca. Bau-km 173,840 - 173,393, Westseite

Im Zusammenhang mit der eingereichten Planung wird der bahnparallele Weg durch
eine Entwasserungsmulde der Bahnanlage tberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an
den Bestand in neuer Lage mit wassergebundener Decke gemald DWA-A 904 wieder-
hergestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca. 4,00 m. Im Bereich zwischen ca.
Bau-km 173,570 - 173,393 liegt die Bahn im Einschnitt, daher wird als Sicherung eine
einfache Schutzplanke vorgesehen. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung,
die das auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende
Mulde entwassert. Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am Bestandsge-
lande. Bei ca. Bau-km 173,840 schliefl3t der verlegte Weg an die BundesstralRe B3 an.
Jeweils in km 173,760, km 173,575 und km 173,470 werden die vorhandenen Wege an
den neuen Bahnseltenweg angeschlossen Befea—B&u—km—l—B—F-@—wer—deﬁM-&Heﬁ-

b&ehweg—a-n—deﬁ—veﬁegfen—Weg—aﬁgeeeh-}es-s-en— Bei ca. Bau km 173 393 schlleI'St der
verlegte Weg an den Wartweg und den Schiitzweg eie-Strafse—-AmKanathatern an. Im

Anschlussbereich wird die Gradiente des bahnparallelen Weges auf das geplante
Strallenniveau angehoben.

Wartweg, ca. Bau-km 173,393

Im Zuge der neuen Gleistrassierung wird der Bau einer neuen StraReniberfliihrung er-
forderlich. Die SU Wartweg wird in bestehender Lage verlangert wiederhergestellt.
Entsprechend der neuen Stiitzweite und der lichten Durchfahrtshéhe (LH = 5,80 m) im
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Gleisbereich wird die Gradiente der StraRe im Bauwerksbereich um ca. 0,60 m erhoht.
Die Gradiente liegt in gesonderter Anlage der eingereichten Planung bei und entspricht
den erforderlichen Regel- und Grenzwerten zu den Ausrundungshalbmessern. Die An-
liegerstraRe wird in Anlehnung an den Bestand mit einer Asphaltdecke gemaf}

RStO 63 12 wiederhergestellt. Hweiteren—Yetaui{AmKanathafen;gehtdie-Strafie-in
der—ECharaktereinestelaweges—tber: Die Kronenbreite betragt ca. 7,50 m. Der Weg

erhdlt eine ausreichende Querneigung, dass anfallende Niederschlagswasser in An-
lehnung an die derzeitige Situation ohne gezielte Ableitung abfliefen. Aufgrund der
Dammlage der StralBe sind auf beiden Seiten der StralRe, wie im Bestand, Leitplanken
als Sicherung vorgesehen.

Auffahrt LadestralRe, Haus Nr. 21, ca. Bau-km 173,300

Auf Grundlage eines bestehenden Wegerechts fahren die Bewohner von Haus Nr. 21
uber die LadestraRe der Bahn zu ihrem Wohnhaus. Im Zuge des eingereichten Vorha-
bens strebt die Bahn an, das Wegerecht neu zu regeln, um die Konflikte zwischen pri-
vater und bahninterner Nutzung zu vermeiden. Des Weiteren werden die Flachen fir
die Wohnhauszufahrt wahrend der BaumalRnahme als Lager- und Baustelleneinrich-
tungsflachen bendétigt. Zur Losung des Interessenkonfliktes wird eine neue Zufahrt von
der Eisenbahnstralle zur Grundstiickeinfahrt zu Haus Nr. 21 am siidlichen Ende der
Ladestralie hergestellt. Die Planung der Zufahrt bertcksichtigt die Andienung des Ge-
baudes mit einem 3-achsigen Millfahrzeug ohne Begegnungsverkehr. Der Weg wird
mit einer Asphaltdecke gemaR RStO 6+ 12 neu hergestellt.

Feldweg, ca. Bau-km 173,235 - 173,135, Westseite

Die urspriingliche Wegeparzelle entlang der Bahn mit spaterer Anbindung an den
Schitzweg bzw. an die Stralle Am Kalkofen bewachsen und als Weg nicht mehr nutz-
bar. Fir die Bauausfiihrung ist ausgehend vom P&R-Platz eine Baustellenzufahrt er-
forderlich. Im Anschluss an d|e Bauausfuhrung W|rd d|e BaustraBe wieder zuruckge—

Bereich EU Friedberger StraRe, ca. Bau-km 172,641

Im Zuge der neuen Gleistrassierung wird der Bau einer neuen Eisenbahniiberfiihrung
in der Ortslage Nieder-Wéllstadt erforderlich. Die EU wird in bestehender Lage verlan-
gert wiederhergestellt. Eine Anpassung der Friedberger StraRRe (B3) erfolgt nicht. Auf-
grund der Anhebung der Bahngradiente werden Teile der Rosbacher Stralie liberbaut.
Die AnliegerstraRe einschlielich des bahnseitigen Gehweges wird daher auf einer
Lange von ca. 55 m in Richtung der bebauten Grundstiicke nordwestlich der Bahn ver-
schwenkt. Die Linienfihrung der Rosbacher Stralle und die Lage der Einmindung in
die Friedberger Strae werden stralenbaulich entsprechend der neuen Situation an-
gepasst. Die Eckausrundungen im Bereich der Einmiindung werden entsprechend des
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Bemessungsfahrzeuges (3-achsiges Miillfahrzeug) ausgerundet. Auf Grund der feh-
lenden Sicht wird als verkehrstechnische MaRnahme ein Rechtsabbiegegebot
(Z20920) vorgesehen. Die StraRe wird in Anlehnung an den Bestand mit einer As-
phaltdecke gemald RStO 6+ 12 und einer Breite von ca. 5,50 m in neuer Lage wieder-
hergestellt. Der bahnseitig verlaufende Gehweg wird ebenfalls wie im Bestand mit ei-
ner Asphaltdecke gemaRR RStO 6+ 12 hergestellt. Ein Eingriff in die bebauten Grund-
stiicke Rosbacher Stralle 1 und la kann vermieden werden, der Eingriff in die Parkan-
lage Friedberger Strafle Ecke Rosbacher StralRe wird minimiert. Die Querneigung in
der Rosbacher Straflie wird, wie im Bestand, von einem Dachprofil zum Anschluss an
die Friedberger StralRe auf eine Einseitneigung verwunden. Die Entwasserung erfolgt
in Anlehnung an den Bestand, daher ist ein Strafenablauf zu versetzen.

Feldweg, ca. Bau-km 172,225 - 172,040, Westseite

Im Zusammenhang mit der eingereichten Planung liegt der bahnparallelen Rédterweg
im kiinftigen Einschnittsbereich der Bahnanlage. Der Weg wird in Anlehnung an den
Bestand in neuer Lage mit wassergebundener Decke gemald DWA-A 904 wiederher-
gestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca. 4,25 m. Im bahnseitigen Seitenstrei-
fen ist die Herstellung einer einfachen Leitplanke als Sicherung vorgesehen, da die
Bahn in diesem Abschnitt in einem Einschnitt liegt. Der Weg erhalt eine ausreichende
Querneigung, die das auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel
verlaufende Mulde entwassert. Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am
Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km 172,225 schliel3t der Rodterweg an die Lahnstralle
an. Bei ca. Bau-km 172,070 wird ein Feldweg an den Rddterweg angeschlossen. Bei
ca. Bau-km 172,070 +72;648 bindet der Rddterweg an seinen bestehenden Verlauf an.

Feldweg, ca. Bau-km 172,220 - 171,165, Ostseite

Durch die im Zuge des Vorhabens Richtung Osten erweiterte Bahnanlage wird der
bahnparallele Weg tberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand in neuer La-
ge mit wassergebundener Decke gemald DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronen-
breite betragt in der Regel ca. 4,25 m. Im bahnseitigen Seitenstreifen ist die Herstel-
lung einer einfachen Leitplanke als Sicherung vorgesehen, da die Bahn in diesem Ab-
schnitt in einem Einschnitt liegt. Der Weg erhdlt eine ausreichende Querneigung, die
das auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende, ca.
1,50 m breite Mulde entwassert. Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am
Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km 172,220 schliel3t der verlegte Weg an einen vorhan-
denen Feldweg an. Im Bereich um ca. Bau-km 171,800 kreuzt die Neuplanung des
ASV Schotten zur Ortsumgehung Wéllstadt (B45) die Bahntrasse, die B45-parallelen
Wege werden an den verlegten Weg angeschlossen. In der Stralenplanung zum
Uberwerfungsbauwerk der B45 mit der Bahnanlage ist die Verlegung der bahnbeglei-

tenden Wege ﬁeeh—mehf beruck5|cht|gt m—weﬁefeﬁ—P{aﬁuﬁgsphaseﬁ—ist—zu—pfu#eﬁ—we{—

Bau km 171 250 W|rd ein FeIdweg an den verlegten Weg angeschlossen Be| ca. Bau-
km 171,165 schlie8t der Feldweg an den Feldweg Chausseehaus llbenstadt an.

Bereich an SU Feldweg ,Chausseehaus llbenstadt®, ca. Bau-km 171,165

Im Zuge der neuen Gleistrassierung wird der Bau einer neuen StralRentberfiihrung fir
den Feldweg Hohe Stralte | Alter Schlagweg erforderlich. Die SU wird in bestehender
Lage verlangert wiederhergestellt. Entsprechend der neuen Stiitzweite und der lichten
Durchfahrtshohe (LH = 5,90 5588 m) im Gleisbereich wird die Gradiente der Stralle im
Bauwerksbereich um ca. 0,20 m angehoben. Die Gradiente liegt in gesonderter Anlage
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der eingereichten Planung bei. Der Feldweg wird in Anlehnung an den Bestand mit
wassergebundenen Decke gemalR DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite be-
tragt ca. 4,00 m. Der Weg erhdlt eine ausreichende Querneigung, dass anfallende Nie-
derschlagswasser in Anlehnung an die derzeitige Situation ohne gezielte Ableitung ab-
flielRen. Aufgrund der Dammlage der StralRe sind auf beiden Seiten der Stralie, wie im
Bestand, Leitplanken als Sicherung vorgesehen. Beidseitig der Bahnanlage binden die
verlegten bahnparallelen Wege nach Norden und Suden an den kreuzenden Weg an.

Feldweg, ca. Bau-km 171,165 - 171,065, Ostseite

Im Zusammenhang mit der eingereichten Planung liegt der bahnparallelen Eselspfad
im kiinftigen Einschnittsbereich der Bahnanlage. Der Weg wird in Anlehnung an den
Bestand in neuer Lage mit wassergebundener Decke gemald DWA-A 904 wiederher-
gestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca. 4,25 m. Im bahnseitigen Seitenstrei-
fen ist die Herstellung einer einfachen Leitplanke als Sicherung vorgesehen, da die
Bahn in diesem Abschnitt in einem Einschnitt liegt. Der Weg erhalt eine ausreichende
Querneigung, die das auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel
verlaufende Mulde entwassert. Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am
Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km 171,165 schliel3t der verlegte Eselspfad an den
Feldweg Chausseehaus llbenstadt an. Bei ca. Bau-km 171,090 +7/4+6865 bindet der
Eselspfad an seinen bestehenden Verlauf an.

Feldweg, ca. Bau-km 171,165 - 170,516, Westseite

Durch die im Zuge des Vorhabens Richtung Westen erweiterte Bahnanlage wird der
bahnparallele Weg tiberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand in neuer La-
ge mit wassergebundener Decke gemald DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronen-
breite betragt in der Regel ca. 4,00 m. Im Bereich zwischen ca. Bau-km 171,165 -
170,865 liegt die Bahn im Einschnitt, daher wird als Sicherung eine einfache Schutz-
planke vorgesehen. Der Weg erhalt eine ausreichende Querneigung, die das auf dem
Weg anfallende Niederschlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert.
Der Gradientenverlauf des Weges orientiert sich am Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km
171,165 schlieRt der verlegte Weg an den Feldweg Hohe Strale an. Bei ca. Bau-km
170,516 schlieRt der verlegte Weg an den Pfannstielweg an.

EU Feldweg (Heidenstockweg), ca. Bau-km 170,516

Mit der Erweiterung der Bahnanlage Richtung Westen wird im Anschluss an die beste-
hende EU eine neue EU hergestellt. Die EU verbindet siidlich der Ortslage Bruchen-
briicken den Pfannstielweg mit dem Heidenstockweg. Aufgrund der gewahlten Bau-
weise wird eine Anpassung der bahnbegleitenden Wege auf der Ostseite nicht erfor-
derlich. Auf der Westseite binden die verlegten bahnparallelen Wege von Norden und
Siiden an den Pfannstielweg an.

Feldweg, ca. Bau-km 170,516 - 169,974, Westseite

Im Zuge der neuen Gleistrassierung wird der bahnparallele Weg iberbaut. Der Weg
wird in Anlehnung an den Bestand in neuer Lage mit wassergebundener Decke gemalf}
DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca. 4,00 m. Im
Bereich zwischen ca. Bau-km 170,415 - 169,974 liegt die Bahn im Einschnitt, daher
wird als Sicherung eine einfache Schutzplanke vorgesehen. Der Weg erhalt eine aus-
reichende Querneigung, die das auf dem Weg anfallende Niederschlagswasser in eine
parallel verlaufende Mulde entwdssert. Der Gradientenverlauf des Weges orientiert
sich am Bestandsgelande. Bei ca. Bau-km 170,516 schlie3t der verlegte Weg an den
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Pfannstielweg an. Bei ca. Bau-km 169,974 schlielt der verlegte Weg im Bereich der
P+R-Anlage an die verlangerte WingertstralRe an.

Wingertstralle (,Wingertgasse®), ca. Bau-km 169,974

Im Zuge der neuen Gleistrassierung wird der Bau einer neuen Stralieniiberfiihrung fiir
die WingertstralRe erforderlich. Entsprechend der neuen Stitzweite und der lichten
Durchfahrtshohe (min LH = 5,80 m) im Gleisbereich wird die neue SU in bestehender
Lage verlangert wiederhergestellt. Die Gradiente entspricht den Regel- bzw. Grenzwer-
ten zu den Ausrundungshalbmessern und liegt in gesonderter Anlage der eingereich-
ten Planung bei. Die kreuzende AnliegerstralRe wird in Anlehnung an den Bestand ge-
malR RStO 6+ 12 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt ca. 8,50 m. Bei der ge-
planten Fahrbahnbreite wird ein Begegnungsfall Lkw | Lkw bei verminderter Geschwin-
digkeit berlicksichtigt. Die Straf3e erhadlt eine ausreichende Querneigung, um das anfal-
lende Niederschlagswasser in Anlehnung an den Bestand mit Bordsteinen zu fassen
und uber StraBenablaufe in das bestehenden Kanalnetz zu entwassern. Aufgrund der
Dammlage der StraRRe sind auf beiden Seiten der StralRe Leitplanken als Sicherung
vorgesehen. Westlich der Bahnanlage binden die verlegten bahnparallelen Wege von
Norden und Siden an die kreuzende Stral3e an. Infolge der MalRnahmen im Bereich
der SU ,Wingertstralse® werden Teile der bestehenden P+R-Anlage (iberbaut. Die ent-
fallenden Parkstande werden ostlich der Bahn auf dem Grundstiick 432/7 westlieh—der
Antage—parallelzur—venangerten—ingertstralée wiederhergestellt. Die Entwasserung

und Beleuchtung wird entsprechend dem Bestand angepasst.

Feldweg, ca. Bau-km 169,080 - 169,974 —168;:855, Westseite

Im Zusammenhang mit der Erweiterung der Bahnanlage Richtung Westen wird der
bahnparallele Weg (iberbaut. Der Weg wird in Anlehnung an den Bestand von km
169,080 bis km 169,530 und von km 169,775 bis km 169,974 in neuer Lage mit was-
sergebundener Decke gemald DWA-A 904 wiederhergestellt. Dartiber hinaus entfallt
der Bahnseitenweg. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca. 4,00 m. Im Bereich zwi-
schen ca. Bau-km 168,775 - 169,974 —3165;496-ure—169;240—168;940 liegt die Bahn
im Einschnitt, daher wird als Sicherung eine einfache Schutzplanke vorgesehen. Der
Weg erhadlt eine ausreichende Querneigung, die das auf dem Weg anfallende Nieder-
schlagswasser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert. Der Gradientenverlauf
des Weges orientiert 5|ch am Bestandsgelande Ba—ea—Bau—km—l—?G—S—}G—sehhe%t—def

169 795 schwenkt der Schlaudersweg von der Bahnanlage Rlchtuné Westen ab und
der verlegte Weg schlleBt an den Bestand an. Ba—ea—Bau—km—l—@—?éG—bmde{—def

Bel ca. Bau- km 169 210 und
km 169,370 wird jeweils ein bestehender Feldweg an den verlegten Weg angeschlos-
sen. Bei ca. Bau-km 169,085 wird ein bestehender Feldweg an den verlegten Weg an-
geschlossen und endet dort. #mBereich—ver—ta—Batkm—168;855—¢endet-der—veregte
S hoe ) I CSrbethed Wes
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7.9

7.9.1

Feldweg, ca. Bau-km 168,700 - 168,585, Westseite

Im Zuge der neuen GIelstraSS|erung W|rd der bahnparaIIeIe Weg nicht Gberbaut. Ber

Feldweg, ca. Bau-km 168,700 - 168,225, Ostseite

Im Zuge der neuen Gleistrassierung wird der bahnparallele Weg tiberbaut. Der Weg
wird in Anlehnung an den Bestand in neuer Lage mit wassergebundener Decke gemalf?
DWA-A 904 wiederhergestellt. Die Kronenbreite betragt in der Regel ca. 4,25 m. Im
bahnseitigen Seitenstreifen ist die Herstellung einer einfachen Leitplanke als Sicherung
vorgesehen, da die Bahn in diesem Abschnitt in einem Einschnitt liegt. Der Weg erhalt
eine ausreichende Querneigung, die das auf dem Weg anfallende Niederschlagswas-
ser in eine parallel verlaufende Mulde entwassert. Der Gradientenverlauf des Weges
orientiert sich am Bestandsgelande. Auf Grund der Neuplanung der L3351 wird der
Bahnseltenweg b|s zum Gorbelhelmer Weg gefuhrt und dort angebunden Be1—c—a—Bau—

Technische Ausriistung der Bahnanlagen

Oberleitungsanlagen

In Folge des 4-gleisigen Ausbaus wird fiir die zwei neu hinzukommenden Gleise die
notwendige Oberleitungsanlage neu errichtet. Die bereits vorhandene Oberleitung an

der Strecke 3900 wird der neuen Gleislage angepasst—tnt-bleibtsoweitmogheh-erhat
ten.

Die Umbau- und Neubaumalinahmen an der Oberleitung werden entsprechend der Ril
997, der Ril 954, der Ril 800 der DB Netz AG und dem Ebs-Zeichnungswerk errichtet.
Die Oberleitungsanlagen werden in Einzelmast- oder Mehrgleismastauslegern mit
Stahimasten errichtet. Die Einzelmaste haben eine durchschnittliche Héhe von ca. 8,0
m. Mit Mehrgleisauslegern ausgeriistete Maste sind ca. 12,5 m hoch. Die H6he des
Fahrdrahts tber der Schienenoberkante betragt ca. 5,50 m. An den Briicken tber den
Gleisen werden Anpassungen des Bertihrungsschutzes und der Bahnerdung erforder-
lich. Die Einspeisung erfolgt durch das Unterwerk Friedberg und dem Schaltposten
Bad Vilbel.

Fur dle elektrische Versorgung der Strecken wiret eire werden Speiseleitungen an-een
vorgesehen, welche an den Enden der Bahnhofe Friedberg und
Bad Vilbel in die beiden Strecken einspeisen.

Nicht mehr benétigte Maste und Fundamente der Altanlage werden zuriickgebaut.
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7.9.2

Elektrotechnische Anlagen

In den Bahnhofen und Haltepunkten Dortelweil, Grold Karben, Okarben, Nieder
Wollstadt und Bruchenbriicken werden fiir die Versorgung der Bahnanlagen (DB Netz
AG/DB Station&Service AG) neue Energieversorgungsanschliisse durch den Versor-
gungsnetzbetreiber (VNB) hergestellt.

Dazu werden neue AuRenverteiler (AVT) AVT DB Energie neben den Bahnsteigen
aufgestellt.

Diese erhalten entsprechend den Vorgaben eine Messung fiir den VNB und mehrere
teilweise optional gezahlte Abgange fiir die DB internen Kunden.

Im Bahnhof Friedberg erfolgt die Versorgung der umzubauenden Anlagen aus der be-

stehenden Mlttelspannungsstatlon der DB Energie.—dem—bestehenden—Niederspan-

Alle Anlagen der DB Station & Service AG (Beleuchtung, Beschilderung, Vitrinen, Auf-
zug, etc.) werden aus standardisierten Aulienverteilern ¥ette#terr flir Personenver-
kehrsanlagen versorgt und angesteuert

D|e neuen standard|5|erten Au[&enverteﬂern AVT DB S&S werden neben den Bahn-
steigen aufgestellt.

Die Erdungs- und PotentialausgleichsmalRnahmen werden nach den Regelvorgaben
bzgl. EEA an elektrisch betriebenen Strecken ausgeflihrt. Die Beleuchtung der Bahn-
steige, Zugangstreppen und Rampen sowie der Zuwegung erfolgt nach DIN EN 12464
und TU 954.9103.

Um einen reibungslosen Winterbetrieb auf der Strecke sicherzustellen, werden die
neuen Weichen mit mehreren elektrischen Weichenheizanlagen entsprechend dem
glltigen Regelwerk der DB AG ausgeristet, die in Weichenheizstationen untergebracht
werden. Die Einspeisung erfolgt aus der Oberleitungsanlage.

Fur die Beheizung der Bau- und Bestandsweichen wird im km 172,850 eine prov. Wei-
chenheizanlage bestehend aus einem Masttrafo und einem AuRenverteiler errichtet
und zum Abschluss der BaumaRnahme wieder zuriickgebaut.
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7.9.3

7.9.4

7.10

Telekommunikationsanlagen

Die Telekommunikationsanlagen der Bahnhéfe und Haltepunkte werden mit Betriebs-
fernmeldeanlagen (Meldeanlagen, Uhren, Fahrkartenautomaten, Videoanlagen soweit
erforderlich, usw.), gemaR Standard ausgeristet. Alle nicht mehr benétigten Anlagen-
teile werden stillgelegt bzw. zuriickgebaut.

Sicherungsanlagen

Entlang der neuen Streckengleise werden ortsfeste Signale an Einzelmasten oder
Masten mit Signalauslegern gebaut.

Gebdude und Nebenanlagen innerhalb des Baufeldes

Infolge des 4-gleisigen Ausbaus der Bahnstrecke erfolgt eine durchgangige Erweite-
rung der Bahnanlage in Ost-/West-Richtung. In den dafiir erforderlichen Flachen, die
fir diese FlachenvergroRerung beansprucht werden, befinden sich Gebaude und Ne-
benanlagen von Privateigentiimern, welche ersatzlos zurtickgebaut werden miissen.
Alle im Baufeld notwendigen Riickbauten sind im Bauwerksverzeichnis der Anlage 4b
sowie die damit verbundene Inanspruchnahme (Grunderwerb) von Flachen im Grund-
erwerbsverzeichnis der Anlage 5b ausgewiesen.

Folgende Gebaude miissen im Rahmen des Projektes zuriickgebaut werden:
— Wohnhaus Hiigelstrafde 2 mit Nebengebauden in Dortelweil
— Lagerhalle Weitzesweg in Dortelweil
— Bahnwarterhaus Bahnhaus Nr. 40 (ca. Bahn-km 179,500), Grof3 Karben
— leerstehendes Wohngebaude mit Nebengebauden in GroR Karben
— Wohnbebauung Friedberger StralRe 1, 3 und 5 in Okarben
— 3 Gebaude der Gartnerei an der EU Lindenhof
— Bahnwarterhaus BahnstralRe 21, Nebengebaude bleibt erhalten
— Nebengebaude Mainstralie 7 in Nieder-Wéllstadt
— Doppelgarage und Carport im Bruchenbriicker Weg in Nieder-Wollstadt
— leerstehendes Wohngebaude mit Nebengebaude WingertstralRe 31
— Gartenhauser entlang der Strecke

Umwelt- und Landschaftsschutz

In Abstimmung mit den Fachbehdrden wurden in 2017 die Biotoptypen aktualisiert und
eine flachendeckende Kartierung fr die Avifauna, Amphibien, Reptilien, Fledermause,
den Hamster und die Haselmaus vorgenommen. Die Ergebnisse liegen den aktualisier-
ten Umweltunterlagen zu Grunde.

In diesem Zusammenhang wurde in die Planrechtunterlage der Wasserrechtliche
Fachbeitrag Anlage 12.15b aufgenommen. Hierin werden unter anderem die Wasser-
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8.1

8.2

korper StraBbach, Rosbach und Heitzhéfer Bach behandelt und die Durchlassigkeit fiir
Kleinstlebewesen beurteilt. Die Durchldssigkeit fiir Kleinstlebewesen wird an den drei
neuen Bauwerken gewahrleistet. Im Bereich der EU StraRbach werden auf der Sohle
zusatzliche Bursten angeordnet. Bei der EU Rosbach und Heitzhéfer Bach wird die
Bachsohle entsprechend rau ausgestaltet.

Das Klimagutachten Anlage 12.6b wurde auf Grund der geanderten Schallschutzwan-
de uberarbeitet.

Zwischen Bad Vilbel und Friedberg wird auf Grund des ausgewiesenen Heilquellen-
schutzgebietes derzeit kein Pflanzenschutzmittel im Gleisbereich verwendet.

Umweltvertriglichkeitsstudie und Landschaftspflegerischer Begleitplan

Um die durch die BaumaRnahmen zu erwartenden Umweltauswirkungen zu erkennen,
zu bewerten und MaRRnahmen zum Schutz der Menschen, der Tiere und Pflanzen, des
Wassers, des Bodens, von Klima und Luft, des Stadt- und Landschaftsbildes sowie von
Kultur- und Sachgitern vorzubereiten und deren Umsetzung zu planen, wurden eine
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) und ein Landschaftspflegerischer Begleitplan
(LBP) mit integriertem Artenschutzbeitrag erstellt, die in Anlage 11b und 12.1b enthal-
ten sind.

Die UVS sowie die zugehodrigen UVS-Schutzgutkarten beinhalten die fir den 4-
gleisigen Ausbau entscheidungserheblichen Umweltauswirkungen. Im LBP sind die
durch die baulichen MalBnahmen ausgelosten Konflikte zusammengetragen und in
Konfliktkarten dargestellt.

Der Untersuchungsraum konzentriert sich auf den Bahnkdrper sowie angrenzende Be-
reiche zur Errichtung von technischen Anlagen (Kabeltrassen, Bahnsteige, Personen-
tunnel, Entwdsserungsanlagen) und beriicksichtigt die Einrichtung von Baustellen und
Baustellenzufahrten.

Art und Umfang der Untersuchungen wurden im Rahmen des Scopingtermins fachbe-
hordlich abgestimmt. Neben einer flachendeckenden Biotoptypenkartierung in einem
bis zu 2 km breiten Untersuchungskorridor wurden in der Vegetationsperiode Erhebun-
gen zu den Artengruppen Saugetiere, Vogeln, Amphibien, Reptilien, Libellen, Heu-
schrecken, Tagfalter sowie Laufkafer und Spinnen durchgefiihrt.

Aufgrund der durch die Fachbehorden im Rahmen der ersten Offenlage vorgetragenen
Anregungen und Bedenken sind 2013 und 2014 vertiefte Gelandeerhebungen zur Er-
fassung der ortlichen Rebhuhnbestande und trasseniibergreifender Flugbeziehungen
bei den Fledermausen durchgefiihrt worden. Die Ergebnisse dieser Untersuchungen
sind in den natur- und umweltrechtlichen Bewertungen beriicksichtigt.

Artenschutz und FFH-Vertraglichkeit
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8.3

Die artenschutzrechtlich relevanten Auswirkungen des geplanten viergleisigen Aus-
baus sind auf Grundlage der aktuellen Rechtsauffassung, des in 2012 angepassten
EBA-Umweltleitfadens und in der ersten Offenlage von den Fachbehérden vorgetrage-
nen Anforderungen in einem Uberarbeiteten Artenschutzrechtlichen Fachbeitrag darge-
stellt.

Hiernach sind einige europaische Vogelarten, einzelne Fledermausarten, der Feld-
hamster und die Zauneidechse durch die geplanten MaRnahmen betroffen.

Zur Minimierung der Projektauswirkungen und um einen Versto3 gegen die arten-
schutzrechtlichen Bestimmungen des § 44 Abs. 1 BNatSchG auszuschlieRen, wurden
Vermeidungsmalinahmen und vorgezogene AusgleichsmaRnahmen zur kontinuierli-
chen Sicherung der 6kologischen Funktionen betroffener Fortpflanzungs- und Ruhe-
statten einzelner Arten festgelegt.

Fur die Zauneidechse ist ein Schutzkonzept entwickelt und behérdlich abgestimmt
worden.

Trotz der geplanten Malinahmen ist eine Verletzung bzw. Tétung von Zauneidechsen
im Zuge der BaumalRRnahme und ein damit verbundener VerstoRR gegen § 44 Abs. 1 Nr.
1 BNatSchG nicht auszuschlief3en.

Es wird hiermit die Zulassung einer Ausnahme gem. § 45 Abs. 7 BNatSchG beantragt.

Die geplanten Malinahmen zum 4gleisigen Ausbau haben nach fachlicher Prifung kei-
nen Einfluss auf das Vogelschutzgebiet ,Wetterau®. Die Erhaltungsziele und der
Schutzzweck des Vogelschutzgebietes werden nicht beeintrachtigt.

MaBnahmen zur Vermeidung und Minderung von Beeintrachtigungen

Um die Regeneration des Landschaftsraumes nach Beendigung der Baumaflinahme zu
erreichen, sind Malinahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege erforderlich.
Die Grundsatze, an denen sich diese MalRnahmen orientieren, sind die Vermeidung
und Minderung des Eingriffs durch Unterlassen vermeidbarer Beeintrachtigungen und
der Ausgleich unvermeidbarer Beeintrachtigungen, soweit es zur Verwirklichung der
Ziele des Naturschutzes und der Landschaftspflege erforderlich ist.

In den sicherheitsrelevanten Bereichen von Bahnbetriebsanlagen ergeben sich raumli-
che Grenzen fur das Pflanzenwachstum, damit die Sicherheit und Verfiigbarkeit der
Bahnanlagen nicht beeintrachtigt wird. Der Gehdélzbestand wird nach Alter und Wuchs-
hohe in Abhangigkeit von der Entfernung zum Gleis gestuft aufgebaut.

Alle Baustelleneinrichtungsflachen und BaustralRen werden, sofern Sie nach Bauende
nicht mehr benétigt werden, zurtickgebaut und wieder der urspringlichen Nutzung zu-
gefuhrt. Stellenweise ist in diesem Zusammenhang auch ein Rickbau vorhandener
vegetationsfreier Flachen moglich.

Die MaRnahmen zur Vermeidung und Minderung von Umweltauswirkungen und Beein-
trachtigungen sind ausfiihrlich in der UVS und im LBP dargestellt.
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Die Ausgleichs- und ErsatzmaRBnahmen sowie Artenschutzmafnahmen sind im MalR-
nahmenverzeichnis sowie in den MaRnahmenplanen der LBP dargestellt. Die Eingriffs-
Ausgleichsbilanz ist ebenfalls in der LBP enthalten.

9 Schall- und Erschiitterungsschutz

Unter schadlichen Umwelteinwirkungen versteht man gemaR § 3 des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) Immissionen, die durch Art, AusmaR und Dauer
geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigungen fir die
Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizufiihren. Hierzu zahlen Gerausche und
Erschitterungen, die insbesondere auf den Menschen, aber auch auf Tiere und Pflan-
zen, den Boden, das Wasser, die Atmosphare sowie Kultur und sonstige Sachgiiter
einwirken kénnen.

9.1 Schalltechnische Untersuchung

Durch den Betrieb von Bahnanlagen kommt es zu Gerauschimmissionen auf im Ein-
wirkungsbereich befindliche Siedlungsflichen. GemdR § 41 (1) BImSchG ist beim
Neubau oder der wesentlichen Anderung von StralRen- oder Schienenverkehrswegen
sicherzustellen, dass durch diese keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Ver-
kehrsgerausche hervorgerufen werden kénnen, die nach dem Stand der Technik ver-
meidbar sind. Nach § 41 (2) BImSchG kann von diesem Grundsatz abgewichen wer-
den, falls die Kosten von SchutzmalRinahmen aufler Verhaltnis zu dem angestrebten
Schutzzweck stehen wiirden.

Eine Konkretisierung der im Bundes-Immissionsschutzgesetz genannten unbestimm-
ten Rechtsbegriffe wurde vom Gesetzgeber in der 16. Verordnung zur Durchfiihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung 16. BImSchV)
vorgenommen. Diese ist dann anzuwenden, wenn ein Verkehrsweg neu gebaut oder
durch einen erheblichen baulichen Eingriff wesentlich geandert wird. Die 16. BImSchV
nennt verschiedene Kriterien, die den Begriff ,wesentliche Anderung® definieren. So ist
bereits der Anbau eines durchgehenden Gleises als eine wesentliche Anderung anzu-
sehen. Bei anderen erheblichen baulichen Eingriffen ist die Erhéhung der Verkehrs-
larmbelastung die fiir die Beurteilung maRgebende GroRe.

Im Rahmen der Schalltechnischen Untersuchung wurde basierend auf den Vorgaben
der Verkehrslarmschutzverordnung (16. BlmSchV) geprift, wo Immissionskonflikte
durch Schienenverkehrslarmeinwirkungen entstehen kénnen und welche MaRnahmen
zur Konfliktbewaltigung geeignet sind. Die Ergebnisse der Untersuchung sind in Anlage
12.3b dargestellt und lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Die bauliche Erweiterung der heute zweigleisigen Bahnstrecke zwischen Bad Vilbel
und Friedberg um zwei durchgehende Gleise in Parallellage ist gemaR § 1 (2) der 16.
BImSchV als eine wesentliche Anderung des bestehenden Schienenverkehrsweges
anzusehen. Im Planfeststellungsabschnitt ist daher anzustreben, dass die Immissions-
grenzwerte der 16. BImSchV an den von Schienenverkehrslarm betroffenen schutz-
wirdigen Nutzungen im Einwirkungsbereich eingehalten oder unterschritten werden.

Unter Voraussetzung der im Prognose-Planfall gegebenen betrieblichen und baulichen
Randbedingungen ergibt sich hieraus die Erfordernis umfangreicher SchallschutzmafR-
nahmen aktiver und passiver Art. Bei der Dimensionierung der Schallschutzmalinah-
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men ist zu berlicksichtigen, dass die Kosten der aktiven MaRnahmen gemaR § 41 (2)
BImSchG nicht auRer Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck stehen.

Als aktive SchallschutzmafRnahmen wurden die in Pkt. 7.5.2 dargestellten Schall-
schutzwande mit einer Gesamtlange von annahernd +2-366 13.500 m und Hoéhen zwi-
schen ca. 55 2,0 m und ca. 5;8 6,0 m dimensioniert.

Weiterhin wird als aktive SchallschutzmaRnahme im Gleisbereich das ,Besonders
tberwachte Gleis (BiG)“ vorgesehen. Das ,BUG" ist als eine besondere Methode an-
erkannt, mit der eine dauerhafte Larmminderung um 3 dB(A) bereits an der Quelle zu
erzielen ist.

Durch das empfohlene Schallschutzkonzept werden erhebliche Schallpegelminderun-
gen erreicht. In Bereichen, in denen eine Konfliktbewaltigung mit vertretbaren aktiven
Malnahmen nicht moglich ist, ist erganzend ein Anspruch auf passiven Schallschutz
dem Grunde nachgegeben. Passive Schutzmafinahmen sind bauliche Verbesserungen
an Umfassungsbauteilen schutzbediirftiger Raume, die die Einwirkungen durch Ver-
kehrslarm mindern. Zu den SchutzmalBhahmen gehort ebenfalls der Einbau von Luf-
tungseinrichtungen in Raumen, die tiberwiegend zum Schlafen genutzt werden, und in
schutzbedirftigen Raumen mit Sauerstoff verbrauchender Energiequelle. Die Bemes-
sung der erforderlichen baulichen Schutzvorkehrungen zur Gewahrleistung angemes-
sener Innenraumpegel erfolgt auf Basis der Verkehrswege-Schallschutz-
mafinahmenverordnung (24. BImSchV).

Die nachfolgende Ubersicht dokumentiert die Anzahl der Objekte, fir die in den einzel-
nen Ortslagen auch mit den empfohlenen aktiven SchallschutzmaRnahmen Uber-
schreitungen der jeweils geltenden Immissionsgrenzwerte verbleiben.

Anzahl der Objekte mit Anspruch auf passive SchallschutzmafBnahmen:

Ortslage Objekte mit Restkonflikten
Friedberg 276791
Bruchenbriicken 32 59
Nieder-Wallstadt 96 120

Okarben 73233
Klein-Karben 5
GrofR-Karben 1
Kloppenheim 2862
Dortelweil 81+ 123

Bad Vilbel 7 44

Sind AuRenwohnbereiche (wie z.B. Balkone) vorhanden und von Uberschreitungen
des Immissionsgrenzwertes fiir den Tagzeitraum betroffen, so ist ein Anspruch auf
Entschadigung gegeben.

In der aktuellen schalltechnischen Untersuchung wurde die Anzahl der Wohneinheiten
anhand vorliegender 3D-Gebaudedaten neu ermittelt. Es wurde eine durchschnittliche
WohnungsgréBe von 100 m? (inkl. Beriicksichtigung von Treppenhdusern, Nebenrdu-
men, Dachgeschossen, etc.) angenommen.
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9.2

Die hieraus resultierende Anzahl der Objekte ergibt eine deutliche Erhéhung der Ob-
jekte mit Restkonflikten wie in der vorstehenden Tabelle dargestellt.

Erschiitterungstechnische Untersuchung

Im Gegensatz zur schalltechnischen Problemstellung existieren derzeit keine gesetzli-
chen Bestimmungen, in denen Grenzwerte flir Erschiitterungsimmissionen festgelegt
sind. Daher werden die in Fachkreisen anerkannten Anhaltswerte gemafd DIN 4150-2
(-Erschiitterungen im Bauwesen: Einwirkungen auf Menschen in Gebauden®) herange-
zogen. Bei Einhaltung der dort genannten Anhaltswerte kann davon ausgegangen
werden, dass die Erschutterungen keine erheblich belastigenden Einwirkungen, die als
niedrigste Qualifikationsstufe schadlicher Umwelteinwirkungen anzusehen sind, dar-
stellen.

Da die DIN 4150-2 und die darin ausgewiesenen Anhaltswerte nicht direkt auf Erschuit-
terungsereignisse aus dem Eisenbahnverkehr ausgerichtet sind und die Grenze der
Zumutbarkeit von Erschitterungszunahmen nicht definiert ist, muss das Erfordernis
von Erschitterungsschutzmalinahmen im Einzelfall gepriift werden. Die gegebene
Vorbelastung durch bereits bestehende Schienenverkehrswege ist hierbei zu bertick-
sichtigen.

Als Folge der verkehrsinduzierten Schwingungsimmissionen im Gebaude entstehen
dariiber hinaus sekundare Luftschallimmissionen. Diese treten dann auf, wenn infolge
der auftretenden Bauwerksschwingungen eine Abstrahlung durch die Raumbegren-
zungsflachen, das heilst Geschossdecken oder Wande, als hdorbarer tieffrequenter
Luftschall wahrgenommen werden kann.

Auch fur die Ermittlung und Beurteilung dieser Gerauschimmissionen existieren derzeit
weder normative Festsetzungen noch glltige Rechtsverordnungen. Allerdings enthalt
die 24. BImSchV (Verkehrswege-SchallschutzmaRnahmen-Verordnung) - wenn auch
indirekt - Vorgaben fiir den Innenraumpegel in Abhangigkeit von der Raumnutzung. Da
diese Richtwerte fiir die Bemessung passiver SchallschutzmaRnahmen an oberirdisch
gefiihrten Streckenabschnitten vom Gesetzgeber vorgesehen sind, ist es plausibel, die
Vorgaben analog auch beim sekundaren Luftschall anzuwenden.

Die Rechtsgrundlage fiir Anspriiche auf SchutzmaRnahmen ist in § 74 (2) Verwal-
tungsverfahrensgesetz (VwVfG) begriindet. Hiernach sind dem Trager eines Vorha-
bens Vorkehrungen oder die Einrichtung und Unterhaltung von Anlagen aufzuerlegen,
die zum Wohl der Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen erforder-
lich sind. Sind solche Vorkehrungen oder Anlagen mit angemessenem Aufwand zum
Schutzzweck nicht realisierbar, so besteht ein entsprechender Entschadigungsan-
spruch.
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Im gesamten Streckenabschnitt besteht eine erhebliche erschitterungstechnische
Vorbelastung aus dem Bahnbetrieb auf den vorhandenen Gleisanlagen. Fir die Ge-
baude im Einwirkungsbereich wurde geprift, ob es durch den Betrieb, der kinftig
durchgehenden 4-gleisigen-Strecke zu einer Erhéhung der fiir den Prognose-Nullfall zu
erwartenden Erschitterungsimmissionen kommen wird. Soweit dies der Fall ist, wird
untersucht, ob diese eine ,wesentliche Anderung® im Hinblick auf den Immissions-
schutz darstellen, die erschiitterungstechnische VorsorgemaRnahmen erforderlich ma-
chen.

Unter Berlicksichtigung der bestehenden und der planungsbedingten Abstande der
Gleisanlagen zu nahe gelegenen Gebauden kommt es im Prognose-Planfall in 33 12
der 79 171 exemplarisch untersuchten Gebaude zu einer Steigerung der Erschiitte-
rungsimmissionen, die als ,wesentliche Ande_!'ung“ einzustufen ist. In der Ortslage
Okarben ist der Sachverhalt der wesentlichen Anderung fiir 3 Gebaude gegeben, die
alle innerhalb des 20-m-Korridors liegen. Bei diesen Gebauden handelt es sich um Be-
bauungen, die aufgrund des ,enteignungsgleichen Eingriffs* zuriickgebaut werden.
Somit werden sie bei der Abwagung der Vorsorgemalinahmen nicht beriicksichtigt.
Demzufolge ist zu prifen, ob mit den nach dem gegenwartigen Stand der Technik
moglichen und wirtschaftlich verhaltnismaRigen Malinahmen eine Konfliktvermeidung
oder zumindest eine Konfliktminimierung erreicht werden kann.

Die Einwirkungen aus sekundaren Luftschallimmissionen fiihren zu keinen zusatzli-

chen Vorsorgeanspruchen Bethaehverha-k—deHﬁeseﬁheheﬁ—Aﬁdefwrngegeﬁubef

a-trf—ersehtﬁfertmgs&eehmsehe—vefsefgefﬁa%ﬁahmeﬁ—Der Sachverhalt der ,,wesentll-

chen Anderung” gegeniiber der Vorbelastung ist fiir die untersuchten Gebaude nicht
erfillt. Somit besteht infolge der Einwirkungen aus sekundarem Luftschall kein An-
spruch auf erschiitterungstechnische VorsorgemalRnahmen.

Zur Ermittlung des gesamten Umfanges des zu erwartenden Immissionskonfliktes wur-
den nun die Erkenntnisse fir die 79 171 exemplarisch untersuchten Gebaude auf die
Gesamtheit aller im Einwirkungsbereich der Strecke gelegenen Gebaude extrapoliert.

Das Messkonzept liegt als Anlage 12.4.5b bei.

Entsprechend des Messkonzeptes (Anlage 12.4.5b) waren alle Gebaude innerhalb des
20-Meter-Korridors messtechnisch zu untersuchen. Im 20-Meter-Korridor befinden sich
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94 Gebaude. Hiervon wurden in 70 Gebauden erschiitterungstechnische Messungen
durchgefuihrt. Fiir 24 Gebauden wurde uns keine Zuganglichkeit gewahrt.

Fir alle Ortslagen zusammen ergibt sich von den 475 468 innerhalb der relevanten
Korridorbreite von 60 m vorhandenen Gebauden mit schutzbedurftigen Nutzungen fiir
insgesamt 39 17 Gebaude eine Anspruchsberechtigung auf eine erschiitterungstechni-

sche VorsorgemalRnahme. f ; 5

Nach dem gegenwartigen Stand der Technik kdnnen als emissionsmindernde erschiit-
terungstechnische VorsorgemaRnahmen die Sonderoberbauformen ,BSO*“ (optimierter
Schotteroberbau) und ,besohlte Schwellen® in Betracht gezogen werden. Die erschiit-
terungsmindernde Wirkung dieser Sonderoberbauformen wird in folgenden Malinah-
men-Varianten untersucht:
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Variante 1: System BSO in allen 4 Gleisen

Variante 2: System BSO nur in den Gleisen der Strecke 3900
Variante 3: Besohlte Schwellen in allen 4 Gleisen

Variante 4: Besohlte Schwellen nur in den Gleisen der Strecke 3900

Fir 4 Varianten von moglichen oberbautechnischen Schutzsystemen wurde gepriift,
inwieweit die prognostizierten Konflikte durch diese MaRnahmen gelost werden kdn-
nen. Ein Konflikt gilt dann als gelést, wenn durch eine MaRnahme erreicht wird, dass
die vorhabenbedingte Erhohung der verkehrsinduzierten Erschitterungen im Vergleich
zwischen Prognose-Nullfall und Prognose-Planfall unterhalb von 25 % liegt.

Im Rahmen der Abwagung werden flr die einzelnen Varianten die Gesamtkosten der
Vorsorgemalinahme und die Kosten je gelostem Schutzfall ermittelt. Das Beurteilungs-
kriterium fir die Wirkung der Malinahme ist die Anzahl der Schutzfille, die mit der
MaRnahme gelost werden konnen. Die Abwagung der VorsorgemalRnahmen erfolgt auf
Grundlage der Wirkung der jeweiligen MaRnahmenvariante unter Berlicksichtigung der
wirtschaftlichen Aspekte der MalRnahme.

In der Ortslage Grol3-Karben ist mit allen 4 Varianten eine vollstandige Losung aller
Konflikte zu erreichen. In Dortelweil lasst sich mit allen Malinahmen eine Reduzierung
der prognostizierten Konflikte erreichen. Jedoch wird mit keiner der untersuchten Vari-
anten eine vollstandige Konfliktldsung erreicht. In der Ortslage Nieder-Wollstadt kon-
nen mit dem System BSO in allen 4 Gleisen (Variante 1) und in 2 Gleisen der Strecke
3900 (Variante 2) alle 4 Schutzfalle gelost werden. Mit Variante 3 und Variante 4 kon-
nen in der Ortslage Nieder-Wollstadt 2 der 4 Schutzfalle gelost werden.

Unter Betrachtung des wirtschaftlichen Aufwands fiir die nach dem gegenwartigen
Stand der Technik verfligbaren oberbautechnischen VorsorgemalRnahmen ist Variante
4 (Besohlte Schwellen in den Gleisen der Strecke 3900) fiir die Ortslagen Nieder-
Wollstadt, Gro3-Karben und Dortelweil als verhaltnismaliig einzustufen.

Fir die Ortslagen Bruchenbriicken und Okarben ergeben sich keine Anspruchsbherech-
tigungen aus Immissionskonflikten. Die Vorhabentragerin sieht in allen Ortslagen be-
sohlte Schwellen in den Gleisen der Strecke 3900 vor.
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Die VorsorgemalBnahme sollte in den nachfolgend aufgefiihrten Streckenabschnitten
vorgesehen werden:

Ortslage Kilometrierung Vorsorgemalnahme
von bis Strecke 3684 [ 3900
Bruchenbriicken 169,620 170,530 besohlte Schwellen
172,646
Nieder-Wallstadt | 372219 12756 besohlte Schwellen
172,050 173,800
Okatben 175766 1765186 besohite-Sehwellen
Okarben 175,750 177,150 besohlte Schwellen
GroR-Karben 18578
) besohlte Schwellen
Kteppenheim 178,170 178,580
181276 182,656
Dortelweil 181,670 181,840 besohlte Schwellen

9.3 Schalltechnische Untersuchung zum Baubetrieb

Da sich im unmittelbaren Umfeld der geplanten Baumalinahmen Wohngebaude befin-
den, kommt es durch die Bautatigkeiten zu Gerauschimmissionen an schutzbedirftigen
Nutzungen. Fur die aus Sicht des Schallschutzes relevanten Bautatigkeiten wurden
daher die Einwirkungen des Baubetriebs auf die vorhandenen schutzbediirftigen Nut-
zungen quantifiziert und mit den Immissionsrichtwerten gemal} der Allgemeinen Ver-
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waltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm (AVV Baularm) verglichen. GemaR ak-
tueller Rechtsprechung kann dabei die innerhalb des Untersuchungsgebietes vorherr-
schende Vorbelastung aus Verkehrslarm schutzmindernd beriicksichtigt werden.

Aus Sicht des Schallimmissionsschutzes sind diejenigen Bauaktivititen von Bedeu-
tung, bei denen gerdauschintensive Gerate in der Nahe von schutzbediirftiger Bebau-
ung zum Einsatz kommen. Dies ist insbesondere bei den Arbeiten an den Ingenieur-
bauwerken der Fall. Darliber hinaus sind nachtliche Arbeiten kritisch aufgrund der
deutlich héheren Immissionsempfindlichkeit, der durch entsprechend niedrigere nacht-
liche Immissionsrichtwerte Rechnung getragen wird.

Im Rahmen der Planungen wurden schalltechnische Untersuchungen zu den Ge-
rauscheinwirkungen wahrend der Bauarbeiten flr vier maRgebende Lastfalle durchge-
fahrt. Die Untersuchungsergebnisse sind in Antage—+2-36a Anlage 12.10b zusammen-
gefasst.
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Der schalltechnischen Untersuchung liegt der aktuelle Entwurfsplanungsstand zu
Grunde. Wichtige Detailinformationen zur konkreten Nutzung von Baustelleneinrich-
tungsflachen und zum konkreten Maschineneinsatz sind erst im Zuge der Ausfiih-
rungsplanung bzw. nach Beauftragung der Bauleistungen verfligbar.

Es wurde der jeweils larmintensivste Bauzustand am Tag und in der Nacht betrachtet.
Hierbei handelt es sich um statische Bauphasen wie Abbrucharbeiten, Rammarbeiten,
Bohrarbeiten, Erdbauarbeiten sowie Neubauarbeiten. Mit Gleisbauarbeiten sowie
Griindungen fir Larmschutzwande wurden zudem dynamische Baustellen betrachtet.
Teilweise missen Bautatigkeiten innerhalb von Sperrpausen im Nachtzeitraum statt-
finden. Bedingt durch die Art der Tatigkeiten und der héheren Immissionsrichtwerte fir
den Tagzeitraum ergibt sich aus diesen taglichen Arbeiten kein relevantes Konfliktpo-
tenzial.

Bei Bauarbeiten an Eisenbahniiberfiihrungen werden maximale Beurteilungspegel
wahrend der Arbeiten an den Ingenieurbauwerken bei Abbrucharbeiten der Widerlager
erreicht. Dabei sind die Rammarbeiten fiir die Eisenbahniberfiihrung Friedberger
StralRe in Nieder-Wdllstadt als larmintensivste Bauphase anzusehen. An allen tbrigen
Eisenbahniberfihrungen sind die Abbrucharbeiten als larmintensivste Arbeiten unter-
sucht worden. Sowohl wahrend der Rammarbeiten an der EU Friedberger StralRe so-
wie bei den Abbrucharbeiten an allen untersuchten Eisenbahniiberflihrungen ergeben
sich Richtwertliberschreitung des Beurteilungspegels gemaR AVV Baularm um mehr
als 10 dB in jeder untersuchten Ortslage.

Zudem wurden die Bauarbeiten an Bahnsteigen untersucht. In dieser Bauphase wer-
den anfallende Abbrucharbeiten und Neubauarbeiten berticksichtigt. Die Arbeiten fin-
den ausschlielich im Tagzeitraum statt. An den Stationen Dortelweil, Grof3-Karben,
Okarben, Nieder-Wéllstadt und Bruchenbriicken werden AuRenbahnsteige (Bstg.1)
und Zwischen-/Mittelbahnsteige (Bstg. 2) teilweise abgebrochen und neugebaut. Wah-
rend der Abbrucharbeiten der Bahnsteige ergeben sich Richtwertiiberschreitung des
Beurteilungspegels gemall AVV Baularm um mehr als 10 dB in jeder untersuchten
Ortslage.

Reprasentativ fiir die Errichtung der Larmschutzwande wurde der larmintensivste Bau-
zustand, der in jedem Bereich, in dem eine Schallschutzwand errichtet wird, innerhalb
des Tagzeitraums untersucht. Daraus ergeben sich die Bereiche, in denen mit Uber-
schreitungen der projektspezifischen Immissionsrichtwerte zu rechnen ist. Somit wer-
den, im Sinne einer oberen Abschatzung, mittels der Grenzisophonen 67 dB(A) fiir den
Tag sowie 57 dB(A) fiir die Nacht, die voraussichtlich von Immissionsrichtwertliber-
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schreitungen betroffenen Siedlungsbereiche ermittelt. Diese Uberschreitungen kénnen
in einem Radius von bis zu 34 m zum jeweiligen Baufeld auftreten. Die maximale Dau-
er der Uberschreitungen betragt 8 Tage bzw. Nachte.

Zudem wurden Berechnungen fiir den larmintensivsten Bauzustand des Gleisbaus fiir
den Tag- sowie den Nachtzeitraum untersucht. Daraus ergeben sich die Bereiche, in
denen mit Uberschreitungen der projektspezifischen Immissionsrichtwerte zu rechnen
ist. Somit werden, im Sinne einer oberen Abschatzung, mittels der Grenzisophone von
67 dB(A) tags sowie 57 dB(A) die Siedlungsareale ermittelt, die voraussichtlich von
Immissionsrichtwertliberschreitungen betroffen sein werden. Diese Uberschreitungen
kénnen in einem Radius von bis zu 46 m am Tag und bis zu 120 m in der Nacht zum
jeweiligen Baufeld auftreten. Hierbei betragt die maximale Dauer der Uberschreitungen
3 Tage bzw. Nachte.

Die Beurteilung der vom Baubetrieb hervorgerufenen Gerauschimmissionen fiihrt zu
dem Ergebnis, dass die Gebaude in unmittelbarer Nahe zur Baustelle inshesondere in
der Nacht starken Baularmbelastungen ausgesetzt sind. Eine Verlegung larmintensiver
Baumalinahmen von der Nacht in den Tagzeitraum ist aus verkehrstechnischen Griin-
den nicht immer maoglich. Insgesamt ist festzustellen, dass nach dem gegenwartigen
Stand der Technik fiir die geplanten BaumaRnahmen besteht nicht die Moglichkeit, die
nach AVV Baularm glltigen, gegebenenfalls aufgrund der bestehenden Verkehrslarm-
vorbelastung angepassten Immissionsrichtwerte einzuhalten. Dies ist insbesondere der
Art der Bauarbeiten sowie der schalltechnisch unglinstigen Lage der Bauflachen relativ
zu den Immissionsorten geschuldet. Da zur Konfliktvermeidung bzw. zur Konfliktmini-
mierung aufgrund des aktuellen Kenntnisstandes der Einsatz temporarer Schallschirme
ungeeignet ist, wird sich die Vorhabentragerin im Zuge der Ausfiihrungsplanung der
Baumalinahmen und der Baudurchfiihrung verstarkt den Belangen des Immissions-
schutzes widmen, um alle sich im Zuge einer vertieften Planung ergebenden Maoglich-
keiten zur Realisierung weiterer Schallschutzmalinahmen zu nutzen.

Um der rechtlichen Erfordernis zur Minimierung der Baularmeinwirkungen nach MafR-
gabe des § 22 Bundesimmissionsschutzgesetzes Folge zu leisten, wird die Vorhaben-
tragerin im Rahmen der umweltfachlichen Bauliberwachung einen qualifizierten Sach-
verstandigen fiir Schallschutz (,Immissionsschutzbeauftragten®) mit der Begleitung der
Ausfiihrungsplanung und der schalltechnischen Uberwachung der Baumalinahmen
einschalten. Im Rahmen dieser Funktion hat der Sachverstandige dafiir Sorge zu tra-
gen, dass in der Ausfihrungsplanung der BaumaRnahmen, inshesondere bei der Pla-
nung der Nutzung der Baustelleneinrichtungsflachen, durch die beauftragten Bauun-
ternehmen und hierbei insbesondere bei der Anordnung stationarer Schallquellen das
Minimierungsgebot strikt beachtet wird. Soweit sich im Rahmen der Ausfihrungspla-
nung zeigt, dass durch den Einsatz temporarer Schallschutzwande oder Einhausungen
von Aggregaten auf den Baustelleneinrichtungsflachen ein relevanter Beitrag zur Bau-
l[armminderung realisiert werden kann, werden diese Mallnahmen gemalé dem Hinweis
des Sachverstandigen durch die Vorhabentragerin veranlasst.

Im Zuge der baulichen Umsetzung der MaRBnahmen wird der Sachverstandige die
Bauarbeiten schalltechnisch iberwachen. Hierzu wird der Sachverstandige von der
Vorhabentragerin autorisiert ohne Vorankiindigung bei der Bauleitung bzw. den aus-
fiihrenden Firmen schalltechnische Uberwachungsmessungen vorzunehmen. Soweit
von Anliegern Beschwerden tiber Baularmeinwirkungen vorgetragen werden, wird sich
der Sachverstandige um die Kldarung der gerligten BaumalRnahmen | Bauldrmeinwir-
kungen kiimmern.

Stand: 31:63-261136:69-2615 04.03.2022 Seite 108 von 137



S-Bahn Rhein-Main, S6, 2.Baustufe geanderte Anlage 1b
2. Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G zur

Planfeststellung

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht

9.4

Um die schalltechnischen Konfliktpotenziale friihzeitig, d.h. im Rahmen der Ausfiih-
rungsplanung fir einzelne Bauphasen zu identifizieren und mit Kenntnis der tatsachlich
geplanten Bauprozesse und der tatsachlich zum Einsatz kommenden Baugerate
SchutzmalRnahmen entwickeln zu kdnnen, ist es erforderlich, dass die einzelnen Pla-
nungsszenarien durch begleitende detaillierte Immissionsprognosen abgebildet wer-
den. Aufgrund der vorhandenen vertieften Kenntnisse der Ausfiihrungsplanung zu den
Bauablaufen konnen die Prozesse und die Emissionen |/ Immissionen mit hoher Ge-
nauigkeit abgebildet werden. Im Rahmen der Erstellung dieser Detailgutachten zum
Baularm werden durch den von der Vorhabentragerin eingesetzten Sachverstandigen
die Moglichkeit und gegebenenfalls die Wirkung erganzender aktiver Schallschutz-
malinahmen gepruft. Soweit diese Prifung zu dem Ergebnis fiihrt, dass weitere Mal3-
nahmen zum Schallschutz méglich sind, werden diese durch die Vorhabentragerin ver-
anlasst.

Soweit an besonders exponierten Gebauden durch Bauarbeiten im Nachtzeitraum Ge-
rauschimmissionen entstehen, die tUber groRere Zeitraume zu massiven Einschran-
kungen der Nachtruhe flihren, zum Beispiel bei einer nachtlichen baubetriebsbedingten
Aulienlarmbelastung im Bereich von Lr > 60 dB (A), kann grundsatzlich die Bereitstel-
lung von Ersatzwohnraum als adaquate MalRBnahme zur Konfliktvermeidung in Erwa-
gung gezogen werden.

Erschiitterungstechnische Untersuchung zum Baubetrieb

Infolge der erforderlichen Bauaktivitaiten zur Herstellung der Viergleisigkeit kdnnen
Schwingungsimmissionen entstehen, die sowohl hinsichtlich der Einwirkungen auf
Menschen in Gebauden als auch auf bauliche Anlagen im Umfeld der Baumalinahmen
zu Immissionskonflikten fiihren kdnnen. Aus Sicht des Erschiitterungsschutzes sind
solche Bauaktivititen von Bedeutung, die mit dem Einleiten hoher Wechselkrafte in
den Untergrund verbunden sind. Erschitterungsrelevante Tatigkeiten werden somit
vorwiegend im Bereich der Ingenieurbauwerke durchgefiihrt.

Im vorliegenden Fall ist zu erwarten, dass Abbrucharbeiten an Eisenbahn- oder Stra-
Reniiberfihrungen (EU bzw. SU) sowie Rammarbeiten im Zuge der Herstellung neuer
Bauwerke mit relevanten Erschiitterungsimmissionen verbunden sind. Entlang der ge-
samten Strecke werden Verdichtungsarbeiten unter Einsatz von Vibrationswalzen zum
Aufbau der Gleise erforderlich.

Im Rahmen der Planungen wurde gepriift, ob die aus dem Baubetrieb resultierenden
Erschitterungsimmissionen zu erheblichen Beldstigungen von Menschen in Gebauden
oder zu Schaden an baulichen Anlagen fiihren kénnen. Die Untersuchungsergebnisse
sind in Anlage 12.11a zusammengefasst.

Im Rahmen der durchzufiihrenden Bautatigkeiten kénnen relevante Erschitterungs-
immissionen durch herabfallende Massen wahrend der Abbrucharbeiten an vorhande-
nen Bauwerken hervorgerufen werden. In Abstanden grél3er als 12 m bei Stahlbeton-
decken bzw. 21 m bei Holzbalkendecken ist selbst bei Einwirkzeiten Giber den gesam-
ten 16-stiindigen Tagzeitraum auch ohne besondere Vorinformation (Stufe I) nicht mit
erheblich belastigenden Erschiitterungseinwirkungen zu rechnen. Bei Gebauden in
Abstanden von 6 m bei Stahlbetondecken bzw. 13 m bei Holzbalkendecken kénnen die
Anforderungen fur Stufe Il unabhangig von der tatsachlichen Einwirkzeit unterschritten
werden.
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Im Nachtzeitraum (iberschreiten die zu erwartenden maximalen Schwingstarken in na-
hezu allen Einwirkungsbereichen den oberen Anhaltswert nach DIN 4150-2. Dort kon-
nen die Anforderungen der Norm nicht erfiillt werden. In Bezug auf die Beurteilungs-
schwingstarken lasst sich eine maximale Anzahl von Ereignissen (Herabfallen von
Massen) definieren, bei deren Unterschreitung eine Einhaltung des Beurteilungsan-
haltswertes fiir die Nacht moéglich ist. In Minimalabstanden von 8 m zwischen Baufeld
und Gebaude betragt dieser Hochstwert bei Stahlbetondecken 17 Ereignisse wahrend
des 8-stiindigen Nachtzeitraums, bei Holzbalkendecken weniger als 10 Ereignisse.

Zur Herstellung der Verbauten im Bereich der Ingenieurbauwerke werden Vibrations-
rammungen notwendig. Zur Vermeidung erheblich belastigender Einwirkungen auf
Menschen in Gebauden sollten ausschlieldlich Rammgerate zum Einsatz kommen, die
uber ein im Betrieb veranderliches statisches Moment verfiigen. Hierdurch ist gewahr-
leistet, dass das statische Moment erst nach Erreichen der angestrebten Betriebsdreh-
zahl ,eingeschaltet” wird.

Des Weiteren ist sicherzustellen, dass die eingesetzten Rammgerate eine hinreichend
hohe Leistung haben, um zu vermeiden, dass die Arbeitsfrequenz der Gerate unter
Last unter 35 Hz fallt. Hierdurch wird vermieden, dass es zu resonanznahen Anregun-
gen von Geschossdecken und somit zu hohen Schwingungsintensitaten kommen wird.

Unter diesen Voraussetzungen ergibt sich, dass bei entsprechender Vorabinformation
der betroffenen Anwohner (Stufe Il) in Abstanden groRRer als 35 m bei Stahlbetonde-
cken bzw. 10 m bei Holzbalkendecken selbst bei Einwirkzeiten tiber den gesamten 16-
stiindigen Tagzeitraum nicht mit erheblich belastigenden Erschiitterungseinwirkungen
zu rechnen ist. Fiir Gebaude in geringen Abstanden kann eine Konfliktfreiheit durch
geeignete Beschrankung der reinen Rammdauer erreicht werden.

Gemal der Bauphasenbeschreibung werden Rammarbeiten wahrend des Nachtzeit-
raums im Zuge des Neubaus der EU Friedberger StralRe in Nieder-Woéllstadt erforder-
lich. Es ist zu erwarten, dass in dem nachstgelegenen Gebaude Friedberger StralRe 3
(W, Abstand 9 m) maximale bewertete Schwingstarken auftreten, die den dort malRge-
benden oberen Anhaltswert nach DIN 4150-2 deutlich Giberschreiten. Selbst bei sehr
geringen reinen Rammdauern von weniger als einer Stunde wahrend der Nacht ist es
nicht moglich, den Beurteilungsanhaltswert einzuhalten.

Verdichtungsarbeiten mit Vibrationswalzen im Zuge des Gleisbaus sind weitgehend auf
den Tagzeitraum beschrankt. Bei entsprechender Vorabinformation der betroffenen
Anwohner (Stufe Il) ist in Abstanden groRer als 18 m bei Stahlbetondecken bzw. 9 m
bei Holzbalkendecken bei Einwirkzeiten iber den gesamten 16-stiindigen Tagzeitraum
nicht mit erheblich belastigenden Erschiitterungseinwirkungen zu rechnen. Beschrankt
sich die reine Einwirkzeit auf nur noch 8 Stunden, so reduzieren sich die genannten
Grenzabstande auf 11 m bei Stahlbetondecken bzw. 6 m bei Holzbalkendecken. Im
Umkehrschluss sollte die reine Einwirkzeit von Verdichtungsarbeiten bei Gebauden mit
Stahlbetondecken, die in einem Minimalabstand von 8 m an das Baufeld angrenzen,
nicht mehr als 5,5 h betragen.

Schaden im Sinne einer Verminderung des Gebrauchswertes von Gebauden sind auf-
grund der Intensitat der Erschutterungseinwirkungen weder durch méglicherweise her-
abfallende Massen bei den Abbrucharbeiten noch bei Vibrationsrammungen oder Ver-
dichtungsarbeiten zu erwarten.

Im Rahmen der geplanten BaumaRnahmen kénnen relevante Erschiitterungsemissio-
nen auch beim Einbau von Rammpfahlen zur Griindung von Signalauslegern, Oberlei-
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9.5

tungsmasten oder Larmschutzwanden entstehen. Bedingt durch die gegebenen Ab-
standsverhaltnisse und die kurzen temporaren Einwirkdauern sind diese Erschiitterun-
gen jedoch als unkritisch einzustufen.

Untersuchung Gesamtlarm

Im Zusammenhang mit der Erstellung von Planfeststellungsunterlagen fiir das Projekt
S6, 2. Baustufe wurden schalltechnische Untersuchungen zur Ermittlung der Gesamt-
larmbelastung aus den Gerauscheinwirkungen des StralRen- und Schienenverkehrs
durchgefihrt.

Im Einwirkungsbereichs des Planungsvorhabens sind an insgesamt 10 Immissionsor-
ten im Prognose-Planfall Erh6hungen des Beurteilungspegels gegentber dem Progno-
se-Nullfall auf > 70 dB(A) tags oder > 60 dB(A) nachts festzustellen.

An diesen Punkten sind die Auswirkungen der Baumalinahme trotz der Ergreifung von
aktiven SchallschutzmaRnahmen mit ,Besonders iiberwachten Gleisen“ (BiiG) und
Schallschutzwanden als kritisch zu bewerten. Der Vorhabentrager sieht an diesen Ge-
bauden passiven Schallschutz dem Grunde nach vor.

Bei der Beurteilung der Auswirkungen auf das Schutzgut Mensch ist zu beachten, dass
nicht allein der absolute Gesamtlarmpegel im Prognose-Planfall, sondern insbesondere
die Veranderung der Larmbelastung die maligebende Grof3e ist. Auch wenn an einzel-
nen Gebauden geringfligige Pegelerh6hungen auftreten, kann durch das Planvorhaben
an den meisten umliegenden Gebauden mit schutzwirdiger Nutzung eine deutliche
Entlastung von Verkehrsgerauschen erzielt werden. Eine Gesundheitsgefahrdung der
betroffenen Anwohner durch das Vorhaben kann somit weitestgehend ausgeschlossen
werden, da sich hinsichtlich der Gesamtlarmsituation keine wesentliche Zusatzbelas-
tung, sondern in weiten Teilen grof3flachig eine Entlastung von Verkehrslarm einstellen
wird.

Im Ergebnis ist das Vorhaben insgesamt hinsichtlich der Gesamtlarmbelastung fiir die
untersuchten schutzbedurftigen Nutzungen als unbedenklich einzustufen.

An 10 Immissionsorten werden die Immissionspegel auf Grund des Vorhabens der S6
2. Baustufe auf Werte von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht steigen oder
von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht weiter erhéht werden.

An diesen 10 Immissionsorten sind die Auswirkungen der Baumalinahme trotz Reali-
sierung von aktiven Schallschutzmalinahmen mit ,Besonders liberwachten Gleisen®
(BUG) und Schallschutzwanden als kritisch zu bewerten.

Der Vorhabentrager sieht fiir diese 10 Immissionsorte passiven Schallschutz dem
Grunde nach vor. Passive SchutzmalBnahmen sind bauliche Verbesserungen an Um-
fassungsbauteilen schutzbediirftiger Raume, die die Einwirkungen durch Verkehrslarm
mindern. Zu diesen Schutzmalinahmen gehort der Einbau von Liiftungseinrichtungen
in die Raume, welche tiberwiegend zum Schlafen genutzt werden oder mit Sauerstoff
verbrauchenden Energiequellen ausgestattet sind.

Die Bemessung der erforderlichen baulichen Schutzvorkehrungen zur Gewahrleistung
angemessener  Innenraumpegel erfolgt auf Basis der Verkehrswege-
SchallschutzmaRnahmenverordnung (24. BImSchV).
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Elektrische und magnetische Felder durch die Oberleitungsanlage

(Elektromagnetische Vertraglichkeit)

Der 4-gleisige Ausbau der S-Bahn S6 wird mit einer Oberleitungsanlage der Bauart Re

200 mit-Speise—unrd—erstarkungsieitungen ausgerustet. Die elektrische Versorgung
der Strecken erfolgt tiber Speiseleitungen in den Bahnhofen Friedberg und Bad Vilbel.

Gegeniiber dem Eisenbahnbundesamt (EBA) als zustandige Behdrde wurde (iber den
Betreiber DB Netz, Zentrale, 60486 Frankfurt a. M. der Nachweis zur Einhaltung der
Grenzwerte gemals der 26. BImSchV gefiihrt (FTZ-Bericht Nr. 51533).

Die Zustimmung des EBA liegt unter Az. 22.12 (BImSchV) 14 liegt vor.

In diesem Planrechtsverfahren wird die am 22.08.2013 geanderte 26. BImSchV tber
elektromagnetische Felder beriicksichtigt.

Die Anlage 12.2a wurde um eine fachtechnische Aussage zur Elektromagnetischen
Vertraglichkeit erganzt und um die Plananlagen 12.2.1a bis 12.2.20a erweitert. Hier ist
der zu betrachtende Bereich um der Oberleitungsanlage als maRgebender Immission-
sort dargestellt.

Mit Anlage 12.2b wird die fachtechnische Betrachtung zur elektromagnetischen Ver-
traglichkeit auf Grund der Anderungen in der Trassierung aktualisiert und erganzt.

Die Elektromagnetische Vertraglichkeit ist wie folgt zu bewerten:

Magnetisches Feld

Wird ein Stromversorgungssystem der elektrischen Zugférderung bestehend aus Ober-
leitungsanlage und Fahrschienen bzw. zusatzlichen Rickleitungen stromdurchflossen,
entsteht konzentrisch um diese Leiterkonfiguration ein magnetisches Wechselfeld mit
Netzfrequenz (16,7 Hz). Dieses ist generell von der Leitergeometrie und linear vom
Strom abhangig. Auf Grund der Stromabhangigkeit folgt die Feldstarke auch in glei-
chem Male den bahntypisch starken, zeitlichen und raumlichen Stromschwankungen.

Die Vorsorgegrenzwerte fiir das magnetische Feld gemall der 26. Verordnung zu
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung (iber elektromagne-
tische Felder - 26. BImSchV) in Bezug auf gesundheitliche Beeintrachtigungen betra-
gen bei der Bahn mit 16,7 Hz Betriebsfrequenz 240 A/m = 300 pT (bei Dauerexpositi-
on) bzw. 480 A/m = 600 pT (bei Kurzzeitexposition in Summe {iber 1,2 Stunden pro
Tag).

Ein Vergleich mit diesen, in der 26. BImSchV festgelegten Grenzwerten zeigt, dass
selbst unmittelbar unter der Oberleitung - auch auf stark frequentierten Strecken - die
dort genannten Grenzwerte mit Sicherheit unterschritten werden. Hinzu kommt weiter-
hin, dass durch die quadratische, entfernungsabhangige Abnahme die Felder in der
Nachbarschaft einer elektrifizierten Strecke sehr schnell absinken. Zusammengefasst
ergibt sich daraus, dass zwischen den in der 26. BImSchV in Deutschland festgelegten
Vorsorge-Grenzwerten und den in der Praxis tatsachlichen relevanten Werten (selbst
die kurzzeitigen, betriebsbedingten Spitzenwerte) zusatzliche hohe Sicherheitsabstan-
de bestehen.

Nach dem aktuellen, medizinischen/wissenschaftlichen Erkenntnisstand ist unter den
genannten Bedingungen somit generell eine gesundheitliche Beeintrachtigung durch
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die magnetischen Felder der erwarteten GrolRenordnung im Bereich der geplanten
Bahntrasse nicht zu befiirchten.

Elektrisches Feld

Das elektrische Feld ist u. a. wesentlich abhangig von der elektrischen Spannung und
der Leitergeometrie. Die Leitergeometrie ist anwendungsbedingt fest. Die Nennspan-
nung betrdgt bei den Bahnen der DB AG zwischen Oberleitungsanlage und den Schie-
nen bzw. dem Erdreich - abgesehen von gewissen technischen Toleranzen - 15kV.
Dies bedeutet, dass das elektrische Feld insgesamt nur geringen Schwankungen un-
terworfen ist.

Der diesbeziigliche Vorsorgegrenzwert fiir das elektrische Feld gemald der 26. BIm-
SchV in Bezug auf gesundheitliche Beeintrachtigungen betragt bei 16,7 Hz Bahnfre-
quenz 844 5 kV/m bei Dauerexposition.

Im Gegensatz dazu kann unmittelbar unter der Oberleitung die Feldstarke bis etwa 2
kV/m betragen. Das Feld nimmt zudem anndhernd quadratisch mit der Entfernung ab.
Weiterhin wird das elektrische Feld etwa durch Hindernisse (z. B. Wande) in seiner
Ausbreitung mehr oder weniger stark verzerrt. Innerhalb von Bauwerken, gleichgiiltig
aus welchen Materialien, tritt daher erfahrungsgemald eine zusatzliche Abschirmwir-
kung auf. Nach dem aktuellen, medizinischen/wissenschaftlichen Erkenntnisstand ist
daher unter den vorliegenden Bedingungen generell eine gesundheitliche Beeintrachti-
gung durch die elektrische Felder der erwarteten GrolRenordnung im Bereich der ge-
planten Bahntrasse nicht zu beflirchten.

11 Denkmalschutz

Im Untersuchungsraum des Planfeststellungsverfahrens sind Bodendenkmaler vor-
handen, die in der Umweltvertraglichkeitsstudie, Anlage 12.1b und in der neuen Anlage
12.13b naher beschrieben sind.

Des Weiteren befinden sich im geplanten Planfeststellungsbereich zwei ehemalige
Streckenwarterhauser, welche als Kulturdenkmal nach § 2 Abs. 1 HDSchG eingestuft
sind. Beide Wohnhauser stehen unmittelbar auf Flachen, die zwingend fiir den Bau der
zu erganzenden Gleise bendtigt werden. Eine realistische Alternative zur Fiihrung der
Gleisanlagen besteht aufgrund der ortlichen Begebenheiten nicht, so dass der Riick-
bau der genannten Hauser unumganglich ist.

Das Streckenanwarterwesen an ca. Bahn-km 178,4 ist, nach Angabe des Hessischen
Landesamtes fiir Denkmalpflege noch aus der Entstehungszeit der Main-Weser-Bahn
Mitte des 19. Jahrhunderts anzusiedeln.

Gleiches gilt fiir das ehem. Bahnwarterhauschen an ca. Bahn-km 173,35, fiir dessen
Erstellung ebenfalls die Zeit um 1850 angegeben ist.

Im Zuge der Planungen sind folgende Briickenbauwerke, die als Kulturdenkmaler nach
§ 2 Abs. 1 HDSchG gelten, ebenfalls betroffen:

- EU (Weg-/Wasserdurchlass) Strecke 3745 ca. Bahn km 1,5 in Bad Vilbel
EU NS 3745 ca Bahkm-La-in-Bad Vibel

EU Fritz-Reuter-StraRe Strecke 3900 km 166,475
- EU Gorbelheimer Hohl Strecke 3900 km 167,310
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12.1

Folgende Bahnhofsgebdaude sind ebenfalls in der Liste der Kulturdenkmaler eingetra-
gen, sind aber von den Baumalfinahmen nicht direkt betroffen:

- Bahnhofsempfangsgebaude Bad Vilbel Flur 1, Flurstiick 702/14
- Bahnhof Grol3-Karben Flur 7, Flurstiick 224/17

- Bahnhof Nieder-Wollstadt Flurl, Flurstiick 242

- Bahnhof Friedberg Flur 18, Flurstiick 21/2

Der Projektumfang wurde dem Landesamt fir Denkmalpflege am 14.09.2010 vorge-
stellt. Das Gesprach wurde protokolliert und die gemeinsam getroffenen Festlegungen
sind in der Planung berlcksichtigt.

Unter Anlage 12.13b sind das archaologische Gutachten und die Vereinbarung mit
dem Landesamt fiir Denkmalpflege erganzt. Die Vorgaben des Landesamtes fiir
Denkmalpflege aus den vorangegangenen Offenlagen sind berlicksichtigt. Diese
Sachverhalte sind in die aktualisierten Streckenplane tbertragen und Bestandteil der
neuen Anlage 12.13b.

Baugrundverhiltnisse [ Hydrogeologie / Altlasten

In den Anlagen 12.5b und 12.7b liegen die Gutachten zu den Themen Baugrundver-
haltnisse, Hydrogeologie und Altlasten bei. Die nachfolgenden Ausfiihrungen sind in-
haltliche Ausziige aus diesen Gutachten.

Zusammenfassende Darstellung der Geologische Verhaltnisse

Geologischer Uberblick

Das zwischen Taunus und Vogelsberg gelegene Untersuchungsgebiet ist Teil der Wet-
terau, einem flach welligen tertiaren Teilsenkungsbereich in der Hessischen Senke.

Die Wetterau liegt in der norddstlichen Verlangerung des Oberrheingrabens und gehort
damit zu der Schwachezone (Mittelmeer-Mjosen-Zone), die in der Tertidr-Zeit einge-
sunken ist und in der sich machtige Sedimentschichten des Tertidrs ansammeln konn-
ten.

Im Rahmen der geologischen Bodenschichten wurden im Projektgebiet zunachst quar-
tare Sedimente angetroffen, welche tiberwiegend als Léss und Lésslehm vorliegen.
Unterhalb stehen quartare Terrassen der Nidda sowie deren Nebentdler in Form von
Sanden und Kiesen an. Im Nahbereich der FlieRgewasser wurden Hochflutlehme und
Auelehme aufgeschlossen.

Die quartaren Sedimente werden im gesamten Untersuchungsgebiet von tertiaren Ab-
lagerungen unterlagert. Zunachst wurden jungtertiare Ablagerungen, welche als Tone
und Schluffe sowie untergeordnet Sande und Kiese anstehen, erkundet. Unterhalb fol-
gen die Ablagerungen des dlteren Tertiars in Form von Tonen und Schluffen, sowie un-
tergeordnet Sanden und Feinsanden. Bereichsweise sind geringmachtige Braunkoh-
lenfloze sowie vereinzelte Kalkeinlagerungen in den Lockergesteinen vorhanden. Die
Machtigkeit der tertiaren Schichten im Untersuchungsraum betragt in der Regel einige
Zehner Meter bis tber 100 m. Im Norden des Untersuchungsgebiets kommen vollstan-
dig verwitterte Deckenbasalte vor.
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Zusammenfassende Darstellung des Baugrundes

Grundsatzlich weist der Baugrund folgende generelle Schichtfolgen auf:

Schicht 0 Oberboden (Mutterboden)
Schicht 1 Kiinstliche Auffiillung
Quartare Tone und Schluffe
Schicht 2a Auelehm (Holozan)
2a/b/c 2b Hochflutlehm (Pleistozan)
2c Loss und Losslehm (Pleistozéan)
Schicht 3 Quartare Sande und Kiese
Schicht 4 Jungtertiare Tone und Schluffe
Schicht 5 Jungtertiare Sande und Kiese
Schicht 6 Ssgsetzter Deckenbasalt (Miozan) mit jungtertidren Sanden und Kie-
Wechsellagerung Landschneckenmergel und Hydrobienschichten
Schicht (Miozan)
7a/b 7a Landschneckenmergel
7b Hydrobienschichten (und Hydrobiensande)
Cerithienschichten und  Cyrenenmergelgruppe  (Untermiozan-
Schicht Oligozan)
8a/b 8a Cerithienschichten
8b Cyrenenmergelgruppe
Schicht 9 Rupelton (Oligozan)
Schicht 10 Rotliegendes (Perm)

Fir Bauwerke auf der Strecke sowie die Strecke selbst wurden Baugrundgutachten er-
stellt, in denen der Baugrundaufbau beschrieben und Empfehlungen zur Griindung und
Herstellung der Bauwerke gegeben werden.

Bautechnische Hinweise

Griindung:

Fur die Ingenieurbauwerke kommen grundsatzlich zwei Griindungsarten in Betracht:

Flachgriindung (mit oder ohne Baugrundverbesserung)
Tiefgriindung (Pfahlgriindung)

Die empfohlenen Griindungsarten der einzelnen Ingenieurbauwerke sowie der entlang
der Bahnstrecke geplanten Stiitzbauwerke sind den Einzelgutachten zu entnehmen

(Anl.12.52a).

Fiir einzelne Bauwerke wurden erganzende Baugrundgutachten in der Anlage 12.5a
erganzt. Mit den Anlagen 12.5.37b bis 12.5.40b wurden weitere Einzelgutachten fir die
Bauwerke Kreuzungsbhauwerk Friedberg (km 1,120 Strecke 3742), EU StraRbach (km
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12.2

168,003 Strecke 3900) und EU Rosbach (km 172,797 Strecke 3900) aufgenommen.
Griindungssohlen:

Bei ausreichend scherfestem und tragfdahigem Untergrund kann die Schiittung direkt
auf das Untergrundplanum erfolgen. Aufgelockerte bzw. aufgeweichte Bereiche sind
auszutauschen und durch ausreichend tragfahiges Material zu ersetzen. Aufgrund der
Tragfahigkeit der Gberwiegend anstehenden weichen quartaren Schichten (Schicht 2)
sind Baugrundverbesserungsmalinahmen erforderlich. In Abhangigkeit der Baugrund-
verhdltnisse und der geplanten Bauwerke wurden MafRnahmenpakete zur Baugrund-
verbesserung ausgearbeitet.

Dammschittungen:

Fiur Dammhoéhen von bis zu 18 m wird eine Boschungsneigung von 1 : 2,0 empfohlen.
Als Schittmaterial werden die Bodengruppen GW, GI, GE, SW, S| empfohlen. Gege-
benenfalls konnen unter Berticksichtigung der Randbedingungen Béschungsneigungen
von 1 : 1,6 hergestellt werden.

Einschnitte:

Die Tiefen der Einschnitte variieren von ca. 1,0 m bis ca. 9,0 m. Die im Einschnittsbe-
reich Uberwiegend angetroffenen Bodengruppen sind TL und TM und in geringerem
MalRe SU* und TA. Die empfohlenen Béschungsneigungen betragen 1 : 1,8 und 1 :
2,0.

Zum Streckenausbau und zur Dammverbreiterung sind erganzende geotechnische
Empfehlungen in der Anlage 12.5a erganzt.

Zusammenfassende Darstellung der Hydrogeologischen Verhiltnisse

Wasserdurchlissigkeit des Bodens

Die obere Deckschicht 2 a/b/c, die sich ca. 6 - 11 m unter Gelandeoberfliche befindet
und aus quartarten Tonen und Schluffen besteht, als schwach bis sehr schwach durch-
lassig anzusehen. Dies hat zur Folge, dass eine oberflaichennahe Strecken- und Bau-
werksentwasserung erheblich erschwert wird.

Grundwasser

Im Rahmen der Erkundungsmalinahmen wurden 29 Grundwassermessstellen instal-
liert. Im Projektgebiet konnen folgende 3 Grundwasserstockwerke festgestellt werden:

Das 1. Grundwasserstockwerk befindet sich in den quartairen Grundwasserleitern
(Schicht 3) sowie in den jungtertidaren Grundwasserleitern (Schicht 5). Das 1. Grund-
wasserstockwerk wurde im gesamten Projektgebiet angetroffen und es liegen Gberwie-

Stand: 31+63-26+136:69:2615 04.03.2022 Seite 116 von 137



S-Bahn Rhein-Main, S6, 2.Baustufe geanderte Anlage 1b
2. Plananderung gemar §73 (8) VwWVIG zur

Planfeststellung

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungshericht

gend gespannte Grundwasserverhaltnisse vor.

Das 2. Grundwasserstockwerk kommt in den Feinsanden und Kalken des Miozans
(Schicht 7) und Oligozans (Schicht 8) zu liegen. In diesem Grundwasserstockwerk lie-
gen Uberwiegend gespannte Grundwasserverhaltnisse vor.

Gemal Archivunterlagen befindet sich ein 3. Grundwasserstockwerk unter den tertia-
ren Ablagerungen in den Gesteinen des Rotliegenden (Perm), welche als Kluftgrund-
wasserleiter wirken.

Im Baugrundgutachten werden verschiedene Grundwasserstande ausgewiesen. Die
maximalen Grundwasserstande differieren zwischen ca. 1,94 m und ca. 9,95 m in Be-
zug auf die Gelandeoberkante.

In dem Bereich von km175,660 bis km176,100 wird eine bauzeitige Grundwasserab-
senkung erforderlich. Diese Malinahme wurde mit der Fachstelle fiir Wasser- und Bo-
denschutz des Wetteraukreises abgestimmt. Der hierfiir erforderliche Wasserrechtsan-
trag liegt den Unterlagen als Anlage 10.6a bei.

Die Angaben zum Grundwasserstand im Bau- und Endzustand sind den einzelnen
Bauwerksgutachten zu entnehmen.

Wasserwirtschaftliche Verhdltnisse

Die geplante Trasse liegt auRerhalb von Trinkwasserschutzgebieten (TWS), durchquert
jedoch im nordlichen Bereich das Heilquellenschutzgebiet (HQS) 440-084 von Bahn-
km 165,917 bis Bahn-km 171,200 (Schutzzone ).

Des Weiteren liegen folgende 3 Wassergewinnungsanlagen in unmittelbarer Umge-
bung der Trasse:

Wassergewinnungsanlage in Bad Vilbel an der Nidda, ca. 1 km stdlich von Bahn-
km 183 (Schutzzone 1)

Wassergewinnungsanlage zwischen Kloppenheim und Karben, ca. 100 m oéstlich
von Bahn-km 178 (Schutzzone 1)

Wassergewinnungsanlage in Friedberg, ca. 500 m 6stlich von Bahn-km 166,
(Schutzzone | im Heilquellenschutzgebiet 440-084)

Die Antrage zur Genehmigung der wasserrechtlichen Belange sind der Planrechtsunter-
lage in den Anlagen 10.8.1b bis 10.8.18b beigefiigt.
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12.3  Aussagen zu Altlasten im Baubereich

Zur Erfassung der Altlastensituation im Planfeststellungsbereich erfolgte fiir Flachen
der DB AG BB—Netz—AG eine Bestandserfassung anhand der vorliegenden Histori-
schen Erkundungen, Orientierenden Untersuchungen und zum Teil Detailuntersuchun-
gen, die im Rahmen des 4-Stufen-Programms Okologische Altlasten der Deutschen
Bahn AG zwischen 1999 und 2000 durchgefiihrt wurden. Die gewonnenen Proben
wurden auf verdachtsspezifische Einzelparameter untersucht. Zum damaligen Zeit-
punkt wurden keine abfalltechnischen Untersuchungen durchgefiihrt. Auch im Zuge der
geo- und abfalltechnischen Erkundungen 2009/2010 wurden keine Hinweise auf Altlas-
ten im zukiinftigen Baufeld festgestellt.

Auf dieser Grundlage sind auf Bestandsflachen und auf Neuflachen in den untersuch-
ten Bereichen keine das Baufeld beeintrachtigenden Altlasten vorhanden bzw. es be-
steht bei gleichbleibender Nutzung kein weiterer Handlungsbedarf hinsichtlich Altlas-
ten.

Im Rahmen der Genehmigungsplanung wurde ein Behordentermin bzgl. der Vorge-
hensweise bei Bauarbeiten in Bereichen mit Verdachtsflachen bzw. in Bereichen mit
eventuell auftretenden Kontaminationen durchgefiihrt. Es wurde festgelegt, dass in
diesen Bereichen die Aushubarbeiten fachgutachterlich zu Gberwachen sind. Das Aus-
hubmaterial ist zu separieren und abfalltechnisch zu deklarieren sowie ordnungsgemal’
zu entsorgen. Sollten bei den Aushubarbeiten tiefer reichende Kontaminationen auftre-
ten, werden in Abstimmung mit der Behorde ggf. weitere MaBnahmen durchgefiihrt.

Im Einzelnen stellen sich die Ergebnisse der technischen Untersuchungen aller Ver-
dachtsflachen im Baufeld gem. 4-Stufen-Programms ,Okologische Altlasten® der DB
AG wie folgt dar:

Bereich Friedberg

Im Bereich des alten Betriebswerks liegt eine ehemalige Tankstelle mit der Verdachts-
flaichen-Nr. B-004113-549. Die Kontaminationsflache geht (iber die eigentliche Ver-
dachtsflache hinaus, erstreckt sich (iber unterschiedliche Tiefenhorizonte und ist mit
Mineralolkohlenwasserstoffen (MKW) belastet. Es fanden Grundwasseruntersuchun-
gen statt, in deren Ergebnis festgehalten wurde, dass bei gleichwertiger Nutzung kein
welterer Handlungsbedarf besteht %fd—érese—Haehﬁm:{-&hmeﬁ—veﬁ—Batﬁﬂa%ﬁa-h-meﬁ

ﬁ-reru-ﬁgsp{-aﬁtmg—efafbe&et— Der durch d|e Bauma@nahme tanglerte Berelch W|rd sa-

niert. Hierzu wird von der DB AG (Altlasten- /| Entsorgungsmanagement) eine geson-
derte Sanierungsplanung erstellt.

Im Zuge der BaumaRRnahme werden die Drehscheiben sowie die im Bereich der zu-
kiinftigen Trasse befindlichen Bauwerke zuriickgebaut. Die Aufnahme der Gebaude ist
erfolgt. Die Riickbauarbeiten einschlieBlich der Entsorgung erfolgen unter fachgut-
achterlicher Uberwachung.

Im Bereich des Stellwerkes (Verdachtsflaiche B-004113-538) wurden beim Anlegen ei-
ner Zielgrube organoleptische Auffilligkeiten des Bodens und ein schlieriger Olfilm auf
dem Schichtenwasser entdeckt. Analysenergebnisse von Bodenproben zeigen einen
Maximalgehalt an MKW von 23.000 mg/kg Trockensubstanz (TS). Diese Maximalkon-
zentrationen wurden bis in eine Tiefe von ca. 2,50 m angetroffen, was den Schluss na-
helegt, dass die anstehenden Tonschichten eine vertikale Verfrachtung der Schadstof-
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fe verhindern. In der Bodenluft wurden die Parameter BTEX-Aromate und LCKW (in-
klusive Vinylchlorid) nur im Spurenbereich nachgewiesen. Die Analyse der aus dem
Grubenwasser entnommenen Proben (nicht reprasentativ) weist fiir Kohlenwasserstof-
fe und PAK eine Uberschreitung der Geringfligigkeitsschwellenwerte auf. Die Flache
wird im Rahmen von Baumalinahmen tangiert. Die Sanierungsplanung wird entspre-
chend der Untersuchungsergebnisse von der DB AG (Altlasten- | Entsorgungsma-
nagement) gesondert erstellt.

Die Sanierungsplanung inkl. Erstellung eines Sanierungskonzeptes zu den vorhande-
nen schadlichen Bodenverdanderungen im Bereich des Bahnhofes Friedberg (AFD-Nr.:
440 008 040 001 215) wird als gesondertes Genehmigungsverfahren mit der Altlasten-
behérde RP Darmstadt Dezernat IV] F41.5 Bodenschutz West gemalR § 11 Abs. 2 des
Hessischen Altlasten- und Bodenschutzgesetzes (HAItBodSchG) durchgefiihrt.

Bereich Wollstadt

In diesem Bereich liegen Verdachtsflachen vor, die jedoch nicht durch die Tiefbauar-
beiten tangiert werden. Im Falle der Nutzung als Logistikflachen werden im Vorfeld
BeweissicherungsmalRnahmen durchgefiihrt. Die Tiefbauarbeiten in angrenzenden Be-
reichen werden fachgutachterlich Giberwacht.

Bereich Dortelweil

In diesem Bereich existiert auf stadtischem Gelande eine ehemalige Deponie, die als
Altablagerung eingestuft wurde (Flur 9, Flurstiicke 112/113). Die bereits durchgefiihr-
ten Untersuchungen ergaben keinen weiteren Handlungsbedarf zur Sanierung oder
Stilllegung. Die Halde ist mit unbelastetem Material abgedeckt. Seitens des Bauherrn
ist zu prifen, ob dieser Bereich im Einflussbereich der Baumalinahme liegt oder sogar
Grunderwerb erforderlich ist. In diesem Fall sollten die Untersuchungsergebnisse
nochmals geprift werden. Bei Tiefbauarbeiten ist u. U. mit belastetem Aushubmaterial
zu rechnen, in jedem Fall ist die oben beschriebene Vorgehensweise durchzufiihren.

Bereich Karben/Nieder-Wollstadt

Im Bereich Nieder-Wodllstadt wurden als Verdachtsflichen die Flachen ,Drehscheibe,
Petroleumkeller, Miillgrube und Hydraulikhebebiihne® angesprochen. Die Drehscheibe
ist bereits zuriick gebaut. Die Flachen ,Millgrube und Hydraulikhebebiihne® sind dem
Bundeseisenbahnvermdgen zu zuordnen. Es liegen keine Unterlagen vor. Auch zur
Flache ,Petroleumkeller” liegen keine Untersuchungen vor. Sollten wahrend der Bau-
malinahmen diese Bereiche betroffen sein, so ist oben beschriebene Vorgehensweise
einzuhalten.

Zwischen Karben und Nieder-Waéllstadt befindet sich eine Baumschule. Im Rahmen der
Baugrunduntersuchungen wurden in diesem Bereich auch umwelttechnische Untersu-
chungen durchgefiihrt. Es wurden keine Hinweise auf weiteren Handlungsbedarf bzgl.
Altlasten festgestellt. Die Ergebnisse zeigten allerdings z. T. auffiillungsbedingte Kon-
taminationen. Bei TiefbaumaRnahmen, die in diesen Bereich eingreifen, ist die oben
genannte Vorgehensweise einzuhalten.

Bereich Bad Vilbel

Die Flache B-004117-512 ,Einflussbereich ehemalige Heizolabfillanlage® bezeichnet
den Einflussbereich eines Schadensfalles, der auRerhalb von Bahnflachen verursacht
wurde. Sollte diese Flache im Rahmen der Bauarbeiten beriihrt werden, so ist die oben
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beschriebene Vorgehensweise einzuhalten. Fir die Nutzung als Logistikflache wird im
Vorfeld eine Beweissicherung durchgefiihrt.

Zusammenfassende Darstellung der Umwelttechnischen Bewertung

Im Rahmen der umwelttechnischen Untersuchungen wurden der Oberboden
(Schicht 0), die Auffillungen (Schicht 1) und die quartiren Tone und Schluffe
(Schicht 2) untersucht.

Humus

Die entnommenen Humusproben (bis 0,2 m uGOF) sind gemals dem Merkblatt ,,Ent-
sorgung von Bauabfallen® als ,Lehm/Schluff einzuordnen. Die entnommenen Proben
variieren bezliglich ihrer Einstufung zwischen der Einbauklasse Z 0 und Z 2 (nach LA-
GA). Der untersuchte Humus kann demnach (iberwiegend nicht zur Herstellung einer
durchwurzelbaren Bodenschicht wiederverwendet werden.

Schicht 0: Oberboden

Der Oberboden kann, abgesehen von stark durchwurzelten Bereichen, die eventuell
einer Kompostierung zugefiihrt werden kénnen, an seinem Herkunftsort zum Ausgleich
von natlrlichen Gelandeunebenheiten sowie zur Abdeckung der neu hergestellten
Briickendamme oder Béschungen bei der Herstellung einer durchwurzelbaren Boden-
schicht wieder eingebaut werden.

Schicht 1: Auffiilllungen (inshesondere bei Baumschule/Gartnerei)

Die bereichsweise im Trassenverlauf anstehenden sandigen Kiese der Auffiillungen
konnen je nach ermittelter Einbauklasse zum Ausgleich von Bodenaustauschflachen
verwertet werden.

Schicht 2a/b/c und Schicht 4: Quartidre und jungtertidre Tone und Schluffe

Diese Boden entsprechen Uberwiegend den Bodengruppen TL, TM, TA und UL und
sind flir den Wiedereinbau nur bedingt geeignet. Sie kdnnen fiir Auffiillungen (z. B. Ge-
landeauffillungen) in Bereichen ohne besondere Anforderungen an Wasserdurchlds-
sigkeit, Verdichtbarkeit, Frostempfindlichkeit und o. a. verwendet werden.

Schicht 3, 5 und 6: Quartdare und jungtertiare Kiese und Sande und zersetzter Decken-
basalt

Diese Schichten entsprechen liberwiegend den Bodengruppen GU, SU, GU*, SU* und
sind somit fir den Wiedereinbau aus geotechnischer Sicht geeignet. Sie kdnnen als
Hinterfiillung von Bauwerken, Auffillungen bzw. Gelandeauffillungen und als Damm-
material verwendet werden.
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Schicht 7 und 8

Diese Boden entsprechen (iberwiegend den Bodengruppen TL, TM, TA (untergeordnet
SU*, OT) und sind fiir den Wiedereinbau nur bedingt geeignet. Sie kdnnen fiir Auffiil-
lungen (z. B. Gelandeauffiillungen) in Bereichen ohne besondere Anforderungen an
Wasserdurchldssigkeit, Verdichtbarkeit, Frostempfindlichkeit und o. 4. verwendet wer-
den.

Umwelttechnische Bewertung der Erdstoffe:

Im Rahmen der Baumafinahme fallen Aushubmaterialien (Erdstoffe) an.

Es handelt sich hierbei um natiirlich anstehende quartare Lockergesteine (Geogen),
die vor-wiegend aus fein- bis mittelkornigen Sanden, daneben Kiesen, Sand-
Kiesgemische sowie eingeschalteten Schluff- und Tonlagen gebildet werden. Weiterhin
werden humose Oberbdden und anthropogene Auffullungen ausgehoben. Im Rahmen
der Vorplanung wurden vorlaufige Abfalltechnische Untersuchungen durchgefiihrt, die
eine erste Einstufung in Einbauklassen gem. dem hessischen Merkblatt ,Entsorgung
von Bauabfallen® ermdglichen.

Oberboden und geogene Erdstoffe

Als Oberboden wird humoser Mutterboden (Kultur- und Waldboden) bezeichnet. Es
handelt sich entsprechend des geogenen Ausgangsgesteins meist um humose,
durchwurzelte Sande mit Machtigkeiten von 0,1 bis 0,5 m. Anhand der Ergebnisse der
abfalltechnischen Voruntersuchungen kann festgestellt werden, dass ein Teil der
Oberb6den anhand der festgestellten Belastung nicht mehr vor Ort wieder eingebaut
werden kénnen.

Die geogenen Erdstoffe bilden den Hauptteil der Aushubmassen. Es handelt sich hier-
bei weitestgehend um schluffig-sandige Tone, sandige Kiese und tonige Schluffe, z. T.
mit Basaltzersatz. Der groRte Teil der geogenen Aushubmassen konnte anhand der
Ergebnisse der vorlaufigen abfalltechnischen Deklaration als unbelastet eingestuft
werden.

Insgesamt wurden bei den beschriebenen Materialien Einbauklassen zwischen Z 0 und
> 7 2 festgestellt.

Auffullungen:
Anthropogene Aufflllungen fallen Gberwiegend im Bereich von Verkehrswegen, in den

Bereichen von Bahnhéfen und Haltepunkten sowie im Umfeld von Bauwerken an. Sie
umfassen Sande und Kiese mit wechselndem Anteil von Schluff und Steinen. Als
Fremdbestandteile wurden Asphalt,- Beton,- Ziegel-, Schlacke-, Folien- und Holzreste
erbohrt. Bei anthropogenen Auffiillungen kommt es haufig aufgrund der Fremdbestand-
teile bzw. durch Eintrage zu Belastungen bis > Z 2. Organische Bestandteile aber auch
anorganische Schlacken bedingen dariiber hinaus gehend des Ofteren einen hohen
Anteil an organischen Kohlenstoff (Gliihverlust/TOC). Bei diesen Parametern handelt
es sich nicht um gefahrliche, sondern um deponietechnische Parameter, so dass es
sich hierbei nicht um gefahrlichen Abfall handelt.

Oberbaumaterialien aus dem Riickbau von Gleisanlagen:

Bislang wurden die Oberbaumaterialien noch nicht untersucht. Erfahrungsgemal? rei-
chern sich im Bahnhofs- und Weichenbereich Schadstoffe wie z. B. Schmierstoffe im
Schotter bzw. im Feinanteil des Schotters an, so dass damit zu rechnen ist, den Alt-
schotter bzw. die Siebriickstande der Bettungsreinigung (Bettungsreinigungsmaterial)
in diesem Bereich als > LAGA Z 2 entsorgen zu missen. Auf der freien Strecke dage-

Stand: 31+63-26+136:69:2615 04.03.2022 Seite 121 von 137



S-Bahn Rhein-Main, S6, 2.Baustufe geanderte Anlage 1b
2. Plandnderung gemaR §73 (8) VwV{G zur

Planfeststellung

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht

gen ist erfahrungsgemall mit weniger Schadstoffanreicherung zu rechnen, so dass der
zu entsorgende Altschotter abfalltechnisch im Bereich LAGA Z 1.1 bis Z 2 anzusiedeln
ist. Einstufungsrelevant sind hier auch durch den Einsatz von Unkrautvernichtungsmit-
tel aufgebrachte Herbizide, die ebenfalls in den Feinanteilen des Altschotters nachge-
wiesen werden kdnnen.

Da bislang noch kein Altschottergutachten vorliegt, konnte lediglich eine grobe Schat-
zung der Abfalle in die Zuordnungswerte nach LAGA vorgenommen werden. Die ge-
nauen Schadstoffkonzentrationen werden bei der Altschotterbeprobung im Vorfeld der
Baumalinahme durch einen Gutachter ermittelt.

Betonschwellen gehen entweder in den Materialkreislauf (bei Eignung zum Wiederein-
bau) oder werden als Beton entsorgt. Auch Schienen gehen als wiederaufarbeitungs-
fahig in den Materialkreislauf oder werden - falls nicht wieder aufarbeitungsfahig - als
Stahlschrott verkauft ebenso wie Stahlschwellen (Vermarktung tiber DWV in Minden).

Holzschwellen sind teerdlgetrankt und miissen als gefahrlicher Abfall entsorgt werden.

Abfélle aus dem Gebaude-/Anlagenriickbau:

Durch den 4-gleisigen Ausbau werden vorhandene Eisenbahniberfiihrungen sowie
Bauwerke im Bahnhofsbereich Bf Friedberg, zwei Wohnhauser und Kleingartenanla-
gen nicht mehr benétigt oder missen den Ausmalien der neuen 4-gleisigen Trasse
angepasst werden. Dadurch fallen Materialien wie Beton, Stahlbeton, Asphalt, Kabel,
gemischte Bau- und Abbruchabfalle an. Eine Beprobung der Abfalle aus dem Riickbau
baulicher Anlagen hat bislang noch nicht stattgefunden.

Beton/Bauschutt/Mauerwerk/Natursteine/Keramik:

Die baulichen Anlagen aus den oberirdischen Anlagenteilen auf der Strecke, im Bf
Friedberg sowie die Wohnhauser bestehen aus Stahlbeton, Mauerwerk und/oder aus
Natursteinen. Diese Materialien sind augenscheinlich unbelastet, allerdings sind bei
Fundamenten und betrieblich genutzten Gebaudeteilen Belastungen nicht auszu-
schlieBen. Hier kdnnen Verunreinigungen durch Leckagen, Handhabungsverluste und
Ahnliches entstanden sein. Des Weiteren sind verdeckte baubedingte Belastungen
auch bei augenscheinlich unbelasteten Materialien nicht auszuschlielRen. So sind alte-
re Bauwerke u. U. mit Teeranstrichen zur Abdichtung versehen. Beim Riickbau von
baulichen Anlagen kénnen Materialien wie Fliesen und Keramik anfallen. Hierbei han-
delt es sich um gemischte Bau- und Abbruchabfalle, die nicht als gefahrlicher Abfall
gelten. Die Beton- und Bauschuttmassen wurden vorlaufig den Einbauklassen Z 1.1
und Z 1.2 zugeordnet. Bei Bauschutt mit teerhaltigen Abdichtungen kann eine Einstu-
fung in > Z 2 erfolgen. Je nach Belastungsrad kann es sich hierbei um gefahrlichen Ab-
fall handeln.

StralBenaufbruch:

Im Zuge der Umbauarbeiten fallt im Bereich von EU’s und anderen Bauwerken Stra-
Renaufbruch zur Entsorgung an. StraRenaufbruchmaterialien wurden bislang noch
nicht beprobt, so dass eine Einstufung hier nicht moéglich ist. Straflenaufbruch kann
teerhaltig sein. Gem. dem hessischen Merkblatt ,Entsorgung von Bauabfillen ist da-
von auszugehen, dass Strallenaufbruch ab einem Gehalt von > 25 400 mg/kg PAK als
gefahrlicher Abfall einzustufen ist.

Dachpappe:
Dachpappe fallt beim Riickbau der Bauwerke im Bf Friedberg und der Kleingartenanla-

gen an. Das Material wurde bislang nicht beprobt. Da es sich hierbei um altere Dach-
pappe handelt, ist nicht auszuschlief3en, dass es analog zu Strafenaufbruch aufgrund
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eines erhdhten PAK Gehaltes zu einer Einstufung als gefahrlicher Abfall kommen
kann.

Holz:

Holzschwellen, Konstruktionsholz, Zaune und weitere behandelte Holzer wie z. B.
Fenster mussen in die Kategorie A IV Holz gem. Altholzverordnung eingestuft werden.
Dieses Holz muss als gefahrlicher Abfall entsorgt werden. Darliber hinaus gehend
konnen weitere Holzer anfallen, die gem. ihrer Herkunft in die jeweilige Altholzgruppe
eingestuft werden miissen.

Glas/Sperrmiill:

Beim Rickbau der baulichen Anlagen und der Kleingartenanlagen kénnen Glas und
Sperrmill anfallen. Die Sperrmullabfalle sollten moéglichst sortenrein sortiert werden
und von Wertstoffen getrennt entsorgt werden.

Kabel:

Kabel, vor allem Kupferkabel sind Wertstoffe und konnen vermarktet werden. Bei in der
Erde verlegten Kabeln kann es vorkommen, dass diese mit einer teerhaltigen Schicht
ummantelt sind, bei der es sich um gefahrlichen Abfall handelt. Das Material ist ent-
sprechend zu beproben.

Eternit (Asbestzementprodukte)

Einige zuriickzubauende Gebaude sind mit einer Dacheindeckung aus ,Eternit® verse-
hen. Im Umgang mit asbesthaltigen Abfillen sind die TRGS 519 und die LAGA M 23
zu beachten. Die Abfdlle werden in geeigneten, sicher verschlieRbaren und gekenn-
zeichneten Behaltnissen gesammelt und beférdert. Bei der Bereitstellung, dem Trans-
port und der Entsorgung ist darauf zu achten, dass Verwehungen, Austrag und sonsti-
ge Verluste sicher auszuschlief3en sind.

Behandlung von Aushubmaterialien / Oberbaustoffe /| Oberboden

Mit Einfilhrung der Richtlinie 809 ,InfrastrukturmalBnahmen Planen, Durchfiihren, Ab-
nehmen, Dokumentieren und Abschlieen® wird u. a. die Durchfiihrung eines BoVEK
vorgeschrieben. Unter einem sog. BoVEK (Bodenverwertungs- und Entsorgungskon-
zept) versteht man einen die Planung und Durchfiihrung von Baumafnahmen beglei-
tenden Prozess, bei dem samtliche Erdstoffe und potentiellen Abfalle erfasst, bewertet
und deren weiterer Verbleib gesteuert werden soll.

Die abfallwirtschaftlichen Belange der Baumalinahme werden mittels BoVEK-Prozess
vor—FRHYM-S{B} kontinuierlich tGber Entwurfs-/ Genehmigungsplanung, Ausfiihrungs-
planung und Bauausfuhrung bis hin zum Projektabschluss begleitet. Am Ende des
BoVEK-Prozesses soll ein Entsorgungskonzept stehen, welches samtliche Interessen
der Baumalinahme in technischer und in wirtschaftlicher Hinsicht beriicksichtigt. Hier-
bei werden alle abfallrechtlichen Belange einbezogen.

Im Rahmen der BaumaRRnahme fallen durch die TiefbaumaBnahmen Aushubmateria-
lien (Erdstoffe) W|e humose Oberboéden, geogene Boden sowie anthropogene Aufful-
Iungen an. m
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Im Rahmen der geotechnischen Untersuchungen 2009/2010 wurden orientierende ab-
falltechnische Untersuchungen der Aushubmaterialien durchgefiihrten. Anhand der Er-
gebnisse konnte eine erste Abfalltechnische Einstufung der Materialien vorgenommen
werden. Zur Deklaration ist vorgesehen, alle zur Entsorgung anfallenden Massen im
Rahmen der Baumalinahme in-situ zu beproben.
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Im Rahmen der Genehmigungsplanung wurde das Einvernehmen mit der zustandigen
Behorde bzgl. der Themen Beprobung und Wiedereinbau besprochen und in einem
Protokoll festgelegt. Gemall dem Kreislaufwirtschaftsgesetz kann bei einer Baumalf3-
nahme anfallendes nichtkontaminiertes Material im Baustellenbereich wieder eingebaut
werden. In diesem Fall ist die Anwendung des Abfallrechtes nicht erforderlich.

Im Zuge der Baugrunderkundungen wurden bereits orientierende Abfalltechnische Un-
tersuchungen durchgefiihrt. Aus den Ergebnissen der Untersuchung konnten Bereiche
gleicher LAGA-Zuordnung zusammengefasst werden. Es wurde festgelegt, dass in Be-
reichen gleichbleibender Qualitat pro Parameter, die Beprobungsmatrix von anfanglich
500 m?/LAGA auf bis zu 2.000 m*/LAGA erhoht wird. In Bereichen mit Kontaminationen
bzw. erwarteten Kontaminationen (LAGA > Z 2) sind die Bereiche bis max. 300 m? zu
beproben. Diese Bereiche sind beim Aushub entsprechend zu separieren.

Fur die Bereiche, in denen mit Belastungen Gber den LAGA-Zuordnungswerten Z 1 ge-
rechnet werden muss, gelten erhéhte Anforderungen bei der Baudurchfiihrung, wie
z.B. Uberwachung der Aushubarbeiten, ggf. Beprobung, Analyse und abfalltechnische
Deklaration sowie die ordnungsgemalie externe Entsorgung der Aushubmaterialien. Es
ist daher vorgesehen, den Aushub in Homogenbereichen mit nachgewiesenen Belas-
tungen bzw. Schadstoffverdacht hinsichtlich der Themen Aushub, Wiedereinbau und
Entsorgung durch eine Fachbauluberwachung begleiten und dokumentieren zu lassen.
Die Materialien werden entsprechend den ausgewiesenen Lagerflachen zur Beprobung
und Deklaration bereitgestellt. Die Beprobung, das Analysenspektrum sowie die Ein-
stufung in die entsprechenden Einbauklassen hat gem. dem hessischen Merkblatt
»Entsorgung von Bauabfallen“ des Regierungsprasidiums Darmstadt zu erfolgen.

Bei Auffalligkeiten ist vorgesehen, die BaumalRnahme hinsichtlich der Themen Aushub,
Wiedereinbau und Entsorgung durch eine Fachbauliberwachung (FBU) begleiten und
dokumentieren zu lassen. Die Tatigkeit umfasst u. a. nachfolgende Arbeiten:
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- Organoleptische und ggf. analytische Uberwachung des Aushubs

- Aushubseparierung (nach Auffalligkeiten und Bodenarten)

- Beprobung und Deklaration

- ggf. Unterstiitzung der Bautiberwachung bei der elektronischen Nachweisfiihrung
und Uberwachung der Entsorgung

- AbschlieBende Dokumentation der Massenstrome.

Bei einer Verwertung des Bodens fiir bodendhnliche Zwecke gelten die Bestimmungen
des Bodens - und des Grundwasserschutzes. Die Anforderungen an den Einbau vari-
ieren entsprechend dem Ort des Einbaus (z. B. durchwurzelbare Bodenschicht,
Grundwasserschwankungsbereich usw.) und miissen entsprechend eingehalten wer-
den.

Aufgrund der Ergebnisse der umwelttechnischen Untersuchungen kénnten nach heuti-
gem geltenden Recht Aushubmassen, die in Bereichen ohne Schadstoffverdacht und
ohne festgestellte Kontaminationen anfallen, bei gleichbleibendem negativem Befund
und Einhaltung der Vorsorgewerte fiir den Einbau in bodenahnlichen Anwendungen
wahrend des Aushubs ohne weitere Untersuchungen nach Bestatigung der zustandi-
gen Behorde der Wiederverwendung im Plan festgestellten Baufeld zugefiihrt werden.

Fir den Einbau in technischen Bauwerken konnten aufRerhalb von Wasser- und Heil-
quellenschutzgebieten auch Rickbau- und Aushubmaterialien mit geringen Belastun-
gen (bis LAGA Z 1.2 bei definierten technischen Sicherungsbestimmungen) eingebaut
werden. Zu unterscheiden sind hier die hydrogeologischen Verhaltnisse vor Ort. Die
Freigabe zum Wiedereinbau von gering belasteten Materialien innerhalb des Baufelds
in technischen Bauwerken ist allerdings rechtzeitig vor Beginn der MaBRnahme beim
Umweltamt einzuholen.

Oberboden |st gem. BBodSchG aIs Schutzgut zu betrachten Bahef—kemmt—fw‘—dw*eses

Daher kommt fur dleses Materlal nur ein unverdu:hteter
Wiedereinbau mit Behandlung nach den Hinweisen der DIN 19731 ,Verwerten von Bo-
denmaterial® und bauzeitlicher unverdichteter Lagerung in Mieten mit max. 2 m Hohe in
Frage. Da Oberboden nur in der durchwurzelbaren Bodensicht (bodendhnliche An-
wendung) eingebaut werden kann, kann nur unbelasteter Oberboden, der die Vorga-
ben gem. Bundesbodenschutzgesetz einhalt vor Ort wieder eingebaut werden. Fiir den
Schutz des Oberbodens sind die Vorgaben und Empfehlungen gemaf DIN 19639 ,Bo-
denschutz bei Planung und Durchfiihrung von BaumafRnahmen®“ anzuwenden.

Bei Materialien, die auf Grund ihrer stofflichen Zusammensetzung bzw. chemischen
Beschaffenheit nur sehr eingeschrankt wieder einbaufahig sind, ist eine entsprechende
abfalltechnische Entsorgung tber genehmigte Entsorgungsbetriebe oder, soweit mog-
lich, eine Vermarktung tber Produktionswerke geplant. Sie sind ordnungsgemaf nach
den geltenden rechtlichen Vorschriften und schadlos ohne Beeintrachtigung des All-
gemeinwohls und insbesondere ohne Schadstoffanreicherung im Wertstoffkreislauf zu
verwerten oder, wenn eine Verwertung nicht moglich ist, allgemeinwohlvertraglich zu
beseitigen. Das novellierte und im Juni 2012 in Kraft getretene Kreislaufwirtschaftsge-
setz gibt eine neue Abfallhierarchie vor. Folgende Prioritatenfolge wurde festgelegt:
Vermeidung, Vorbereitung zur Wiederverwendung, Recycling, sonstige Verwertung
und zuletzt Beseitigung.
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Ist eine deponietechnische Verwertung erforderlich oder vorgesehen, so sind die ent-
sprechen-den Parameter gem. Deponieverordnung zu analysieren. Beim Anlagenbe-
treiber/Entsorgungs-fachbetrieb ist eine schriftliche Bestatigung der Annahmemoglich-
keit der Bodenmassen einzuholen.

Der Abfallerzeuger muss fiir gefahrliche Abfdlle gem. Nachweisverordnung ein Regis-
ter (Entsorgungsnachweis mit zugehoérigen Begleit- und Ubernahmescheinen) fiihren.
Die Entsorgung gefahrlicher Abfille ist gem. elektronischem Abfallnachweisverfahrens
durch den Erzeuger, den Transporteur und den Entsorger zu dokumentieren.

Die Entsorgung ist grundsatzlich mit Entsorgungsfachbetrieben durchzufiihren.

Logistikflachen/Bereitstellungsflichen

Durch den 4-gleisigen Ausbau der S 6 kommt es vor allem im Bereich der Einschnitts-
verbreiterungen zum Aushub von z. T. mehreren 10.000 Kubikmeter Erde. Lagerfla-
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chen stehen nur begrenzt zur Verfligung, sodass die Bodenmassen direkt an Ort und
Stelle (in-situ) beprobt und deklariert werden. Sie kdnnen somit direkt nach dem Lésen
auf Transportmittel verladen und zur Verwertung transportiert werden. Aus diesem
Grund ist die Bereitstellung von Bodenmassen auf entsprechenden Flachen nicht vor-
gesehen.

Alle bei den Tief- und Riickbauarbeiten anfallenden Materialien dagegen, die nicht an
Ort und Stelle wieder eingebaut werden kénnen oder direkt nach dem Aus-/Riickbau
zur Verwertung aullerhalb der BaumalRnahme transportiert werden, missen voriber-
gehend auf einer daflir geeigneten Flache bis zur Beprobung und anschlieRender Ent-
sorgung bereit gestellt werden. Die unterschiedlichen Fraktionen sowie Teilmengen ei-
ner Abfallfraktion mit bekannten unter-schiedlichen Schadstoffgehalten sind dabei ge-
trennt voneinander auf zu halden. Eine Vermischung von zu entsorgenden Materialien
ist nicht zulassig.

Die Bereitstellungsflachen missen fiir die Lagerung von belastetem Material so be-
schaffen sein, dass die Umwelt, z. B. das Grundwasser, nicht durch Schadstoffe ge-
fahrdet wird. Dabei variieren die technischen Anforderungen zur Herstellung dieser
Flachen nach dem Grad der Verunreinigung der Materialien. Als mogliche MalRnahmen
zur Sicherstellung einer gefahrlosen Bereitstellung von z. B. zu erwartenden Belastun-
gen im Bereich LAGA > Z 1.2 werden folgende Mdglichkeiten genannt:

- Wasserundurchlassige Grundflache in Strallenbauweise und/oder Abdeckung
des Unter-grundes mit Kunststoffdichtungsbahnen, Mindestdicke 1,0 mm.

- Gezielte und ggf. kontrollierte Ableitung des Oberflachenwassers. Hierfiir ist
eventuell eine wasserrechtliche Einleiterlaubnis notwendig.

- Schutz gegen Niederschlagswasser und Staubverwehungen (z. B. verwehungs-
sichere, arbeitstagige Abdeckung mit Kunststoffdichtungsbahnen).

- Lagerung von Abfillen, die Wasser gefahrdende Stoffe enthalten, in geeigneten
medien-bestandigen Behaltnissen.

Lagerflachen missen fliissigkeitsundurchlassig hergestellt werden und evtl. vorhande-
ne Fugen, Kanaldeckel etc. sind entsprechend abzudichten.

Bei einer kurzfristigen Bereitstellung von Abfallen bis zum Abtransport auf dem Bau-
und Abbruchgelinde (Entstehungsort) ist keine Genehmigung nach dem Bun-
desimmissions-schutzgesetzes erforderlich.

Um das o6ffentliche StraBennetz insbesondere im innerstadtischen Bereich zu entlas-
ten, wurde die BaustellenerschlieBung in Riicksprache mit dem StralRenbaulasttrager
Hessen Mobil gegeniiber der ersten Offenlage optimiert, so dass der Baustellenverkehr
vielerorts liber das Feldwegenetz abgewickelt wird. Eine umfangreiche Ertlichtigung
bzw. Instandsetzung der genutzten Feldwege fir den Baustellenverkehr wird im Zuge
der Baumalinahme durchgefiihrt. Der Bau der Ortumgehungen Wdllstadt und Karben
ist innerhalb der geplanten BaustellenerschlieRung beriicksichtigt und wirkt sich zu-
satzlich entlastend aus.

Kampfmitteluntersuchung

Die Kampfmittelanfrage ergab, dass sich das Baufeld in einem Bombenabwurfgebiet
befindet. Entsprechend Schreiben vom 05.08.2008 des Regierungsprasidiums Darm-
stadt sind keine Kampfmittelberaumungen in diesem Bereich bekannt.
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Im Zusammenhang mit der Durchfiihrung von Erd- und Tiefbauarbeiten auf Kampfmit-
telverdachtsflachen wird die kampfmitteltechnische Begleitung der Erdarbeiten in Form
der Aushubiiberwachung veranlasst und ggf. die erforderliche Beraumung durchge-
fihrt.

14 Zuwegekonzept fiir Rettungskrifte

Um das Heranflihren der Fremdrettungskrafte an die Bahnanlage zu gewabhrleisten,
sind im maximalen Abstand von ca. 1.000 m Zuwegungen vorzusehen. Diese binden
an den Rettungsweg an und werden in Zufahrten und Zugange unterschieden. Zufahr-
ten erhalten eine Mindestbreite von 3,50 m sowie eine Mindesthéhe von 3,50 m und
werden nach DIN 14090 ausreichend befestigt. Im Bereich Zufahrten wird auf eine ge-
sonderte Wendeanlage verzichtet, da einmiindende Wege und Flachen zum Wenden
in unmittelbarer Nahe vorhanden sind. Bei einer Zufahrtslange von tiber 1.000 m sind
geeignete Ausweichstellen vorgesehen. Nichtoffentliche Zufahrten, die ausschlieflich
der Erreichbarkeit der Eisenbahninfrastruktur dienen, werden durch Absperrvorrichtun-
gen gem. DIN 14090 gesichert. Zugange erhalten eine Mindestbreite von 1,60 m sowie
eine Mindesthohe von 2,20 m und werden trittfest und ebenflachig ausgebildet. Die
Uberwindung von moglichen Hohenunterschieden wird durch Treppen oder durch
Rampen mit einer Langsneigung von maximal 10 % uberbrickt. Die maximale Lange
eines Zuganges betragt ca. 100 m. Rettungswege werden unmittelbar im Anschluss an
den Gefahrenbereich der Bahn angelegt. Diese erhalten eine Mindestbreite von 0,80 m
sowie eine Mindesthohe von 2,20 m und werden trittfest und ebenflachig ausgebildet.
Weiter ist festzuhalten, dass die jeweiligen Bahnsteige der S-Bahnstationen als Zu-
gange fur Rettungskrafte dienen.

Die Richtlinie ,Anforderung des Brand- und Katastrophenschutzes an Planung, Bau
und Betrieb von Schienenwegen nach AEG® von Dezember 2012 wurde eingehalten.
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Fur die Planfeststellungsbereich des viergleisigen Ausbaus der S6 Bad Vilbel - Fried-
berg werden folgende Zuwegungen vorgesehen:

ca. Bahn-km Anbinc_lung an das
Zuwegung Strecke 3900 offentliche StraRen- [Bemerkung
und Wegenetz
Zugang 166,060 Hanauer StralRe Zugang lber Bahnsteig des Bahnho-
westlich fes Friedberg
Zugang 166,480 Hanauer StralRe Herstellen eines Zuganges mit Bo-
westlich schungstreppe
Zugang 166,480 Fritz-Reuter-StralRe |Herstellen eines Zuganges mit
Ostlich Treppe im Bereich der EU
Zufahrt 167,450 Gorbelheimer Hohl [Herstellen einer Zufahrt und eines
oOstlich Zuganges; Kennzeichnung der Zu-
fahrt; Rettungsweg wird ausgebaut
und dinglich gesichert
Zufahrt 167,920 L 3351 Herstellen einer Zufahrt und eines
oOstlich Zuganges; Kennzeichnung der Zu-
fahrt; Rettungsweg wird ausgebaut
und dinglich gesichert
Zugang 168,850 Gorbelheimer Weg |[Herstellen eines Zuganges mit Bo-
oOstlich schungstreppe; Gorbelheimer Weg
wird im ostlichen Bereich als Ret-
tungsweg dinglich gesichert
Zafadirt 165,560 HahlstralRe Herstellen einer Zufahrt und eines
Zugang 169,690 Zuganges mit Boschungstreppe;
ostlich Kennzeichnung der Zufahrt; Ret-
tungsweg wird ausgebaut und ding-
lich gesichert
Zugang 170,070 lIbenstadter Hohl  |Zugang Gber Bahnsteig des Halte-
oOstlich punktes Bruchenbriicken
Zefatirt 170,520 Heidenstockweg Herstellen eirerZufahrtthd eines
Zugang westieh Zuganges mit Boschungstreppe; Tiir
Ostlich durch die Mittel-Larmschutzwand;
Kennzeichnung der Zufahrt; Ret-
tungsweg wird atsgebatt und ding-
lich gesichert
Zugang 171,165 B45/B3 und Herstellen einer Zufahrt und eines
westlich Friedberger StraRe |Zuganges mit Boschungstreppe;
Kennzeichnung der Zufahrt; Ret-
tungsweg wird ausgebaut und ding-
lich gesichert
Zefatiet 171266 13187 Hersteller—eiretrZufahrtund-eines
ot P K el etz
fahtt;
Rettungsweg-wittatsgebatuttnd
Zufahrt 171,800 lIbenstadter StraRe |Herstellen einer Zufahrt; Kennzeich-
ostlich nung der Zufahrt; Rettungsweg wird
ausgebaut und dinglich gesichert
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Zuwegung |ca. Bahn-km |Anbindung an das |Bemerkung
Strecke 3900 |6ffentliche StraRen-
und Wegenetz
Zufahrt 172,200 Friedhofweg Herstellen einer Zufahrt und eines
oOstlich Zuganges; Offnung in Larmschutz-
anlage; Kennzeichnung der Zufahrt;
Rettungsweg wird ausgebaut und
dinglich gesichert
Zugang 173,100 Eisenbahnstrafle  |Zugang liber Bahnsteig des Halte-
oOstlich punktes Nieder Wollstadt
Zugang 173,393 Am Kalkofen Herstellen eines Zuganges mit Bo-
westlich schungstreppe; Kennzeichnung der
Zufahrt; Rettungsweg wird dinglich
gesichert
Zugang 173,840 Frankfurter Stralde | [Herstellen jeweils eines Zuganges
ostlich und B3 mit Boschungstreppe; Kennzeich-
westlich nung der Zufahrt; Rettungsweg wird
dinglich gesichert
el 1 74-06€ S coate H et Zatal e
s cttiet 2 K el ot 7
fahrt;
.
“.EEEt."IgS”eg. I””d ausgebatt und
Zugang 174,600 Lindenhof | B3 Herstellen einer Zufahrt und eines
ostlich Zuganges mit Boschungstreppe;
Kennzeichnung der Zufahrt; Ret-
tungsweg wird ausgebaut und ding-
lich gesichert
Zugang 175,050 Lindenhof Herstellen eines Zuganges mit Bo-
westlich schungstreppe; Kennzeichnung der
Zufahrt; Rettungsweg wird dinglich
gesichert
Zufahrt 175,490 Friedberger Weg  [Herstellen einer Zufahrt und eines
Zugang oOstlich Zuganges mit Boschungstreppe;
Kennzeichnung der Zufahrt;
Rettungsweg wird ausgebaut und
dinglich gesichert
Zugang 176,170 Hauptstralie Zugang liber Bahnsteig des Halte-
ostlich punktes Okarben
ZHgang 17+176 HauptstralRe [ Brun- |Herstellen eines Zuganges {reber
Zufahrt 177,071 nenstralRe derLarmschutzwand)
oOstlich
ZHEang 177,700 Brunnenstrale |
Zufahrt ostlich und Nordumgehung Kennzeichnung der Zufahrten;
westlich Karben Rettungsweg wird dinglich gesichert
Zugang 178,600 BahnhofstralBe Zugang Uber Bahnsteig des Halte-
ostlich punktes GrolR Karben
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Zuwegung |ca. Bahn-km |Anbindung an das |Bemerkung
Strecke 3900 |6ffentliche StraRen-
und Wegenetz

Zufahrt 179356 BahnhofstraRRe Herstellen einer Zufahrt und eines
179,449 Zuganges; Kennzeichnung der Zu-
ostlich fahrt;

Rettungsweg wird ausgebaut und
dinglich gesichert

Zufahrt 180,060 Rémerhof Herstellen einer Zufahrt und eines
westlich Zuganges; Kennzeichnung der Zu-
fahrt;

Rettungsweg wird ausgebaut und
dinglich gesichert

Zufahrt 181,000 Theodor-Heuss- Herstellen einer Zufahrt und eines
oOstlich Stralle Zuganges; Kennzeichnung der Zu-
fahrt;

Rettungsweg wird ausgebaut und
dinglich gesichert

Zugang 181,360 KreisstralRe Zugang uber Bahnsteig des Halte-
Ostlich punktes Dortelweil

Zufahtt 181,950 BahnstralRe Herstellen einer Zufahrt und eines

Zugang oOstlich Zuganges mit Boschungstreppe;

Kennzeichnung der Zufahrt;
Rettungsweg wird ausgebaut und
dinglich gesichert

Zufahrt 182,610 Friedberger StralRe |Herstellen einer Zufahrt und eines
westlich Zuganges; Kennzeichnung der Zu-
fahrt;

Rettungsweg wird ausgebaut und
dinglich gesichert

Die Zufahrten zu den Rettungswegen sind entweder iber vorhandene o6ffentliche Stra-
Ren- und Wegenetze gewahrleistet oder sie miissen ggf. als Rettungswege ausgebaut
und dinglich gesichert werden. Die Gemeinden und Stadte miissen sicherstellen, dass
als Rettungszufahrten ausgewiesene offentlich-rechtliche Stralien und Wege dauerhaft
vorgehalten werden. Die Rettungszufahrten werden entsprechend DIN 14090 gekenn-
zeichnet.

Im Bereich von Larmschutzanlagen werden in Hohe der Zugange Tiiren mit einer Brei-
te von 1,60 m und einer Hohe von 2,20 m eingebaut. Die Tiiren werden so eingebaut,
dass sie nach auflen aufschlagen und dass sie von innen ohne fremde Hilfsmittel je-
derzeit gedffnet werden kénnen. Im Bereich von Larmschutz-Mittelwanden werden
Schiebetiiren jeweils gegeniiber den Zugangen angelegt. Schiebetlren in den Mittel-
wanden jeweils gegenlber den Rettungszugangen angelegt. Grundsatzlich gilt die
Freie Strecke im Havariefall, im Gegensatz zu Tunnel, als ,Sicherer Bereich®. Parallel
zu den dulleren Gleisen werden Rettungswege mit einer Mindestbreite von 0,80 m
ausgefihrt. Die Breite wird an keiner Stelle eingeschrankt. Gleichzeitig dienen die je-
weiligen Bahnsteige der S-Bahnhaltepunkte als Rettungszugange.

Weiterhin kénnen auch die, in den Larmschutzwanden integrierten Tiiren oder alterna-
tiv Wandoffnungen (versetzte Wande), welche in Abstianden von ca. 200 bis 300m an-
geordnet sind, als Rettungswege genutzt werden. Die Zuganglichkeit wird entspre-
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15.1

chend der Arbeitsschutzrichtlinie durch Wege oder tiber Boschungstreppen gewahrt.
Die genaue Anordnung der Tiiren in den Schallschutzwanden wird in der Ausfiihrungs-
planung mit den zustandigen Feuerwehren festgelegt.

Mit Richtlinie 123 hat die DB AG das Notfallmanagement fur den Eisenbahnbetrieb ge-
regelt.

Bauzeiten, Baudurchfiihrung und Baustellenlogistik

Bauzeiten und Baudurchfiihrung

Fir die Realisierung der geplanten MaRnahmen wurde tiberschlagig eine Bauzeit von
ca. S4Menaten 5 - 6 Jahren ermittelt.

Fir die Anmeldung von Sperrpausen zur Mehrjahresbaubetriebsplanung und zur Be-
riicksichtigung der betrieblichen Einschrankungen in den Fahrplanen wird das bau- und
betriebstechnologische Konzept, das die sicherungstechnischen Vorgaben berlicksich-
tigt, erarbeitet. Erste betriebliche Randbedingungen wahrend der Baumalinahme sind

m|t der DB Netz AG abgestlmmt worden Au-f—éem—Sﬁeeken—a—bsehﬁrt-t—Fﬁeéaefg—B-ad

Grundsatzlich sind Bauarbeiten mit Einfluss auf den laufenden Bahnbetrieb in den
Nachten durchzufiihren, um den Bahnbetrieb auf der tagsiiber sehr stark frequentierten
Strecke 3900 aufrecht zu erhalten.

Wir beabsichtigen die betriebsbeeinflussenden Arbeiten so zu biindeln, dass diese in
den Ferienzeiten (Ostern, Sommer, Herbst) unter teilweiser Vollsperrung zwischen
Grof3 Karben und Friedberg und mit nur eingleisigem Bahnbetrieb zwischen Bad Vilbel
und Grol} Karben realisiert werden.

In diesen Zeitfenstern sind wir in der Lage, 24-Stunden durchgehend zu arbeiten und
dabei die larmintensiven Tatigkeiten zum Schutz der Anwohner in die Tagzeitraume zu
legen.

Aulierhalb dieser Zeiten werden die Arbeiten durchgefiihrt, die entweder den Bahnbe-
trieb nicht beeinflussen oder auf Grund ihrer betrieblichen Einflussnahme nur in einzel-
nen Nachtsperrpausen durchfiihrbar und fir die Vorbereitung der Arbeiten wahrend der
Voll-/Teilsperrungen notwendig sind.

Fur die Dauer der Bauzeit wird von der Vorhabentragerin ein Informationsservice ein-
gerichtet, der die Gemeinden und die Anwohner liber die anstehenden Bautatigkeiten
informiert und eine grundsatzliche Erreichbarkeit sicherstellt.
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Fur die Bereiche Umwelt, Baugrund, Bodendenkmaler und Immissionsschutz werden
qualifizierte Sachverstandige eingesetzt, welche die Einhaltung der Regularien, Aufla-
gen und Vereinbarungen fur die Bauausfuhrung sicherstellen.

Vor Beginn der Bauarbeiten wird ein Beweissicherungsverfahren durchgefuhrt.

15.2 Baustelleneinrichtungsflichen, Lagerflichen und Transportwege

Fir die Baudurchfiihrung sind erforderliche Baustelleneinrichtungsflachen, Lagerfla-
chen und Transportwege in Anlage 7b (Baustellenerschlieffung und Transportwege)
dargestellt. Die Ausweisung der bauzeitlichen Inanspruchnahme ist der Anlage 5b (Un-
terlagen zum Grunderwerb) zu entnehmen.

Baustelleneinrichtungsflachen sind fir die Erstellung der Bahnanlage inkl. aller Bau-
werke erforderlich. Samtliche Baustelleneinrichtungsflachen und Zwischenlagerflachen
wurden flachenminimierend und unter Umweltgesichtspunkten so positioniert, dass ihre
Lage die geringste Beeintrachtigung der angrenzenden Grundstiicke darstellt. Zudem
wurden die BaustraRen so konzipiert, dass sie in weiten Bereichen als spatere Grund-
lage fir den StralRen- und Verkehrsanlagenbau, wie z.B. bahnparallele Wirtschafts-
wegedienen konnen. Sie werden nach Beendigung der BaumaRnahme entsprechend
ihrem Nutzungszweck zuriick- bzw. umgebaut. Das offentliche Strallennetz, an wel-
ches die BaustraRen und ihre Zuwegungen angebunden sind, wird im Rahmen des
Gemeingebrauchs zur Erreichung der Baustralie genutzt. In den Bereichen, in denen
die Baustralte an das offentliche Straliennetz anbindet, werden vor Baubeginn Be-
standsaufnahmen durchgefiihrt. Nach Abschluss der Bauarbeiten wird der somit fest-
gestellte urspriingliche Zustand vor Baubeginn wiederhergestellt.

Im Rahmen der Baumalinahmen kann es in Einzelfdllen zu langerfristigen Vollsperrun-
gen von offentlichen Strallen und damit auch zu groliraumigen oder langerfristigen
Umleitungsmafnahmen im Stralenraum kommen.

Die Baustellenerschlielung ist in Ricksprache mit dem Stralenbaulasttrager Hessen
Mobil konkretisiert und optimiert worden. Der Baustellenverkehr wird grof3tenteils tiber
ubergeordnete Strallen und Feldwege realisiert. Innerstadtischer Baustellenverkehr
wird minimiert. Wahrend die Planfeststellung zur ersten Offenlage Plane im Malstab
1:5000 enthielt, ist die Baustellenerschliefung innerhalb der vorliegenden Planande-
rung nun in Planen im MaRstab 1:2000 dargestellt.

16 Versorgungsleitungen [ Medien Dritter

Im Bereich des Baufeldes befinden sich eine Reihe von Kabel- und Leitungen Dritter.
Die im Baufeld oder in unmittelbarer Nahe befindlichen VYer-denBaumatirahmen-be-
troffene Leitungen und Kabelanlagen sind im Leitungslageplan in Anlage 8 dargestellt.
Diese miissen an den Ausbau der Strecke und deren Anlagen ¢ie—ktnftigen—-Antagen
angepasst, tre-gesichert oder verlegt werden. Die Anpassung erfolgt durch Umlegung,
Neutrassierung oder bauliche Schutzmafnahmen.

Im Zuge der Erarbeitung der Unterlagen wurden bereits Gesprache mit den Betreibern
gefuhrt und abgestlmmte Trassenvorschlage emgearbeltet -E-S—WE-I‘d-Eﬁ—T—F&S—S—Eﬁ'VG'F
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Gesetzliche Regelungen (iber Kostentragung werden beachtet und bediirfen keiner
Planfeststellung.

Grunderwerb [ Flachenbedarf

In den Unterlagen zum Grunderwerb (Anlage 5) ist der fiir die Realisierung der Bau-
mafllnahmen erforderliche Flachenbedarf ausgewiesen. Der Flachenbedarf ist im
Grunderwerbsverzeichnis erfasst und in den Grunderwerbsplanen dargestellt. Jede In-
anspruchnahme von Grundeigentum Dritter begriindet einen Entschadigungsanspruch.
Die Hohe der Entschadigungen hangt sowohl von der mit der Inanspruchnahme ver-
bundenen Nutzungseinschrankung als auch vom Verkehrswert des Grundstiickes ab
und wird nicht im Planfeststellungsverfahren festgelegt.

Der Vorhabenstrager setzt sich mit den Eigentiimern in Verbindung, um Verhandlun-
gen uber den Grunderwerb bzw. die Belastung oder zeitweilige Nutzung und die hierfir
zu leistenden Entschadigungszahlungen durchzufiihren. Sollte eine Einigung tber die
Hohe der Entschadigung nicht erzielt werden, kann dies in einem nachgeordneten Ent-
schadigungsfestsetzungsverfahren geregelt werden.

Grunderwerb

Grunderwerb fur den Vorhabentrager ist fir alle Flachen vorgesehen, die durch Eisen-
bahnanlagen Gberbaut werden, sofern es sich nicht um Flachen fir 6ffentliche StralRen
und Wege handelt. Eisenbahnanlagen in diesem Sinne sind Bauwerke und sonstige
Einrichtungen, die zur Abwicklung und Sicherung des Verkehrs der Eisenbahn erfor-
derlich sind.

Dienstbarkeiten

Dienstbarkeiten sind fiir Grundstiicke vorgesehen, deren kiinftige Nutzung dauerhaft
verandert oder eingeschrankt wird (z.B. durch Wegerecht, durch die Verlegung von
Kabel- und Leitungen Dritter oder durch landschaftspflegerische MaRnahmen).

Voriibergehende Grundinanspruchnahme

Vorubergehende Inanspruchnahme von Grundstiicken ist erforderlich, wenn diese
wahrend der Bauzeit zeitweise benétigt werden. Dies gilt insbesondere fiir die Nutzung
als Baustralien, Baustelleneinrichtungen oder Lagerflachen.

Rechtswirkung

Zweck des Planfeststellungsverfahrens ist es, alle durch das Vorhaben beriihrten 6f-
fentlich-rechtlichen Beziehungen zwischen dem Vorhabentrager, den beteiligten Be-
hérden sowie den Betroffenen abzustimmen, rechtsgestaltend zu regeln und den Be-
stand der Bahnanlagen 6ffentlich-rechtlich zu sichern.
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Anhang 1 zum Erlauterungsbericht

Abkurzungsverzeichnis

AEG Allgemeines Eisenbahngesetz
AG Auftraggeber
AVV Allgemeine Verwaltungsvorschrift
B70 Art der Betonschwelle
BEVVG Bundeseisenbahnverkehrsverwaltungsgesetz
Bf Bahnhof
BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz
BNatSchG Bundesnaturschutzgesetz
BoVEK Bodenverwertungs- und Entsorgungskonzept
BU Bahniibergang
BW-Nr. Bauwerks-Nummer
cm Zentimeter
DB Netz AG Deutsche Bahn AG,
Schieneninfrastrukturunternehmen (Streckennetznetz)
DIN Deutsches Institut flir Normung
DN Nenndurchmesser von Rohren
EMV Elektromagnetische Vertraglichkeit
EP Entwurfsplanung
ESTW Elektronisches Stellwerk
ESTW-A abgesetztes Elektronisches Stellwerk
ET Elektrotriebwagen
EU Eisenbahniiberfiihrung
FRS-MI Deutsche Bahn AG,
Sanierungsmanagement, Regionalbereich Mitte
FU FuRgangeriiberfiihrung
GSMR Global-System for Mobile Communikations-Railway
HAGBNatSchG Hessisches Ausflihrungsgesetz zum Bundesnaturschutzgesetz
Hbf Hauptbahnhof
HDSchG Hessisches Denkmalschutzgesetz
HGW Hochster Grundwasserstand
HP Haltepunkt
Hz Hertz (Einheit der Frequenz)
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S-Bahn Rhein-Main, S6, 2.Baustufe geanderte Anlage 1b
2. Plananderung gemaR §73 (8) VwV{G zur
Planfeststellung

Unterlage fiir eine Entscheidung nach §18 AEG Erlauterungsbericht

km Kilometer (MaReinheit)

km/h Kilometer pro Stunde (MaReinheit)

KUK Konstruktionsunterkante

kV Kilovolt (MaReinheit)

I/s Liter pro Sekunde (Maleinheit)

m Meter (Mal3einheit)

m? Quadratmeter (Mal3einheit)

NS Niederspannung

NHN Wasserspiegelhéhe (Kronstadter Wasserpegel)

PFA Planfeststellungsabschnitt

P+R Parken+Reisen

Re 200 Bauart der Oberleitungsanlage

Ril Richtlinie der DB AG

RMV Rhein-Main-Verkehrsverbund

RstO Richtlinie fir die Standardisierung des Oberbaues von
Verkehrsflachen

RLW Richtlinie fiir die Anlage von LandstralRen und Wegen

S 54 Schienenform

SO Schienenoberkante

SuU StraReniiberfiihrung

t Tonnen (MaReinheit)

TSI Technische Spezifikation Interoperabilitat

UIC 60 Schienenform

UVPG Umweltvertraglichkeitsprifungsgesetz

v Geschwindigkeit

Ve Entwurfsgeschwindigkeit
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