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Kurzbeschreibung der Regionaltangente West — PfA Nord

Die Regionaltangente West (RTW) ist eine neue tangentiale Schienenverbindung im Orts- und
Nachbarschaftsverkehr der Metropolregion Frankfurt RheinMain zur Verbesserung des offentli-
chen Schienenpersonennahverkehrs durch die Verbindung der westlichen Stadtteile der Stadt
Frankfurt am Main sowie der umliegenden Kreise, Stadte und Gemeinden miteinander und un-
tereinander und zur besseren intermodalen Anbindung des Flughafens Frankfurt am Main.
Durch diese Funktion der RTW wird die historisch gewachsene Verbindung tiber den Kopfbahn-
hof Frankfurt Hauptbahnhof erganzt, was mittelbar zu einer Entlastung des Hauptbahnhofs und

damit des S-Bahntunnels fiihrt.

Geplant ist die Realisierung zweier Linien, die sich im Kernbereich lberlagern. Diese beiden
Linien sollen zum einen von Bad Homburg und zum anderen von Frankfurt-Praunheim / Gewer-
begebiet jeweils Uber Eschborn, Frankfurt-Hochst, den Flughafen-Regionalbahnhof und Neu-
Isenburg Bahnhof, zum einen nach Neu-Isenburg Birkengewann und zum anderen zum Bahn-
hof Dreieich-Buchschlag verlaufen. Es ist vorgesehen, dass die beiden Linien jeweils halbstiind-
lich verkehren und sich im Kernabschnitt zwischen Eschborn und Neu-lsenburg Bahnhof zu

einem Viertelstundentakt erganzen.

Linie 1. Bad Homburg — Eschborn — Héchst — Flughafen —

Neu-Isenburg Birkengewann

Linie 2: Praunheim — Eschborn — Hochst — Flughafen — Dreieich-Buchschlag

Der ca. 16,6 km lange Abschnitt Nord verlauft von Bad Homburg bzw. vom Gewerbegebiet
Praunheim Uber Eschborn und endet nach der Querung Uber die Autobahn A66 auf der Gemar-
kung Frankfurt. Betroffen sind insoweit die Stadte Bad Homburg, Oberursel, Steinbach, Frank-

furt am Main, Eschborn, Schwalbach am Taunus und die Gemeinde Sulzbach (Taunus).

Ablauf der frithen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Nord

Der hessische Gesetzgeber hat, mit Gesetz vom 26.06.2015 in § 25 Abs. 3 Hessisches Verwal-
tungsverfahrensgesetz (HVwWV{G), die bereits im Bundesrecht vorgesehene Regelung zur sog.
frihen Offentlichkeitsbeteiligung in hessisches Recht tibernommen. Danach hat die zustandige
Behorde (hier: Regierungsprasidium Darmstadt) darauf hinzuwirken, dass ein Vorhabentrager
bei der Planung von Vorhaben, die nicht nur unwesentliche Auswirkungen auf die Belange einer
gréReren Zahl von Dritten haben kénnen, die betroffene Offentlichkeit friihzeitig tiber die Ziele
des Vorhabens, die Mittel, es zu verwirklichen, und die voraussichtlichen Auswirkungen des
Vorhabens unterrichtet. Der betroffenen Offentlichkeit soll zudem Gelegenheit zur AuRerung

und zur Erdrterung gegeben werden.



Das Ergebnis der friihen Offentlichkeitsbeteiligung wird in diesem Ergebnisbericht zusammen-
gefasst und nachfolgend auf der Homepage des Vorhabentragers (www.rtw-hessen.de) verof-
fentlicht.

Diese Offentlichkeitsbeteiligung erfolgt noch vor Einleitung des férmlichen Planfeststellungsver-
fahrens und dient dazu, das Vorhaben der Offentlichkeit so friihzeitig bekannt zu machen, dass
Einwande und Anregungen aus der Bevolkerung, von Tragern offentlicher Belange etc. vom
Vorhabentrager in seiner Planung noch vor der férmlichen Einleitung des Planfeststellungsver-

fahrens berlcksichtigt werden kénnen.

Fur den Planfeststellungsabschnitt Nord wurde ab dem 27.02.2017 eine frithe Offentlichkeits-
beteiligung im Sinne des § 25 Abs. 3 HVWVIG durchgefiihrt. Die frithe Offentlichkeitsbeteiligung
wurde zundchst am 20.02.2017 in den betroffenen Tageszeitungen sowie auf der Homepage

des Vorhabentragers (www.rtw-hessen.de) 6ffentlich bekannt gemacht. Die Unterlagen (Erléau-

terungsbericht mit Planen als Anlagen) lagen im Zeitraum vom 27.02.2017 bis 03.04.2017 im
Rathaus Oberursel 6ffentlich zur Einsichtnahme aus. Ferner standen die Unterlagen auch auf

der Homepage des Vorhabentragers (www.rtw-hessen.de) zur Verfligung. Gleichzeitig mit dem

Beginn der Auslegung der Unterlagen wurde auf der Homepage des Vorhabentragers auch die

Madglichkeit einer Online-Beteiligung gegeben.

Wihrend der Auslegung der Unterlagen zur Unterrichtung der Offentlichkeit iiber das Vorhaben
wurde am 27.03.2017 eine Dialog- und Informationsveranstaltung in der Stadthalle Oberursel
durchgefiihrt, innerhalb derer die Planung nochmals vorgestellt und Gelegenheit gegeben
wurde, Fragen zu stellen sowie Anmerkungen und Anregungen zu uf3ern und in einen Dialog

mit dem Vorhabentrager bzw. den zustéandigen Fachplanern und Gutachtern zu treten.

Der Ergebnisbericht wird nachrichtlich auch den Planfeststellungsunterlagen beigefiigt.

Darstellung der Ergebnisse der frithen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Nord

Im Rahmen der frihen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Nord sind verschiedene Fragestel-
lungen, Anregungen und Forderungen an den Vorhabentrager zu den Planungen im PfA Nord
herangetragen worden.

Grundsatzlich wurden die Erkenntnisse aus der frihen Offentlichkeitsbeteiligung auf den fol-

genden Wegen gewonnen:

o aufgeworfene Themenpunkte innerhalb der Dialog- und Informationsveranstaltung vom
27.03.2017,

e schriftlich (Brief oder E-Mail) formulierte Stellungnahmen im Rahmen der frihen

Offentlichkeitsbeteiligung,


http://www.rtw-hessen.de)/
http://www.rtw-hessen.de/

3.1

¢ im Rahmen der Online-Beteiligung auf der Homepage der RTW Planungsgemeinschaft
mbH (RTW GmbH) gepostete Stellungnahmen.

Die einzelnen Stellungnahmen, Anregungen, Forderungen und Fragen wurden nach Abschluss
der Auslage der Unterlagen zur friihen Offentlichkeitsbeteiligung vom Vorhabentrager gepriift.
Nachfolgend werden die verschiedenen Stellungnahmen thematisch mit den wesentlichen
Punkten kurz zusammengefasst wiedergegeben und jeweils eine entsprechende Erwiderung

gegeben.

Ganz vereinzelt sind auch Stellungnahmen zum Planfeststellungsabschnitt Mitte und Sid (mitt-
lerweile aufgeteilt in Siid 1 und 2) im Zuge der frihen Offentlichkeitsbeteiligung zum Planfest-
stellungsabschnitt Nord eingegangen. Diese wurden nicht in den Ergebnisbericht aufgenom-
men. Insoweit wird auf die frithen Offentlichkeitsbeteiligungen zu den (ibrigen Planfeststellungs-

abschnitten verwiesen.

Streckenfiihrung / Systemwahl

3.1.1 Systemwahl und alternative Streckenflihrungen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Zum einen wurde mehrfach die Wahl zur Realisierung der RTW als Zweisystem-Bahn hinter-

fragt, insbesondere warum nicht eine reine Eisenbahn (S-Bahn) errichtet werde.

Fir die Streckenfuhrung der RTW wurden zudem mehrere alternative Trassenfihrungen bzw.

Liniengestaltungen vorgeschlagen, die nachfolgend kurz zusammenfassend aufgelistet werden:

e Planung im Bereich des Bahnhofs Bad Homburg: Es wurde insoweit hinterfragt, warum
man von dem urspringlich vorgesehenen Konzept, der Nutzung des westlichen Teils
des Gleises 1 fur den Halt der RTW (,Kopfmachen mit der U2*), wieder Abstand ge-
nommen hat. Dass nunmehr die Gleise 2 und 3 durch die RTW angefahren werden
sollen, wird als kritisch betrachtet, da diese Gleise bereits heute sehr stark ausgelastet

seien;

e Integration der Stadtbahnzentral-Werkstatt, Frankfurt Heerstral3e, in den Streckenver-
lauf mit einem Bedarfshaltepunkt ,Stadtbahnzentralwerkstatt* (benannte Vorteile u. a.
Reduzierung von Mehrkosten u. a. durch Mitnutzung der Zentralwerkstatt zur Fahr-
zeugwartung, geringerer Flachenverbrauch landwirtschaftlicher Flachen, Verkirzung

des Streckenverlaufs);



Fihrung der Trasse lber die bereits bestehenden Verbindungen der S-Bahntrasse, ent-
weder Gber Rédelheim und den Abzweig Mainzer Landstral3e oder tiber Frankfurt-West

und das Gleisvorfeld am Hauptbahnhof Frankfurt;

Fuhrung der RTW von Bad Soden Uber die bestehende eingleisige Strecke der ,Frank-
furt Konigsteiner Eisenbahn“ (FKE), heute Hessische Landesbahn, nach Héchst und
von dort Gber Griesheim (DB Betriebshof) Richtung Frankfurt Niederrad und weiter zum

Flughafen;

Mehrfach wurde die sog. ,Bauerntrasse“ als Alternative fiir die Streckenflihrung der
RTW vorgeschlagen, die eine Verlegung der Trasse auf Eschborner Gebiet ndher an
die Autobahn BAB A5 heran vorsieht, womit eine drastische Reduzierung des Ver-

brauchs landwirtschaftlicher Flachen verbunden sei;

Fuhrung der RTW in Eschborn auf der Stidseite der Elisabethenstralie;

Kreuzung der Schienen an der Hauptgipfelslach (6stlich Eschborn) mit Errichtung eines
Umsteigebahnhofs zur S-Bahn Linie S5 an dieser Stelle, anstelle der Realisierung des

Abzweigs nach Bad Homburg;

Die Lage der Haltestelle Eschborn-Ost wurde aufgrund der Entfernung zum Gewerbe-
gebiet bzw. zum heutigen Siedlungsbereich mehrfach hinterfragt und es wurde ange-
regt, die Trasse — wie in friheren Planungsabsichten — Uiber das Gewerbegebiet Esch-

born-Ost zu fiihren.

Erwiderung:

Der Vorzugstrasse der RTW ist ein intensiver Planungs- und Abwagungsprozess vorausgegan-

gen. Ausgangspunkt der Uberlegungen zur Planung und Realisierung der RTW war die Prog-

nose, dass aufgrund des Bevdlkerungswachstums in der Stadt Frankfurt am Main und in den

umliegenden Gemeinden, Stadten und Landkreisen das bestehende Verkehrssystem, das ra-

dial Uber den Frankfurter Hauptbahnhof gefihrt wird, langfristig den prognostizierten Bedarf

nicht abdecken kann. Im Zuge der ersten Uberlegungen wurde erkannt, dass aufgrund der (im

Vergleich zum Osten von Frankfurt) h6heren Besiedlungsdichte und der Lage des Frankfurter

Flughafens im Westen der Stadt Frankfurt am Main ein Bedirfnis nach einer umsteigefreien
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Direktverbindung der im Norden, Westen und Stden von Frankfurt am Main gelegenen Stadte,
Gemeinden bzw. Frankfurter Stadtteile besteht. Der Flughafen stellt sich dabei als ,Verkehrs-
motor” dar. Diese Prognosen und Erkenntnisse bildeten den Ausloser fir den Beginn der Pla-

nungen zur RTW.

In einer Studie wurden im Auftrag des RMV und des damaligen Umlandverbandes im Jahr 1996
anhand einer Vielzahl von Kriterien die verschiedenen grundsatzlich denkbaren Systeme — S-
Bahn, Stadtbahn, Zweisystem-Stadtbahn, VAL-System — fiir die Realisierung der RTW unter-
sucht (Systemvarianten). Zusammenfassend ist die Zweisystem-Stadtbahn als das eindeutig
am besten geeignete Verkehrssystem ermittelt worden, um die verkehrlichen und verkehrspoli-
tischen Vorhabenziele zu erreichen. Im Einzelnen wird hierzu auf die Darstellungen, die im Er-

lauterungsbericht zur Planfeststellung enthalten sind, verwiesen.

Im Rahmen des darauf aufbauenden weiteren Planungsprozesses zur Festlegung der Linien-
fuhrung der RTW als Zweisystem-Stadtbahn wurden wiederum eine Vielzahl von kleinrAumigen
und groRraumigen Varianten untersucht. Die einzelnen Varianten wurden unter den verschie-
denen flr eine Variantenbetrachtung maRgeblichen Gesichtspunkten (Zielerreichung, Kosten,
Flachenverbrauch, betriebliche Machbarkeit, Beeintrachtigung der Belange Dritter, naturschutz-
fachliche Belange etc.) im Rahmen verschiedener Studien, Nutzen-Kosten-Untersuchungen
(u. a. von 2003 und 2011), Machbarkeitsstudien und im Rahmen der sog. Vorplanung unter-
sucht, ausgewertet und gegeniibergestellt. Von der Offentlichkeit im Rahmen des Planungspro-
zesses bislang vorgetragene alternative Streckenfiihrungen wurden dabei ebenfalls berlicksich-
tigt. Die untersuchten Varianten und deren Bewertung werden im Erlauterungsbericht der Plan-

feststellungsunterlagen zum PfA Nord im Einzelnen dargestellt.

Zu den vorgeschlagenen alternativen Trassenfiihrungen ist im Einzelnen zusammengefasst

Folgendes auszufiihren:

Bahnhof Bad Homburg

Die urspriingliche Variante mit Halt am Gleis 1 (sog. Fiurstenbahnsteig) wurde im Rahmen einer
Gesamtbetrachtung, u.a. zu Gunsten einer besseren Umsteigemdoglichkeit zu den Zligen der S-
Bahn und der hessischen Landesbahn verworfen. Bei der urspringlichen Planung waren ent-
sprechende UmbaumalRnahmen aufgrund der in diesem Fall zusatzlich erforderlichen Treppen-
anlage sowie fir die Schaffung eines behindertengerechten Zugangs zur Erreichung des Bahn-
steigs ein Aufzug am Rand des Bahnhofsvorplatzes erforderlich geworden. Der vorhandene
Bahnsteig musste zudem abgebrochen und vollstdndig neu hergestellt werden, die Gleisanlage
zum Bahnsteig ware groRtenteils neu zu errichten. In bautechnischer Hinsicht ist die urspriing-
liche Variante daher aufwandiger und teurer im Vergleich zur aktuellen Vorzugsvariante zu be-

urteilen.

Die Neuplanung wurde im Ubrigen auch der Deutschen Bahn vorgestellt, die ihre Zustimmung

zu den Planungsmafinahmen in diesem Bereich gegeben hat. Die betriebliche Machbarkeit der



vorgesehenen Haltesituation der RTW im Bereich des Bahnhofs Bad Homburg wurde zudem

im Rahmen einer sog. Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung bestétigt.

Integration der Stadtbahn-Zentralwerkstatt

Der vorgesehene Anschluss an die Bestandsgleise dient auch dazu, im Bedarfsfall die beste-
hende Zentralwerkstatt in der HeerstraRe anfahren zu kénnen. Die zu errichtenden Gleise kon-
nen perspektivisch fur eine spétere Verkniipfung der Verkehre genutzt werden. Das Erfordernis

eines Bedarfshaltepunktes wird seitens des Vorhabentrégers nicht gesehen.

Sogenannte ,,Bauerntrasse

Die sog. "Bauerntrasse” wurde im Planungsverlauf eingehend, insbesondere auch mit den vom
Flachenverbrauch in dem betreffenden Bereich betroffenen Landwirten, diskutiert. Grundséatz-
lich ist bei dieser und der Vorzugstrasse der Flachenverbrauch annéhernd gleich. Beide Vari-
anten verursachen einen Eingriff in Landschaft und Natur. Die "Bauerntrasse" rickt im Vergleich
zur Vorzugstrasse zwar naher an die BAB A5 heran, sodass westlich der RTW-Trasse eine
groRRere zusammenhangende landwirtschaftliche Flache verbleibt. Allerdings kann die verblei-
bende Restflache zwischen der Trasse fir die RTW und der BAB A5 durch die engere Lage zur
Autobahn nach einer Auswertung im Rahmen der von dem Vorhabentrager in Auftrag gegebe-
nen Landwirtschaftlichen Betroffenheitsanalyse nicht mehr wirtschaftlich bearbeitet werden. Die
bei der Vorzugstrasse verbleibende Restflache dagegen kann mit den gangigen landwirtschaft-
lichen Maschinen weiter bewirtschaftet werden. Daher ist der tatséachliche Verlust an bewirt-
schaftbarer Ackerflache bei der "Bauerntrasse" deutlich gro3er. Ein noch néheres Heranriicken
der ,Bauerntrasse” an die Autobahn zur Minimierung der nicht bewirtschaftbaren Flachen ware
im Ubrigen aufgrund der dort verlaufenden, autobahnparallelen Hochspannungsleitung nur mit

unverhaltnismafig hohem Aufwand maoglich.

Ferner verlauft die ,Bauerntrasse durch ihre Lage weiter dstlich als die Vorzugstrasse durch
die Wasserschutzzonen | und Il des Brunnens Nr. 6 des Wasserwerks Praunheim (Trinkwas-
serbrunnen), sodass der Brunnen aufgegeben und hierfir ein Ersatzbrunnen hergestellt werden
mausste. Aufgrund der nicht zu kalkulierenden Risiken in Bezug auf Kosten und Planrechtschaf-
fung durch das Tangieren der WSG | und Il sowie der zu erwartenden Ersatzwasserbeschaf-
fungsmaRnahmen wurde die ,Bauerntrasse” verworfen. Zumal auch die hierdurch erhoffte Ver-
besserung in Bezug auf die Betroffenheit der landwirtschaftlichen Belange gerade nicht erzielt

werden konnte.

Eine gesamthafte Gegenuberstellung der ,Bauerntrasse” und der Vorzugsvariante ist auch Ge-

genstand der Planfeststellungsunterlagen zum PfA Nord (Erlauterungsbericht).
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Kreuzung an der Hauptgipfelslach, Errichtung Umsteigebahnhof

Ein wesentliches Ziel des Vorhabens Regionaltangente West (RTW) ist die Verbesserung des
offentlichen Schienenpersonennahverkehrs durch die umsteigefreie Direktverbindung der west-
lichen Stadtteile der Stadt Frankfurt am Main sowie der umliegenden Kreise, Stadte und Ge-
meinden miteinander und untereinander und die bessere intermodale Anbindung des Flugha-
fens Frankfurt am Main. Wenn das Ziel der Einwendung der Verzicht auf die RTW-Linie nach
Bad Homburg ist, widerspricht diese Variante dem Linienkonzept der RTW, weil eine direkte
(umsteigefreie) Verbindung nach Bad Homburg bei einer solchen Lésung nicht méglich ist. Zu-
dem entstiinden erhebliche Mehrkosten, die mit der Umsetzung einer solchen Variante verbun-

den waren.

Fuhrung der RTW auf der Siidseite der Elisabethenstralle

Auch bei einer Fortfiihrung der Strecke nach Praunheim auf der Stidseite der Elisabethenstralie
werden die Ein- und Ausfadelungen an die Strecke nach Bad Homburg auf Eschborner Gemar-
kung benétigt. In der Summe der Abwagungen (Flachenverbrauch, Kosten etc.) ist die vorge-
schlagene alternative Trasse abzulehnen. Die Haltestelle Helfmann-Park / Gewerbegebiet Ost
und der weitere Trassenverlauf werden zwingend dadurch vorgegeben, dass der Haltepunkt

Eschborn-Sid und die damit verbundene Verkniipfung mit der S3 / S4 erreicht werden muss.

Lage der Haltestelle Eschborn-Ost

Im Sinne einer nachhaltigen Projektierung der RTW wurde die stadtebauliche Entwicklung im
Bereich rund um den Helfmannpark bertcksichtigt und die Lage des Haltepunktes gewahlt. Die
Anbindung der Haltestelle ist fuBlaufig Uber einen bestehenden, befestigten Wirtschaftsweg in
wenigen Minuten erreichbar. Eine Anbindung des Eschborner Ostens gestaltet sich technisch
und wirtschaftlich schwierig, da fur eine Anbindung an die S3 und die S4 nach Westen zurtick
auf die Sudseite gewechselt werden muss. Die Zerschneidung landwirtschaftlicher Flachen
wuirde dadurch ansteigen; zudem wirden damit die vorhandenen Trinkwasserbrunnen 7 und 8
des Wasserwerks Praunheim Il sowie — bei enger Lage zum Gewerbegebiet — ein Hochspan-
nungsmast berihrt werden. In der Weiterfihrung zum Haltepunkt Eschborn-Sud wirde die
Trasse den Freizeitpark Unterwiesen zerschneiden. Die Haltestelle Helfmann-Park / Gewerbe-
gebiet Ost und der weitere Trassenverlauf werden dadurch zwingend vorgegeben, dass der
Haltepunkt Eschborn-Sid und die damit verbundene Verknipfung mit der S3 / S4 erreicht wer-

den muss.
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FKE-Strecke und erweiterte Nutzung der S-Bahntrasse

Diese grofl3raumigen Varianten wurden ebenfalls untersucht und waren nicht mit den Zielen des

RTW-Vorhabens in Einklang zu bringen und wurden deshalb verworfen.

3.1.2 Erweiterungen / Verlangerungen der RTW (u. a. Anbindung Nordwestzentrum)

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Neben alternativen Trassenfihrungen wurden auch zahlreiche Vorschlage eingereicht, wie die
Trasse Uber den geplanten Trassenverlauf hinaus verlangert / erweitert werden kénnte. Konkret
benannt wurden folgende Ziele, die zusatzlich angefahren werden sollten bzw. die RTW erwei-

tern konnten:

e Ringschluss um Frankfurt,

e ErschlieBung des Gewerbegebietes Rddelheim,

e Verlangerung nach Friedrichsdorf,

e Anschluss von Kalbach, Riedberg und Eschersheim,
e Verlangerung nach Wiesbaden,

e Verlangerung nach Bad Vilbel,

e Anbindung an Kronberg,

e Einbeziehung auch des nérdlichen Teils des Hochtaunuskreises (Wehrheim, Neu-An-

spach, Usingen und Gréafenwiesbach) und dartiber hinaus,
e Verlangerung bis Friedberg,

¢ Anbindung Main-Taunus-Zentrum (MTZ),

Ferner wurde von vielen Personen im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbeteiligung eine Ver-
langerung der RTW Uber den Haltepunkt Gewerbegebiet Praunheim hinaus, bis zum Nord-
West-Zentrum, wie sie auch im derzeit glltigen Regionalplan / Regionalen Flachennutzungs-
plan 2010 vorgesehen ist, befuirwortet und es wurde hinterfragt, warum diese ursprtinglich vor-

gesehene Anbindung in der derzeitigen Planung nicht enthalten ist.

Als Alternative zu den bisherigen Planungsiiberlegungen hinsichtlich einer Anbindung des
Nordwestzentrums wurde auch vorgeschlagen, die Trasse von Praunheim parallel zur Auto-
bahn BAB A5 bis hinter Niederursel zu fihren, dort an die Rosa-Luxemburg-Stral3e anzubinden

und die Trasse von dort weiter zum Nordwestzentrum zu fiihren. Als Vorteil dieser Variante
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wurde u. a. genannt, dass die Anwohner im Paul-Kornfeld-Weg nicht von zusatzlichem Larm
und Erschiitterungen betroffen wiirden und auch keine teure Unterfiihrung errichtet werden
misste. Ferner wiirde die bereits jetzt Uberlastete Einmiindung in den Olaf-Palm-Ring hierdurch

gelost.

Sofern eine Anbindung des Nordwestzentrums nicht erfolgen soll, wurde zudem vorgeschlagen,
dass dann die Fihrung der Linie 2 nach Praunheim ebenfalls aufgegeben werden sollte und
stattdessen beide Linien der RTW nach Bad Homburg gefiihrt werden sollten, womit eine en-
gere Taktung ermdglicht wirde. Von anderer Seite wurde wiederum vorgeschlagen, dass statt
die Linie 2 der RTW im Gewerbegebiet Praunheim enden zu lassen, vielmehr einer Verlange-

rung der U6 bis zum Eschborner Stidbahnhof bzw. bis Eschborn Ost sinnvoller sei.

Erwiderung:

Allgemeine Erweiterungen der RTW in andere Stadte / Kreise

Die vorstehend in den Aufzahlungspunkten aufgefiihrten vorgeschlagenen Erweiterungen der
Infrastruktur liegen nicht innerhalb des Planungsraums der RTW und sind nicht vom Vorhaben-
ziel der RTW umfasst. Entsprechende Verlangerungen bzw. Erweiterungen der RTW werden

daher nicht Gegenstand der Planfeststellung zur RTW werden.

Anbindung Main-Taunus-Zentrum

Eine Anbindung des MTZ wurde bereits im Jahr 2010 von dem Vorhabentrager im Rahmen
einer Sensitivitdtsuntersuchung zur Nutzen-Kosten-Untersuchung untersucht. Die Anbindung
des MTZ wird aber aufgrund eines nicht ausreichenden Nutzen-Kosten-Verhéltnisses nicht wei-
terverfolgt. Die Anbindung héatte einen ca. 3 km langeren Fahrweg fir beide Linien der RTW zur
Folge, der sowohl Mehrkosten verursacht als auch wegen der langeren Fahrzeit zu Verlusten
bei den Fahrgastzahlen fiihrt. Die durch die Anbindung des MTZ zusétzlich gewonnenen Fahr-

gaste mit Ziel MTZ kdnnen diese beiden Nachteile nicht aufwiegen.

Anbindung Nordwestzentrum

Perspektivisch ist die Anbindung des Nordwestzentrums weiterhin vorgesehen. In einem ersten
Schritt wird die Trassierung bis zum Haltepunkt Gewerbegebiet Praunheim durchgeplant. Die
konkrete Planung fiir die weitere Trassenfiihrung zur Anbindung des Nordwestzentrums wurde
vorerst zuriickgestellt, da noch grundsétzliche Abstimmungen zur Streckenfiihrung herbeige-

fuhrt werden missen.

13



3.2

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

Verlangerung U6 zum Parkplatz Taunusblick und nach Steinbach

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Es wurde angefragt, ob eine ,kreuzungsfreie“ Querung der U6 in Praunheim auch nach dem
Bau der RTW mdglich sei, sodass die U6 in Richtung Parkplatz Taunusblick und nach Steinbach

verlangert werden kdnne.

Erwiderung:

Sofern mit der Fragestellung auf eine planfreie Kreuzung abgestellt wird, ist dies mit entspre-
chenden Umbaumal3nahmen technisch méglich. Ggf. ist auch eine plangleiche Kreuzung még-
lich.

Auswirkung auf die S8

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Im Rahmen der frithen Offentlichkeitsbeteiligung wurde ferner die Befiirchtung vorgetragen,
dass es infolge der Realisierung der RTW schon aus Kapazitatsgrinden der Bestandskorridore
der Eisenbahn zu einer Ausdiinnung auf der Linie S8 aus Richtung Hanau kommend zum Flug-

hafen kommen werde.

Erwiderung:

Das Angebot auf den bestehenden Verbindungen orientiert sich grundséatzlich an der Nach-
frage. Der Fahrplan ist entsprechend gestaltet und liegt in der Hoheit des RMV. Die Auswirkun-
gen des neuen Angebots durch die RTW sind im Rahmen der NKU auf bestehende OPNV-
Verbindungen untersucht worden. Es ist Ublich, regelméRig die Angebots- und Nachfragesitua-
tion auf den einzelnen Verbindungen zu Uberprifen und daraus abgeleitet, ein fahrgastfreund-
liches und wirtschaftliches Gesamtangebot zu gestalten. Nach der durchgefiihrten NKU wére
die Nachfrage des zwischen dem Frankfurter Hauptbahnhof und dem Flughafen fahrenden Zu-
ges der S8 ("Flughafenshuttle") zu Uberprifen, wenn die RTW realisiert ist, da davon ausge-
gangen werden kann, dass die Fahrgaste der S5, S3, S4 und S1, S2 dann mit der RTW den
direkten Weg zum Flughafen nehmen und nicht mehr Giber den Hauptbahnhof fahren. Die Be-
stellung der Verkehre und die Entscheidung Uber die Einstellung anderer Linien obliegt aller-
dings nicht der RTW GmbH, sondern dem RMV.
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Ausdinnung des Taktes der S5

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Mehrfach wurde ein moglicher Einfluss der RTW auf die Taktung der S5 erfragt. Es gibt die
Befiirchtung, dass es nach Fertigstellung der RTW zur Ausdinnung auf der Strecke der S5

kommen konnte.

Erwiderung:

Dies ist nach Kenntnis des Vorhabentragers nicht vorgesehen und wurde auch nichtim Rahmen
der Untersuchung der Auswirkungen der RTW hinsichtlich der Verlagerungen innerhalb des
OPNV in der angefertigten Nutzen-Kosten-Untersuchung von 2011 prognostiziert. Dariiber hin-

aus wird auf die vorstehende Erwiderung verwiesen.

3.3 Planrechtfertigung (Wirtschaftlichkeit, konkreter Bedarf, Nutzen-Kosten-Untersuchun-
gen)

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

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

Zum einen wurde teilweise in Frage gestellt, ob die RTW in ihrer Ausgestaltung Uberhaupt den

Bedarf decken kann.

Insoweit wurde ausgefuihrt, dass die neu zu bauenden Streckenabschnitte kaum neue Sied-
lungsgebiete erschlielen wirden und scheinbar planlos durch den Griingurtel verlaufen. Zudem
wurde in Zweifel gezogen, ob die RTW den City-Tunnel Uberhaupt entlasten kénne, da andere
Verkehrsstrome bedient wirden. Dies wirde nur Nutzer der S3 / S4 zwischen Eschborn und

Neu-Isenburg betreffen.

Der konkrete Bedarf fir die Realisierung der RTW wurde auch unter Hinweis auf bereits beste-
hende Busverbindungen (Buslinie 58, die zwischen Eschborn, Héchst und dem Flughafen ver-
kehrt, sowie der Schnellbus X17 von Hofheim am Taunus tber Hattersheim zum Flughafen),
die ggf. auch mit geringfiigigen MalBhahmen angepasst werden kdnnten, in Zweifel gezogen.
Auch wenn teilweise die Reisezeiten etwas langer seien als mit der RTW, sei vor allem zu be-
achten, dass keine neue Trasse mit den vielféltigen Eingriffen (u. a. Flachenverbrauch, Kosten)

hergestellt werden musse.

Angezweifelt wurde ferner die Wirtschaftlichkeit der RTW. Da die MaRnahmen zu teuer seien,

konne der Nutzen-Kosten-Faktor nicht positiv ausgefallen sein. Der urspriinglich in der NKU von
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2003 errechnete Nutzen-Kosten-Faktor von 1,14 sei fur die Annahme der Wirtschaftlichkeit der
RTW zu niedrig. Unabhangig von den Bau- und Planungskosten sei die RTW aber auch bezo-
gen auf die spétere Betriebsphase nicht rentabel, sodass zu erwarten sei, dass eine standige
Bezuschussung aus 6ffentlichen Geldern, also letztlich aus Steuergeldern, erfolgen miisse. Des
Weiteren fulhre der Rickgang in der Verkehrsnachfrage bei anderen 6ffentlichen Verkehrsmit-
teln infolge der Realisierung der RTW zu entsprechenden Einnahmeverlusten, wobei auch un-
geklart sei, wer diese Verluste im Ergebnis zu tragen hat, bzw. insoweit seien Preissteigerungen

beim RMV zu erwarten.

Insoweit wurde auch die Finanzierbarkeit der RTW in Frage gestellt, da unter Hinweis auf das
Auslaufen der GVFG-Bundesmittel nach 2025 und der Uberbelegung der bis dahin noch bereit-
gestellten Mittel durch andere Projekte ungewiss sei, ob Férdermittel vom Bund bzw. dem Land

Hessen zur Realisierung der RTW zur Verfiigung stehen werden.

Erwiderung:

Fachplanungsvorhaben wie u. a. Schieneninfrastrukturvorhaben kénnen nur dann planfestge-
stellt werden, wenn fur sie eine sog. Planrechtfertigung besteht. Dies ist dann der Fall, wenn
das Vorhaben aus Griinden des Gemeinwohls objektiv erforderlich ist. Erforderlich ist die Pla-
nung dabei nicht erst bei einem unabweisbaren Bedirfnis, sondern vielmehr schon dann, wenn
das Vorhaben den fachplanerischen Zielen des jeweils einschlagigen Fachplanungsrechts (hier:
den Zielen des PBefG) entspricht (sog. fachplanerische Zielkonformitéat). Erforderlich hierfir ist,
dass entsprechend den Zielen des Fachplanungsrechts fur die RTW ein konkreter Bedarf be-
steht und dass sich das Vorhaben auch fir die Verwirklichung dieser Ziele eignet (vgl. hierzu
u. a. Hessischer VGH, Urteil vom 18.03.2008 — 2 C 1092/06.T zum Personenbeférderungsge-
setz (PBefG)). Daruber hinaus dirfen einem Vorhaben auch keine finanziell uniberwindbaren

Schranken entgegenstehen (Finanzierbarkeit).

Die Planrechtfertigung fur die RTW ist nach den vorstehend genannten Gesichtspunkten gege-

ben.

Zielkonformitat der RTW / konkreter Bedarf:

Der Planfeststellungsabschnitt Nord entspricht den Zielen, die das fiir das Planfeststellungsver-
fahren gemaR 8§ 28, 29 malgebliche PBefG festlegt. Danach dient der offentliche Personen-
nahverkehr im Sinne des PBefG dazu, die Verkehrsnachfrage im Stadt-, Vorort- oder Regional-
verkehr zu befriedigen (8 8 Abs. 1 Satz 1 PBefG). Zu beriicksichtigen ist dabei auch eine etwa-
ige Ausweisung in einem Nahverkehrsplan (8 8 Abs. 3 Satz 2 PBefG). Diese allgemeine Ziel-
bestimmung des OPNV durch das PBefG wird durch die in dem OPNVG normierten Ziele und
allgemeinen Anforderungen konkretisiert. Danach ist der 6ffentliche Personennahverkehr Teil
des Gesamtverkehrssystems und trégt dazu bei, die Mobilitatsnachfrage zu befriedigen. Das

Angebot des 6ffentlichen Personennahverkehrs ist leistungsféhig und effizient zu gestalten (8 3
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Satz 1 und Satz 3 OPNVG). Eine im 6ffentlichen Verkehrsinteresse ausreichende Verkehrsbe-
dienung ist als Aufgabe der Daseinsvorsorge nach dem Stand und der Entwicklung der Mobili-
tatsnachfrage entsprechend den regionalen und értlichen Gegebenheiten zu gestalten (8§ 4 Abs.
1 OPNVG). Wichtigste Leistungsmerkmale des offentlichen Personennahverkehrs sind eine re-
gelméRige Bedienung, moglichst kurze Reisezeiten, Anschluss- und Ubergangssicherheit,
Punktlichkeit u. a. sowie ausreichende Kapazitaten (§ 4 Abs. 2 OPNVG) (vgl. VGH Kassel, Urteil
vom 18.03.2008 — 2 C 1092/06.T).

Die RTW geht mit den Zielen dieser beiden fir die Gestaltung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs maf3geblichen Gesetze konform. Die RTW wurde insbesondere vom RMV aufgrund
des positiven Ergebnisses der Nutzen-Kosten-Untersuchung von 2003 in den Regionalen Nah-
verkehrsplan (RNVP) 2004 - 2009 des RMV aufgenommen. Die RTW wurde auch wieder in den
Nahverkehrsplan von 2013 aufgenommen. Er bildet die fachliche Grundlage fiir die Entwicklung
des regionalen o6ffentlichen Personennahverkehrs im Verbundgebiet und umfasst den Zeithori-
zont bis 2020.

Wie u. a. auch bereits in dem Erlauterungsbericht zur friihen Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA
Nord dargelegt wurde, ist es gerade das Ziel der RTW im Sinne des PBefG und des OPNVG,
durch die erstmalige Herstellung umsteigefreier Direktverbindungen der westlichen Stadtteile
der Stadt Frankfurt am Main sowie der umliegenden Kreise, Stadte und Gemeinden miteinander
und untereinander und zur besseren intermodalen Anbindung des Flughafens Frankfurt am
Main, den 6ffentlichen Schienenpersonennahverkehr im Ballungsraum Frankfurt zu verbessern
und die insoweit bestehende prognostizierte Verkehrsnachfrage zu bedienen. Es geht bei der
RTW dabei weniger um die erstmalige ErschlieBung von Siedlungsgebieten, obwohl auch dies
teilweise durch die RTW bewirkt wird, sondern um die erstmalige Schaffung bislang nicht be-
stehender Schienenverbindungen zwischen den im Norden, Westen und Siden der Stadt
Frankfurt gelegenen Stadtteilen der Stadt Frankfurt sowie der Gemeinde, Stadte und Kreise.
Die RTW verlauft insoweit auch nicht ,planlos” durch den Griingtirtel. Vielmehr wurden im Zuge
der Planung der RTW seit Anfang der 90er Jahre eine Vielzahl von Studien und Untersuchun-
gen zur RTW in Auftrag gegeben, die die nunmehr ausgewdahlte Vorzugsvariante als die im
Verhéltnis zu den Kosten am besten geeignetste Variante zur Erreichung der vorstehend ge-

nannten Ziele ermittelt haben.

Es wurden im Rahmen der durchgefihrten Nutzen-Kosten-Untersuchung von 2011 im Rahmen
des hierfur vorgesehenen Standardisierten Bewertungsverfahrens auch die Verlagerungen in-
nerhalb des Offentlichen Personennahverkehrs festgestellt. So gehen danach die Querschnitts-
belastungen auf der S-Bahn und im Regionalverkehr aufgrund der Einfihrung der RTW u. a.
zwischen Griesheim Bf und Frankfurt Hbf (S-Bahn) um 3.200 Personenfahrten je Werktag, zwi-
schen Frankfurt Hochst und Frankfurt Hbf (SPNV-Regionalverkehr) um 3.000 Personenfahrten
je Werktag und zwischen Frankfurt Hbf und Niederrad um 9.600 Personenfahrten je Werktag
(S-Bahn: 8.100, SPNV-Regionalverkehr: 1.500) zurtick. Dies bedeutet eine abschnittsweise
Verbesserung der bereitstehenden Platzkapazitaten in den Zugen. Durch die RTW kann somit

eine Entlastung dieser stark frequentierten Abschnitte erméglicht werden, da ,Ubereckfahrten*
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aus den Bereichen nordlich und westlich von Hochst Giber Hauptbahnhof zum Flughafen mit der
RTW von Héchst aus direkt zum Flughafen herbeigefihrt werden. Das bestehende, radial auf
den Frankfurter Hauptbahnhof zulaufende Schienenverkehrsnetz kann daher tatséachlich mit der
RTW entlastet werden. Die Bestellung der Verkehre und die Entscheidung tber die Einstellung

anderer Linien obliegt allerdings nicht der RTW GmbH, sondern dem RMV.

Der prognostizierte Verkehrsbedarf kann auch nicht tiber die bereits bestehenden Buslinien ab-
gedeckt werden. Insoweit ist allgemein zunéchst darauf hinzuweisen, dass, indem die RTW mit
nur wenigen Ausnahmen auf einem besonderen Bahnkorper gefuhrt wird — im Gegensatz zu
Busverkehren — eine durch das MIV-Aufkommen ungestérte Verkehrsabwicklung gewéhrleistet
wird, sodass das Vorhaben geeignet ist, zu einer Verbesserung der Punktlichkeit der Nahver-
kehrsfahrzeuge sowie einer Erhéhung der Attraktivitat des OPNV insgesamt beizutragen. Es
entspricht somit auch der allgemeinen Erkenntnis, dass schienengebundener Personenverkehr
eine hohere Attraktivitat besitzt als der Busverkehr. Ferner ist auch der Beférderungskomfort
bei Realisierung einer Zweisystem-Stadtbahn grof3er als derjenige von Buslinien. Die insgesamt
groRere Laufruhe einer Stralenbahn und die deutlich geringere Belastigung der Fahrgaste
durch Larm bewirken einen héheren Fahrkomfort. StraRenbahnen werden daher von den Nut-

zern besser angenommen als Busse.

Zugleich wird mit dem Einsatz elektrischer Stadtbahnfahrzeuge ein im Vergleich zum Bus noch
stadtvertraglicheres Verkehrsmittel eingesetzt, das keine lokalen Schadstoffemissionen verur-

sacht und auch im Hinblick auf die Larmentwicklung giinstiger zu beurteilen ist.

Ferner besitzen die Buslinien auch eine geringere Fahrgastkapazitat, die vorliegend insbeson-
dere auch den prognostizierten Werten der Strecke Hochst-Flughafen nicht gerecht werden

kann.

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

Terminal 1 mit der RTW 23 Minuten gegeniiber dem Bus Linie 58 mit 56 Minuten genannt.
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Die Schnellbuslinie X17 verbindet Hofheim, Hattersheim und den Frankfurter Flughafen mitei-
nander. Sie verbindet somit andere Stadte und Gemeinden mit dem Flughafen als die RTW und

kann damit den fur die RTW erkannten Verkehrsbedarf nicht abdecken.

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

Ziele ermittelt wurde.

Positiver Nutzen-Kosten-Faktor:

Voraussetzung fur die Forderung eines Vorhabens nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) ist die Durchfiihrung einer sog. Nutzen-Kosten-Untersuchung nach einem stan-
dardisierten Bewertungsverfahren, wobei eine Forderung dann erfolgt, wenn der fur das Vorha-
ben ermittelte Nutzen-Kosten-Indikator grof3er 1,0 ist. Vor diesem Hintergrund wurde bereits
2003 eine Nutzen-Kosten-Untersuchung durchgefuhrt, die ebenso in der Folge auf Grund weiter
konkretisierter Planung vorgenommenen Sensitivitdtsbetrachtungen die Férderwirdigkeit auf-

zeigt.

Finanzierbarkeit:

Die Planrechtfertigung fur die RTW fehlt auch nicht unter dem Gesichtspunkt der Finanzierbar-
keit. Nach der Rechtsprechung fehlt die Planrechtfertigung insoweit nur dann, wenn im Zeit-
punkt der Planfeststellung dem Vorhaben untberwindbare finanzielle Schranken entgegenste-
hen (vgl. u. a. BVerwG, Urteil vom 20.05.1999, Az. 4 A 12/98). Dass ein Vorhaben wegen man-
gelnder Finanzierbarkeit nicht planfestgestellt werden darf, ist dabei lediglich in Extremfallen
denkbar, wenn es so offensichtlich nicht finanzierbar ist, dass dies ohne intensive Prifungen

interner Finanzplanungen erkennbar ist.

Die Finanzierung der RTW ist sowohl Uber Fordermittel des Bundes (sog. GVFG-
Bundesprogramm) als auch des Landes sowie die Beteiligung der Gesellschafter der RTW,
wozu u. a. die Stadt Frankfurt am Main, das Land Hessen und der RMV gehdren, hinreichend
gesichert. Zudem erhélt die RTW derzeit auch Férdermittel durch die EU fur die Planungskos-

ten. Es ist angestrebt, eine anteilige Forderung durch die EU auch fur die Baukosten zu erhalten.

Der Erhalt von Fordermitteln des Bundes auch iber den 31.12.2019 hinaus ist ebenfalls hinrei-
chend sicher gewahrleistet. Die Regierungschefs von Bund und L&ndern haben sich mit Be-
schluss vom 14.10.2016 darauf geeinigt, dass das sog. Bundesprogramm im GVFG (Gemein-
deverkehrsfinanzierungsgesetzes), mit dem der Bund den L&ndern Finanzhilfen fir Investitio-
nen zur Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse der Gemeinden gewahrt, dauerhaft fortgefuhrt
wird und dies in dem Beschluss auch ausdriicklich festgehalten (,Das Bundesprogramm GVFG

wird dauerhaft fortgefuihrt.). Zur Neuregelung der Finanzbeziehungen zwischen dem Bund und

19



3.4

3.5

den Landern soll hierzu auch eine Grundgesetzanderung erfolgen. Nach dem bereits vorliegen-
den Gesetzesentwurf werden in Artikel 125¢ GG neue Fassung darin die Voraussetzungen da-
fur geschaffen, die Finanzhilfen des Bundes fiir die Bundesprogramme nach dem § 6 Abs. 1
Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz (GVFG) fortzufiihren. Nach dieser Regelung gelten die

entsprechenden Regelungen im GVFG bis zu ihrer Aufhebung fort.

Abstimmung mit anderen Verkehrstragern

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Es wurde vereinzelt hinterfragt, ob bereits eine Abstimmung mit der Deutschen Bahn erfolgt ist.
Ferner wurde darauf hingewiesen, dass beim Bau der Briicke Uber die BAB A5 eine mogliche
Erweiterung dieser Autobahn, auch Uber den 8-streifigen Ausbau hinaus, berticksichtigt werden

sollte.

Erwiderung:

Die Planung der RTW wurde bereits umfangreich im PfA Nord mit der DB, sowohl unter Einbe-
ziehung der DB Netz AG als auch von DB Station & Service, abgestimmt und von dieser auf die

Belange der Deutschen Bahn gepriift.

Von Hessen Mobil wurde in Abstimmungsgesprachen vorgegeben, welche Abstéande zur Auto-
bahn die geplante Briicke der RTW einzuhalten hat. Diese vorgegebenen Abstande wurden

entsprechend in der Planung umgesetzt.

Verschiedene Detailfragen zur Planung

Bahnibergang Oberursel Adenauerallee / Frankfurter-Landstralle

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

In mehreren Stellungnahmen wurde nach den Auswirkungen auf die Schlie3zeiten am Bahn-
Ubergang Adenauerallee / Frankfurter-LandstralRe in Oberursel gefragt und darauf hingewiesen,
dass die SchlieRzeiten bereits jetzt schon sehr lang seien. Ferner wurde insoweit nach den
vorgesehenen MalRnahmen zur Bewaéltigung der verkehrlichen Situation am Bahniibergang ge-

fragt.
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Erwiderung:

Nach Mitteilung des Hochtaunuskreises und der Stadt Oberursel ist eine innerstadtische Um-
lenkung des Autoverkehrs vorgesehen. So kann der Bahniibergang fir den durchgéngigen
Querungsverkehr mit Kraftfahrzeugen mit Ausnahme der Zuwegung zum zwischen den Bahn-
gleisen der DB und der VGF liegenden Parkplatz geschlossen werden. Es liegen der RTW keine

Kenntnisse vor, ob die Zufahrt zum Parkplatz von Norden oder Stiden mdglich sein wird.

Sicherung der Bahniibergénge

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Kritisch bewertet wurde es teilweise, dass an mehreren Stellen auf niveaufreie Kreuzungen ver-
zichtet wurde. Beanstandet wurde darlber hinaus, dass teilweise auch vollstandig auf eine tech-

nische Sicherung verzichtet werden soll.

Erwiderung:

Alle neuen Bahniuibergdnge werden entsprechend den geltenden Vorschriften ausgefihrt.

Bei der weiteren Entwurfsplanung wird gepriift, ob MaRnahmen an den BU-Sicherungsanlagen

notwendig sind und ob sich ggf. die SchlieR3zeiten an den Bahnibergangen reduzieren lassen.

FuRRgangerunterfihrung in Sulzbach

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Es wurde gefragt, ob die Umsetzung des Projektes Auswirkungen auf die Ful3géanger-Unterfiih-

rung beim Galgenberg in Sulzbach hat.

Erwiderung:

Die bestehende Unterfiihrung ist durch die Planung der RTW nicht betroffen.

Parkdeck Eschborn

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Im Rahmen der Beteiligung wurde die Frage gestellt, ob die Planung und Realisierung der RTW

Auswirkungen auf das Parkdeck in Eschborn hat.
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Erwiderung:

Von Seiten der RTW sind am Parkdeck keinerlei Malinahmen vorgesehen.

Ausstattung der Haltestellen mit Parkplatzen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Von verschiedenen Beteiligten wurde u. a. auch die Anregung zur Herstellung von neuen Park-
platzen (Park-and-Ride-Platze) im Bereich der Haltestellen ausgesprochen. Konkret vorge-
schlagen wurde die Einrichtung eines Park-and-Ride-Platzes im Bereich der Endhaltestelle der
Linie 2 (Gewerbegebiet Praunheim). Hierzu wurde auch angeregt, dass ein Parkplatz an der

Autobahn mit demjenigen fur die RTW zusammengelegt werden sollte.

Erwiderung:

Der Bau von neuen Stral3enverbindungen oder Parkplatzen gehort nicht zum Planungsauftrag
der RTW GmbH. Nur soweit durch die Planung der RTW in bestehende Stralenverbindungen
oder Parkplatze eingegriffen wird, sind diese im Rahmen der Planfeststellung fir die RTW um-

zuplanen.

Stromversorgung

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Es wurde die Wahl der Stromversorgungsart — Gleichstrom, statt Wechselstrom — kritisiert. Eine
reine Wechselspannungsversorgung sei effektiver und wéare insgesamt gunstiger, da die Her-
stellung der Stromversorgungsanlagen bei Gleichstrom deutlich hdher seien (u. a. Notwendig-
keit zur Errichtung von Unterwerken und héherer Querschnitt der Fahrleitungen). Erfahrungs-
gemal seien Gleichspannungsversorgungen nur im innerstadtischen Verkehr mit kurzen Hal-
testellenabstédnden und dichter Zugfolge wirtschaftlicher, wahrend bei langeren Strecken und
dunnerer Zugfolge, wie sie bei der RTW vorliegen wiirden eine Wechselspannungsversorgung
wirtschaftlicher sei. Ferner konnte auch auf die zuséatzlichen Einrichtungen fir Gleichstrombe-
trieb am Fahrzeug der RTW selbst verzichtet werden. Dass die Strecken der RTW teilweise
nach BOStrab betrieben werden soll, schliel3e eine Wechselspannungs-Fahrstromversorgung

im Ubrigen gerade nicht aus.

Erwiderung:

Im Planfeststellungsabschnitt Nord, welcher Gegenstand dieser friilhen Offentlichkeitsbeteili-
gung ist, erfolgt die Stromversorgung im Uberwiegenden Teil der Neubaustrecke mit 15 kV AC

Wechselstrom.
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Nur im Bereich 6stlich der BAB A5 bis zur Haltestelle GE Praunheim ist der Betrieb mit 750 V

DC Gleichstrom vorgesehen.

Barrierefreiheit und Bahnsteighthen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Gegenstand mehrerer Stellungnahmen war auch das Thema der Barrierefreiheit der Halte-
punkte und Bahnhofe. Schwerpunkt bildeten insoweit die Bahnsteigh6hen. Zum einen wurde
hier um Klarstellung gebeten, welche Bahnsteighthen tatséchlich geplant sind und um eine
Begruindung fir die Wahl der betreffenden Bahnsteighdhe gebeten. Sofern eine Bahnsteighthe
von 80 cm realisiert werden sollte, wurde dies kritisch hinterfragt und angeregt, stattdessen eine
Bahnsteighohe von 96 cm zu realisieren. Dies wurde damit begriindet, dass viele der angefah-
renen Bestandshaltestellen (Bad Homburg, Oberursel, Stierstadt, Steinbach, Flughafen, Gate-
way Gardens, Frankfurt Stadion und Neu-Isenburg Bahnhof) entweder heute bereits eine Bahn-
steigh6he von 96 cm aufweisen wirden oder langerfristig auf eine solche umgebaut werden
sollen. An all diesen Stationen wéare daher mit der RTW kein barrierefreier Ein- bzw. Ausstieg

gewabhrleistet.

Neben Bahnsteighthen wurde auch die Erreichbarkeit der Bahnsteige, also die Zuwegung zu
den Bahnsteigen und deren Barrierefreiheit angesprochen. Als Beispiel wurde hierzu der Bahn-
hof Oberursel genannt, wo es nur einen Aufzug von der Tiefebene zum Bahnsteig gebe, sodass
der Bahnsteig fir mobilitatseingeschrankte Personen oft nur mit fremder Hilfe erreichbar sei.
Des Weiteren wurde der Haltepunkt Eschborn-Sid angesprochen, an dem der Haltepunkt fur
die RTW oberhalb des S-Bahnsteiges angeordnet werden soll. Hierzu wurde infrage gestellt, ob
die Ausgestaltung dieses Haltepunktes geeignet ist, die Fahrgastmengen barrierefrei aufzuneh-

men.

Erwiderung:

Die Bahnsteighthen sind auf den Bestandsstrecken der DB mit unterschiedlichen Hohen aus-
gefuhrt (76 cm und 96 cm Uber Schienenoberkante (i. SO)). Die rein von der RTW angefahre-
nen Bahnsteige werden mit 80 cm . SO ausgefihrt. Nachfolgend werden die Bahnsteighthen

dargestellt:
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Bad Homburg Bf

76 cm (Bestand)

Oberursel Bf

96 cm (Bestand)

Oberursel / Stierstadt

96 cm (Bestand)

Oberursel Wei3kirchen / Steinbach

76 cm (Bestand)

GE Praunheim

80 cm (Neubau RTW)

Eschborn Ost

80 cm (Neubau RTW)

Eschborn Sid

80 cm (Neubau RTW)

Disseldorfer StraRe

Carl-Sonnenschein-Siedlung/

80 cm (Neubau RTW)

Dunantsiedlung

80 cm (Neubau RTW)

Sossenheim 76 cm (Bestand und Neubau)
Hochst Stadtpark 76 cm (Neubau)
Hochst Bf 76 cm (Bestand)

Industriepark Ost

80 cm (Neubau RTW)

Industriepark Sid

80 cm (Neubau RTW)

Regionalbahnhof Flughafen

76 cm (Bestand)

Gateway Gardens

96 cm (Neubau DB)

Frankfurt Stadion

80 cm (Neubau Bahnsteig RTW),
96 cm (Bestand DB)

Neu-Isenburg Bf

80 cm (Neubau RTW) Richtung Sud

Neu-Isenburg Bf

96 cm (Bestand)

Wilhelm-Leuschner-Strale

80 cm (Neubau RTW)

Neu-Isenburg Zentrum

80 cm (Neubau RTW)

Am Trieb

80 cm (Neubau RTW)

Birkengewann

80 cm (Neubau RTW)

Dreieich-Buchschlag

80 cm (Neubau RTW)

Tabelle 1: Bahnsteighthen

Die Bahnsteighhe von 80 cm . SO wurde vor dem Hintergrund festgelegt, dass es im Frank-
furter Stadtbahnnetz eine durchgéngige Barrierefreiheit mit diesem Héhenniveau gibt und hier
ein in sich geschlossenes, in der Praxis umgesetztes und akzeptiertes System, vorliegt. Ein

Ausgleich der unterschiedlichen Bahnsteigh6hen kann nur mit technischen Einrichtungen an
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den Fahrzeugen erfolgen. Die Fahrzeuge werden entsprechend den streckentechnischen An-

forderungen gestaltet.

Zu den ubrigen Punkten ist darauf hinzuweisen, dass im Zuge der Realisierung der RTW am
bereits bestehenden S-Bahn-Halt Oberursel keine Anderungen vorgenommen werden. Dieser

kann von der RTW angefahren werden.

Des Weiteren erhalt jeder neu zu errichtende Bahnsteig der RTW eine barrierefreie Rampe bzw.
einen Aufzug. Die Bahnsteige der RTW sind zudem barrierefrei direkt miteinander verbunden.

Zugang und BahnsteiggréRRe erfillen die Anforderungen der einschlagigen Regelwerke.

Dammlage in Eschborn

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Fur den Trassenverlauf an der Haltestelle Eschborn-Sid wurde die Notwendigkeit der Damm-
lage auf 7-Meter-Hohe in Frage gestellt.

Erwiderung:

Die Hohe der Trasse ergibt sich zuerst aus der Art des zu querenden Verkehrsweges, flr den
ein vorgeschriebener Mindestabstand zur Unterkante des Uberfiihrungsbauwerkes einzuhalten
ist. Dieser ist bei Bundesstral3en 4,70 m, bei Bahnstrecken mit Oberleitung 5,70 m bzw. 6,20 m
je nach Art der Oberleitung. Dazu kommt die Hohe des eigentlichen Brickenbauwerks, welche
sich aus der Konstruktionsart und dem Abstand der Stiitzen ergibt. SchlieRlich wird auf der
Bricke der Oberbau (Schotter, Schwelle, Schiene) von ca. 70 - 80 cm Hbéhe errichtet, womit in
Summe die H6he der RTW-Trasse Uber dem vorhandenen Gelande auf GréRRenordnungen von
7 m und erforderlichenfalls mehr kommt.

Abstellanlage Eschborn

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Bezogen auf das vorgesehene Abstellgleis in Eschborn wurde sowohl dessen Notwendigkeit
als solche als auch dessen konkreter Standort kritisch hinterfragt. Insbesondere wurde insoweit
eine Verlegung auf Praunheimer Gemarkung vorgeschlagen. Auch eine Alternative zum Ab-
stellgleis wurde erfragt, vor allem im Hinblick auf die Minimierung des Flachenverbrauchs in
Eschborn.
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Erwiderung:

Aus den Untersuchungen ergab sich die Vorzugsvariante, die Abstellanlage in Eschborn Ost zu
positionieren, da diese zur taglichen Betriebsaufnahme und zum Betriebsende von beiden
RTW-Linien optimal zu erreichen ist und eine hinreichende Nahe zum Betriebsstart- und -end-
punkt aufweist. Die Abstellanlage in Eschborn Ost liegt grof3tenteils auf einem ca. 15 m breiten
Gelandestreifen zwischen dem Haltepunkt Eschborn Ost und der Elisabethenstrafl3e. Dieser
Gelandestreifen ware auch ohne die Abstellanlage nicht mehr wirtschaftlich nutzbar. Lediglich
im Bereich der Ausfadelung aus der RTW-Strecke wird geringflgig zusatzliche Flache fur die
Abstellanlage beansprucht.

Weitere untersuchte Alternativen haben neben der betrieblich ungunstigen Positionierung im
Netz weitere Nachteile ergeben. Die Anordnung von Abstellanlagen in Bad Homburg, Oberursel
und in Neu-Isenburg wurde dennoch im Detail untersucht. Diese haben sich dann aus unter-
schiedlichen Griinden als nicht umsetzbar erwiesen. (Bad Homburg: die Belegung mit S-Bahn-
Zugen verhindert eine Nutzung als Abstellanlage, da Kapazitatsgrenze erreicht; Oberursel:
neue Nutzungsplane fur die urspriinglich als Abstellanlage angedachte Flache des friiheren
Gluterbahnhofs; Neu-Isenburg: Es besteht keine Mdglichkeit fur eine verkehrssichere Erreich-

barkeit fir Betriebsbedienstete eines bestehenden Abstellgleises auf der DB-Trasse.)

Bahnhof Oberursel und Haltepunkt Oberursel-Stierstadt

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Fur den Haltepunkt Oberursel-Stierstadt wurde angeregt, eine dynamische Fahrgastanzeige
einzurichten, die Uber Verspéatungen und Anschlisse informiert. Fir den Bahnhof in Oberursel
wurde die Notwendigkeit eines zweiten Bahnsteigs erfragt, da sich das Verkehrsaufkommen
durch die RTW mutmalilich erhéhen werde.

Erwiderung:

Die Kapazitat des vorhandenen Bahnsteigs wurde von der DB als ausreichend grol3 bewertet.
In Oberursel sind keine Umbaumafinahmen vorgesehen. Die Ausstattung der Bahnsteige im

Bereich der Bestandsstrecke wird nicht verandert und muss nicht erweitert werden.

Herstellung von Rad- und Gehwegen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Gegenstand verschiedener Stellungnahmen war auch der Wunsch nach der Herstellung neuer
Ful3- und Radwege. Es hat sich bei der Auswertung der Stellungnahmen herausgestellt, dass

der Ausbau eines begleitenden Radwegenetzes entlang der RTW ein sehr grof3es Anliegen von
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vielen Burgern ist. Konkret wurde angeregt, die trassenbegleitenden Wirtschaftswege als Rad-
wege auszubauen bzw. entsprechende neue Wege zu errichten und durch Ausstattung der vor-
gesehenen Briickenbauwerke mit zusatzlichen Geh- und Radwegen bestehende Liicken im
Radwegenetz zu schlieRen. In einer sehr umfangreichen Stellungnahme wurde vorgeschlagen,
durch die Einrichtung von Rad- und Gehwegen auf vier im Planfeststellungsabschnitt Nord ge-
planten Briickenbauwerken der RTW letztlich einen tangentialen Radweg herzustellen. Insoweit
wurde angeregt, sowohl die Briicke uber die Autobahn BAB A5 (Briicke Nr. 1) als auch die
Briicke Uiber die Homburger Bahn S5 (Briicke Nr. 2) mit einem zusétzlichen Geh- und Radweg
auf der dstlichen Seite auszustatten, um die Wirtschaftswege miteinander zu verbinden. Ferner
sollte die Briicke Uber die Sossenheimer Stral3e mit einem zusatzlichen Geh- und Radweg ne-
ben einem der beiden Seitenbahnsteige zur Verbindung der Wirtschaftswege ausgestattet wer-
den. Auch die Briicke Uber die Autobahn BAB A66 solle mit einem zusatzlichen Geh- und Rad-

weg ausgestattet werden, da die hier bestehende Unterfihrung sehr dunkel und zu schmal sei.

Erwiderung:

Dort, wo die RTW bestehende Geh- und Radwegbeziehungen tangiert oder beeinflusst, wird im
Zuge der Planung adaquater Ersatz geschaffen. Der Bau von neuen Stral3enverbindungen oder
Radwegeverbindungen bzw. die Ausweisung von bestehenden Wirtschaftswegen als Radwege
(Widmung) wird grundséatzlich beflrwortet, gehort allerdings nicht zum Vorhaben der RTW
GmbH.

3.6 Umweltauswirkungen

3.6.1 Flachenverbrauch / Auswirkungen auf landwirtschaftliche Flachen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Gegenstand der Beteiligungen in der friihen Offentlichkeitsbeteiligung war auch der Umfang der
Inanspruchnahme von Flachen, insbesondere landwirtschaftlicher genutzter Flachen, sowie die

diesbeziglichen Zerschneidungswirkungen durch die Trasse der RTW.

Der Umfang der Zerschneidung und Versiegelung landwirtschaftlicher Flachen, vor allem im
Bereich Eschborn, solle insoweit noch einmal kritisch hinterfragt werden, da diese Flachen so-
wohl der Nahrungsmittelproduktion als auch der Naherholung dienen wirden. Auch hinsichtlich
der Auswirkungen auf den Klimawandel sollte die Neuversiegelung Uberpruft werden. Daher
wurde vor allem auf eine engere Trassenbiindelung mit der Autobahn als Alternative (sog. Bau-
erntrasse) sowie die Errichtung eines Umsteigebahnhofs hingewiesen. Als weiterer Vorschlag
zur Reduzierung des Flachenverbrauchs wurde vorgeschlagen, die RTW auf bestimmten Stre-

ckenabschnitten am Stidbahnhof Eschborn auf Stelzen zu errichten.
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Teilweise wurde auch die Befurchtung geduRlert, dass soweit landwirtschaftliche Flachen wah-
rend der Bauzeit in Anspruch genommen werden muissen, diese nicht wieder ordnungsgeman

hergestellt wirden.

Erfragt wurde ferner, ob auch auf landwirtschaftlichen Flachen naturschutzrechtliche Kompen-
sationsmaflinahmen durchgefiihrt werden sollen und wenn ja, ob es méglich ware, stattdessen

unwirtschaftliche Restflachen als Ausgleichsflachen zu nutzen.

Erwiderung:

Soweit zur Verminderung der Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen und deren Zer-
schneidung auf die Umsetzung der sog. Bauerntrasse bzw. die Errichtung eines Umsteigebahn-
hofs hingewiesen wurde, wird auf die vorstehenden Ausfliihrungen unter Ziffer 3.1.1 (Punkte:
.Bauerntrasse” und ,Kreuzung an der Hauptgipfelslach, Errichtung Umsteigebahnhof“) verwie-
sen. Hinsichtlich des Vorschlags, die RTW im Bereich Eschborn (Eschborn Sid) auf Stelzen zu
errichten, kann dem nicht gefolgt werden, da eine solche durchgangige Fuhrung auf einem Brii-
ckenbauwerk wirtschaftlich nicht vertretbar ist. Mit einer solchen Variante waren Mehrkosten

von ca. 30 Mio. € verbunden.

Hinsichtlich des Punktes Versiegelung bzw. COz-Klimaproblematik stellt gerade die RTW durch
die Verlagerung von motorisiertem Individualverkehr (MIV) auf den o6ffentlichen Nahverkehr

(OGPNV) insoweit eine Entlastung der Umwelt dar.

Bezogen auf die Wiederherstellung von bauzeitlich in Anspruch zu nehmenden Flachen ist da-
rauf hinzuweisen, dass im Landschaftspflegerischen Begleitplan, der Bestandteil der Planfest-
stellungsunterlagen ist, ,Wiederherstellungsmafnahmen" formuliert sind, die die Wiederherstel-
lung bauzeitlich in Anspruch genommener Flachen in ihren Ausgangszustand zum Inhalt haben.
Die Malinahmen werden im Rahmen der Planfeststellung planfestgestellt und sind somit rechts-
verbindlich. Es ist vorgesehen, zur Uberwachung der rechtskonformen Umsetzung der MaR-

nahmen eine ,umweltfachliche Baulberwachung" einzusetzen.

Um die Inanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen so weit méglich zu minimieren, wurden
im Ubrigen Kompensationsflachen, soweit moglich, nicht auf Ackerflachen geplant. Es ist jedoch
hinsichtlich der gem. § 44 Bundesnaturschutzgesetz abzuarbeitenden Artenschutzproblematik
unumganglich, in Teilbereichen MaRnahmen auf Ackern durchzufiinren. Dies betrifft den Aus-
gleich fur Beeintrachtigungen der Feldlerche. Insoweit sind in Abstimmung mit der oberen Na-
turschutzbehdrde sog. Lerchenfenster herzustellen. Lerchenfenster sind etwa 20 m? grof3e LU-
cken im Getreide, welche durch Aussetzen bzw. Anheben der Sédmaschine wahrend der Einsaat
entstehen. In und an den auf diese Art entstehenden Liicken kdnnen Feldlerchen ungestdrt ihre
Brut- bzw. Nistplatze anlegen. Die Fenster kdnnen nach der Aussaat normal wie der Rest des
Schlags bewirtschaftet werden. Fur Minderertrage werden die betroffenen Landwirte finanziell

entschadigt.
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Soweit es u. a. aufgrund der auszugleichenden Funktionen des Naturhaushaltes bzw. der na-
turschutzrechtlichen Vorgaben nicht méglich war vollstandig auf landwirtschaftliche Flachen zur
Durchfiihrung von naturschutzrechtlichen Kompensationsmaf3nahmen zu verzichten, wurde da-
rauf geachtet, dass soweit méglich zunachst unwirtschaftliche Restflachen fiir naturschutzrecht-
liche Ausgleichsmaflinahmen herangezogen werden. So werden z. B. die Flachen im Bereich
zwischen der Einbindung in die Bestandsstrecke nach Bad Homburg und der BAB A5 als Kom-

pensationsflachen genutzt.

3.6.2 Beeintrachtigung des Landschaftshildes und klimatische Auswirkungen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Durch den Bau der Trasse werden Beeintrachtigungen des Landschaftsbildes sowie eine ne-
gative Auswirkung auf das Klima beflirchtet. Insoweit wird der Bereich in Eschborn Sud ange-
sprochen, mit der dortigen Fiuhrung der RTW in Dammlage und der Errichtung eines neuen
Haltepunktes fur die RTW uber dem bestehenden S-Bahnhaltepunkt. Durch den Turmbahnhof
wiirde das Rémerbriickchen ,im Sockel der Trasse verschwinden®. Ferner wird ausgefihrt, dass
der Blick von Eschborn auf Frankfurt durch die Errichtung der Dammlage zerstort wirde. Der

Damm hatte zudem eine Unterbrechung der Frischluftschneise zur Folge.

Erwiderung:

Die Trasse selbst wird nach Mdéglichkeit mit Gestaltungs- bzw. Eingrinungsmaf3nahmen in das
Landschaftshild eingebunden. Weitere landschaftspflegerische MaRnhahmen werten das Land-
schaftshild auf, so z. B. die vorgesehenen Malinahmen zu Streuobst- und Gehdlzanpflanzun-
gen bzw. die Reaktivierungen von Streuobstflachen.

Ein fUr diesen Bereich angefertigtes Gutachten zu den Auswirkungen auf das Kleinklima, das
auch Bestandteil der Planfeststellungsunterlagen zum Planfeststellungsabschnitt Nord wird,
stellt fest, dass eine Unterbrechung von Frischluftschneisen nicht auftritt. Eine Erhéhung des
Risikos von Spatfrostereignissen ist sehr gering und nur auf den Nahbereich der Béschungen
beschrankt. Im Einzelnen wird hierzu auf die den Planfeststellungsunterlagen beigefligte Um-

weltvertraglichkeitsstudie sowie auf das Kleinklimagutachten verwiesen.

Das Romerbrickchen liegt teilweise unter der RTW-Briickenkappe und bleibt unverandert nutz-

bar.
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3.6.3 Schallschutz

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Einige der eingereichten Stellungnahmen haben sich auch mit dem Thema Schallschutz be-

schaftigt.

Fur den Bereich Bahnhof Oberursel wurde darauf hingewiesen, dass bereits heute eine hohe
Larmbelastung durch den bestehenden Eisenbahnverkehr bestehe. Es wird insoweit gefordert,
z. B. eine Schallschutzmauer entlang der Gleise in dem Abschnitt Oberursel Bahnhof bis Les-

singstralRe / Ortsausgang Oberursel zu errichten.

Ferner wurde ausgefihrt, dass die Minderung durch den Einbau von Schienenstegabschirmun-
gen im Bereich der Bestandsstrecke voraussichtlich nicht ausreichend sei, da die Auslose-
schwellenwerte flr Larmsanierung auf 57 dB(A) (nachts) herabgesetzt werden sollen, sodass
im Bereich der Bestandsstrecke nicht von einer nachtlichen Zumutbarkeitsschwelle von 60

dB(A), sondern von 57 dB(A) auszugehen sei.

Beanstandet wurde des Weiteren, dass die Eingangsdaten der schalltechnischen Untersuchun-
gen (Zugfolge, Zugeinsatz, Geschwindigkeiten) in den Unterlagen zur friihen Offentlichkeitshe-

teiligung nicht angegeben worden seien.

Fur den Bereich des Neubauabschnitts im Planfeststellungsabschnitt Nord wurde fur den Be-
reich des Haltepunkts Eschborn Sud ausgefiihrt, dass hier mit erheblichen Larmproblemen zu
rechnen sei. Insoweit misse auch der Verkehrslarm durch die Autobahn in die Betrachtung
einbezogen werden. Ferner sei die Trassenfuhrung in Eschborn im Bereich zwischen Alfred-
Herrhausen-Allee und Sossenheimer Stral3e aufgrund der neuen Bebauung sehr eng angelegt,

sodass die Anforderungen an den Larmschutz nur schwer erflillbar seien.

Erwiderung:

Wie in den Unterlagen zur frithen Offentlichkeitsbeteiligung bereits dargelegt wurde, ist bei der
Beurteilung der Larmimmissionen zwischen der Betrachtung der Bestandsstrecke (Bad Hom-
burg bis zu der Ausfadelung im Bereich Eschborn) und der Betrachtung der Neubaustrecke im
Planfeststellungsabschnitt Nord zu unterscheiden.

Durch das geplante Vorhaben ergibt sich eine Verkehrsmehrung auf der bereits bestehenden
Strecke, die demzufolge auch eine Erhdhung der Schienenverkehrslarmimmissionen nach sich
zieht. Mangels baulichen Eingriffs in die Bestandsstrecke findet § 41 BImSchG in Verbindung
mit der 16. BImSchV jedoch in diesem Bereich keine Anwendung, sodass im Bereich der Be-
standsstrecke auch nicht die Einhaltung der Immissionsgrenzwerte geméanR der 16. BImSchV zu
gewabhrleisten ist, sondern lediglich im Rahmen einer Abwégungsentscheidung die Larmerho-

hung des Vorhabens zu beriicksichtigen ist.
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Vor diesem Hintergrund ist der Einbau von verbesserten Fenstern und schallgedammten LUf-
tungseinrichtungen als rein passive SchallschutzmalBnahme an allen betroffenen schutzwirdi-
gen Nutzungen fur einen wirksamen Schutz vorgesehen. Diese MaRnahmen erzielen eine ef-

fektive Schalldammung im Innenraum und ermaéglichen einen gesunden Schlaf.

Hinsichtlich der Neubaustrecke richtet sich die Beurteilung der Larmimmissionen und die Not-
wendigkeit zur Umsetzung von LarmschutzmafRnahmen hingegen nach den gesetzlichen Vor-
gaben in § 41 BImSchG in Verbindung mit der 16. BImSchV. Die Schallimmission aus dem
Betrieb der RTW wurde fur die Neubaustrecke im PfA Nord untersucht. Die schalltechnische
Untersuchung ist dabei zu dem Ergebnis gekommen, dass an allen Immissionsorten entlang
der Neubaustrecke die Immissionsgrenzwerte (vgl. 16. BImSchV) eingehalten werden, auch im
Bereich Eschborn Sid.

Ferner wurden die Gesamtlarmimmissionen unter Einbeziehung insbesondere des Stral3enver-
kehrs untersucht. Auch insoweit sind im Bereich der Neubaustrecke keine Uberschreitungen

der insoweit mal3geblichen verfassungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle gegeben.

MaRgeblich zur Beurteilung der Gesamtlarmimmissionen sind dabei nicht die vom Bund im Rah-
men seines freiwilligen Programms zur Sanierung bestehender Schienenverkehrsstrecken fest-
gelegten Ausloseschwellenwerte flr die LA&rmsanierung, sondern die vom Bundesverwaltungs-
gericht in standiger Rechtsprechung festgelegten Grenzwerte der Zumutbarkeitsschwelle.
Diese liegt fur Wohngebiete weiterhin bei 60 dB(A) nachts.

Alle Eingangsdaten und Berechnungsgrundlagen sowie die Berechnungsergebnisse sind im
Ubrigen in den erstellten schalltechnischen Gutachten wiedergegeben. Auch die Gesamtlarm-
immissionen (Schiene, Stral3e, Fluglarm) wurden entsprechend den Vorgaben aus der Recht-
sprechung untersucht und in einem gesonderten Gutachten dokumentiert. Die entsprechenden
Gutachten werden Gegenstand der Planfeststellungsunterlagen zum Planfeststellungsabschnitt
Nord werden.

3.6.4 Schutz von Wasserschutzgebieten (Trinkwasserbrunnen)

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Es wurde erfragt, ob durch Bau und Betrieb der RTW vorhandene Trinkwasserbrunnen beein-

trachtigt werden.

Erwiderung:

Infolge der RTW werden mit der verfolgten Vorzugstrasse im Wasserwerk Praunheim Il keine

Brunnen beeintrachtigt.
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3.7 Beginn und Durchfiihrung der BaumafRnahmen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Erfragt wurden die Eckdaten zur Durchfihrung der Baumaf3nahmen. Von Interesse waren dabei
vor allem der Beginn der Bauarbeiten und ob der Bau aller Planfeststellungsabschnitte in einem
Zug erfolgen werde. Ebenfalls erfragt wurde ein mdglicher Zeitpunkt zum Betriebsbeginn der
RTW.

Erwiderung:

Bis Ende 2017 soll die Genehmigungsplanung fir den PfA Nord abgeschlossen und der Plan-
feststellungsantrag zur Einleitung des Planfeststellungsverfahrens beim Regierungsprasidium
Darmstadt eingereicht werden. Die Dauer des Planfeststellungsverfahrens ist abhéngig vom
Verlauf des Verfahrens. Ob die vier Planfeststellungsabschnitte der RTW in einem Zug gebaut
werden, hangt unter anderem von der Laufzeit der einzelnen Verfahren ab. Ein verbindlicher
Termin fur den Baubeginn einerseits und die Inbetriebsetzung andererseits kann heute noch

nicht genannt werden. Ziel ist es, dass die RTW 2023 / 2024 den Betrieb aufnimmt.

3.8 Betrieb der RTW

Betreiber der RTW

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Mehrfach wurde die Frage gestellt, wer Betreiber der RTW werden soll.

Erwiderung:

Bezogen auf den Betrieb ist zwischen Streckenbetreiber (Infrastruktur) und dem Fahrbetrieb zu
unterscheiden. Der Betrieb der Infrastruktur erfolgt entsprechend dem Gesellschaftszweck der
RTW GmbH durch diese selbst. Fir die Durchfiihrung des Fahrbetriebes wird ein Betreiber erst

im Rahmen eines Ausschreibungsverfahrens noch ermittelt.

Fahrplan, Taktung und Fahrzeitersparnisse

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Viele Fragen und Anregungen kamen zum Fahrplan und zur Taktung der RTW. Es wurde dabei

insbesondere nach den Fahrzeiten, nach der Durchfiihrung von Nachtfahrten sowie dem kon-
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kreten Takt der RTW gefragt. Ferner wurde bezweifelt, dass sich mit der RTW tatséchlich Fahr-
zeitersparnisse gegeniiber dem bereits bestehenden OPNV realisieren lassen. Als Beispiel
wurde insoweit die Relation Bad Homburg bzw. Eschborn zum Flughafen genannt. Ferner
wurde zur weiteren Verkirzung der Fahrzeiten vorgeschlagen zu prifen, ob auf einige der neu

zu bauenden Haltestellen zunachst verzichtet werden kénnte.

Erwiderung:

Das Betriebskonzept der RTW sieht nach dem gegenwértigen Planungsstand den Betrieb von
zwei Linien vor, die sich im Kernbereich tberlagern. Diese beiden Linien sollen zum einen von
Bad Homburg und zum anderen von Frankfurt-Praunheim / Gewerbegebiet jeweils Gber Esch-
born, Frankfurt-Héchst, den Flughafen-Regionalbahnhof und Neu-Isenburg Bahnhof zum einen
bis zur neuen Haltestelle Birkengewann in Neu-lsenburg und zum anderen zum Bahnhof Drei-
eich-Buchschlag verlaufen. Es ist vorgesehen, dass die beiden Linien jeweils halbstindlich ver-
kehren und sich im Kernabschnitt zwischen Eschborn und Neu-lsenburg Bahnhof zu einem
Viertelstundentakt ergénzen. Die Linien sollen dabei jeden Wochentag sowie auch am Wochen-
ende verkehren. Zunéchst ist eine Betriebszeit der Linien fur den Zeitraum von 05:00 bis 01:00

Uhr vorgesehen. Ein konkreter Fahrplan steht derzeit aber noch nicht fest.

Aufgrund der Herstellung neuer direkter, umsteigefreier Fahrbeziehungen zwischen den im Nor-
den, Westen und Siden der Stadt Frankfurt liegenden Stadtteilen und Gemeinden / Stadten
werden sich auch die Reisezeiten entsprechend verkirzen. Nachfolgend seien einige Beispiele

zum Vergleich der Reisezeiten ohne (,heute”, einschlieRlich Buslinien) und mit der RTW darge-

stellt:
Streckenbeispiele Heute RTW
Fahrzeit in Minuten Fahrzeit in Minuten

233 Homburg - Eschborn | 5 (einmal umsteigen) Ca. 15 (direkt)

S(Ijzd Praunheim - Eschborn | ,, (einmal umsteigen) Ca. 7 (direkt)
Eschborn Sid - Hochst 26 (einmal umsteigen) Ca. 10 (direkt)
Hoéchst - Flughafen 23 Ca. 15 (direkt)
Flughafen - Neu-Isenburg 28 (einmal umsteigen) Ca. 15 (direkt)
Flughafen - Buchschlag 16 Ca. 15 (direkt)

Tabelle 2: Die Fahrzeiten der RTW im Vergleich
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Bezogen auf die beispielhaft im Rahmen der friihen Offentlichkeitsbeteiligung genannte Rela-

tion ergeben sich durch die RTW folgende Reisezeitgewinne:

Auf der Relation Eschborn Sid zum Regionalbahnhof Flughafen betragt der Reisezeitunter-
schied zu Gunsten der RTW 9 Minuten (ohne Umstieg 23 Minuten, mit Umstieg heute 32 Minu-
ten). Von Bad Homburg zum Regionalbahnhof Flughafen betragt der Reisezeitunterschied zur
heutigen Situation 3 Minuten. Auch bei geringen Reisezeitgewinnen besteht auRerdem der Vor-

teil einer umsteigefreien Verbindung der RTW.

Im Rahmen der Nutzen-Kosten-Untersuchungen wurde das Verhéltnis der Kosten zum Nutzen
der RTW anhand des prognostizierten Bevolkerungswachstums und der daraus folgenden Ver-
kehrsnachfrage detailliert untersucht. Der Verzicht auf einzelne Haltestellen hatte zur Folge,
dass dadurch auch weniger Fahrgéste von der RTW aufgenommen werden kénnen. Dies wie-
derum wirde sich negativ auf den Nutzen der RTW auswirken. Die ausgewahlten Haltepunkte
der RTW stellen, bezogen auf den prognostizierten Verkehrsbedarf, eine angemessene ortliche
Bedienungsqualitat im Verhaltnis der zu bewéltigenden Reisedistanz dar. Mit dem Verzicht auf

Haltepunkte kénnte das verkehrliche Ziel der RTW nicht optimal erreicht werden.

Storungsfreier Betriebsablauf

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Ferner wurde hinterfragt, ob ein gemeinsamer stérungsfreier Betrieb der RTW zusammen mit
den bereits vorhandenen S-Bahnen / Regionalziigen auf den Bestandsstrecken maéglich ist. Vor
allem bezogen auf den Regionalbahnhof am Terminal 1 des Frankfurter Flughafens, der bereits
heute Uberlastet sei, wurde dies bezweifelt. Durch die RTW werde sich an dieser Stelle die
Uberlastung sogar noch steigern und dadurch sich die Betriebsqualitat auch bei den bereits

bestehenden Linien verschlechtern (haufigere und groRere Verspatungen).

Erwiderung:

Mittels einer Eisenbahnbetriebswissenschaftlichen Untersuchung (kurz: EBWU) durch die Deut-
sche Bahn, im Auftrag des Vorhabentragers, wurden durch eine Betriebssimulation mit dem
Verfahren RailSys die Auswirkungen auf die Betriebsqualitéat und die Kapazitat des bestehen-
den Schienenpersonenverkehrs bei Realisierung der RTW untersucht. So wurde eine Betriebs-
simulation des relevanten Netzausschnitts im Knoten Frankfurt auch mit unterschiedlichen Ver-
kehrsfihrungsvarianten und Infrastrukturvarianten im Bahnhof Frankfurt Stadion durchgefuhrt.
Zudem wurden unterschiedliche Betriebs- und Infrastrukturvarianten insbesondere fir den
RTW-Endbahnhof Bad Homburg durchgefiihrt und dabei die Effekte auf die Betriebsqualitat der
RTW und des tbrigen SPNV untersucht. Ferner waren die kapazitiven Auswirkungen insbeson-
dere in den Bereichen: Ostkopf Bahnhof Hochst, Einfadelung der RTW in die Strecke 3640 bei
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Sossenheim, Sidkopf Bahnhof Bad Homburg, Neu-Isenburg — Stadion und Flughafentunnel
Gegenstand der EBWU.

Dabei hat sich ergeben, dass die Betriebsqualitat der RTW-Linien aufgrund hoher Fahrzeittiber-

schiisse und Haltezeitreserven im wirtschaftlich-optimalen Bereich liegt.

Bezogen auf den Flughafen-Tunnel wurden verschiedene MafRnahmen ermittelt, die zur Errei-
chung eines akzeptablen Betriebsablaufs umzusetzen sind. Zur Reduzierung der Behinderun-
gen im Tunnel muss u. a. ein zusétzliches Blocksignal zwischen Frankfurt-Flughafen und Frank-
furt-Stadion erganzt werden. Dies wurde bereits mit der DB abgestimmt und wird von dieser im

Zuge der Realisierung von Gateway Gardens umgesetzt.

Alle tibrigen SPNV-Verkehre im Bereich der Homburger Bahn, Hochst-Sossenheim, Neu-Isen-
burg und Dreieich-Buchschlag werden nur gering durch die zusatzlichen RTW-Zuge beeinflusst.
Dies liegt in erster Linie an hohen Punktlichkeit, die bei der RTW durch die grof3en Reservezei-

ten zu erwarten ist.

Mit der Umsetzung der in der EBWU vorgeschlagenen Mal3nhahmen kann ein ordnungsgemalier
Betrieb der RTW zusammen mit dem bereits bestehenden Schienenpersonenverkehr sicherge-

stellt werden.

Fahrgastaufkommen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Verschiedene Fragen wurden zum prognostizierten Fahrgastaufkommen, vor allem fir die gro-

Beren Orte, wie Bad Homburg, Oberursel und Steinbach gestellt.

Erwiderung:

Sowohl die Trassenfiihrung als auch die Haltestellen der RTW wurden im Rahmen einer Nut-
zen-Kosten-Untersuchung (aus dem Jahr 2011) untersucht. Dabei sind auch entsprechende
Prognosen uber die einzelne Nutzung der jeweiligen Haltestellen eingeflossen. Nach der Nut-
zen-Kosten-Untersuchung aus 2011 stellt sich das Fahrgastaufkommen an den Haltestellen im
PfA Nord wie folgt dar:
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Bad Homburg ca. 5.600 Fahrgaste
Oberursel Bf ca. 2.870 Fahrgéaste
Oberursel / Stierstadt ca. 1.300 Fahrgéaste
Oberursel WeilRkirchen / Steinbach ca. 1.360 Fahrgaste
GE Praunheim ca. 910 Fahrgaste

Eschborn Ost ca. 430 Fahrgaste

Eschborn Sid ca. 5.080 Fahrgaste
g?rlstsrgggenschein Siedlung / Dusseldor- ca. 3.090 Fahrgéste

Tabelle 3: Prognostiziertes Fahrgastaufkommen

Fahrzeuggestaltung

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Verschiedene Stellungnahmen haben sich mit der Ausstattung und Gestaltung der Fahrzeuge
der RTW beschaftigt. Erfragt wurde insoweit die technische Ausstattung und das Platzangebot
bzw. die Kapazitat in den Fahrzeugen. Es wurde angeregt, dass die Fahrzeuge Uber ausrei-
chend Abstellplatz sowohl fur groRes Gepack als auch Kinderwagen, Rollstiihle oder Elektro-
Scooter verflgen sollten. Auch das Angebot von Sitz- und Stehpléatzen ist relevant. Ebenfalls
wurde nach der Geschwindigkeit der Fahrzeuge (Leistungsfahigkeit) gefragt. Ferner wurde an-
geregt, dass auch die Mitnahme von Fahrradern im Berufsverkehr gewéhrleistet sein sollte. Des
Weiteren sollte auch Uber die Einrichtung von kostenlosem WLAN in den Fahrzeugen nachge-

dacht werden.

Ferner wurde die Frage gestellt, warum nicht generell S-Bahn-Fahrzeuge fur die RTW einge-
setzt werden kdnnen. Von anderer Seite wurde die Frage gestellt, wie es aufgrund der unter-
schiedlichen Breiten und Bahnsteighthen mdglich sein kann, dass eine Strallenbahn auf einer

S-Bahnstrecke fahren kann.

Angemerkt wurde zudem, dass die Anschaffung und Zulassung von Zweisystem-Fahrzeugen
kompliziert sein kdnne und zudem sehr hohe Kosten produzieren wirde. Dariiber hinaus wurde
angeregt, die Zahl der zu bestellenden Fahrzeuge, bei einer prognostizierten Fahrgastanzahl
von 15.000 Personen, fir den am starksten frequentierten Abschnitt zwischen Héchst und dem

Flughafen, zu erhéhen.

Erwiderung:

Es werden an die BOStrab angelehnte Fahrzeuge eingesetzt werden, die auch eine EBO-

Zulassung besitzen werden, um auch die bestehenden Eisenbahnstrecken befahren zu kénnen.
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Vergleichbare Modelle gibt es z. B. bereits in Karlsruhe, Kassel und in Saarbriicken. Die Befah-
rung von Strecken mit unterschiedlichen Stromarten kann dadurch sichergestellt werden, dass
die Fahrzeuge der RTW auf den inneren Betrieb mit 750 V AC ausgelegt sein werden. Uber
weitere technische Einrichtungen, wie Transformator, Gleichrichter und Systemwahlautomatik
konnen sie aber beim Befahren der Systemtrennstellen selbsttétig zwischen 750 Volt AC im
StralRenbahn- und 15 kV DC im Eisenbahnnetz umschalten. Die unterschiedlichen Breiten und
die daraus resultierenden Abstande zu den Bahnsteigen werden durch fahrzeugtechnische Ein-

richtungen ausgeglichen.

S-Bahn-Fahrzeuge erflllen insbesondere hinsichtlich der Fahrzeugbreite nicht die Anforderun-
gen, um nach BOStrab am Verkehr des offentlichen Strallenraumes teilnehmen zu kénnen. Mit
S-Bahn-Fahrzeugen kénnten beispielsweise Streckenabschnitte wie die Leunastral3e oder die
Durchfahrung von Neu-lsenburg nicht realisiert werden. Die Bauarten der fir die RTW ange-
dachten Ziuge zeichnen sich besonders durch ihr Bremsvermdgen, geringere Achslasten und
die Mdglichkeit raumsparend trassierte Gleisradien befahren zu kénnen aus und unterscheiden

sich hierdurch von den Bauarten der ausgefiihrten S-Bahn-Baureihen.

Die Fahrzeuge werden als Zug eine maximale Lange von 100 m und eine Zugbreite von 2,65 m
haben und damit ca. 750 Fahrgéaste befordern kénnen. Da das Fahrzeug erst noch bestellt wer-
den muss, kénnen derzeit keine weitergehenden Details zur Fahrzeugausstattung gemacht
werden. Im Ubrigen wird auf die geltenden Beférderungsbedingungen des RMV bezogen auf

die Mithahme von Fahrradern hingewiesen.

Die Umsetzung einer Zweisystem-Bahn ist als das am besten geeignete Verkehrssystem zur
Erreichung der verkehrlichen Zwecke auch vor dem Hintergrund der Gesamtkosten ermittelt

worden.

Es bestehen derzeit keine Anhaltspunkte dafiir, dass die Anzahl der anzuschaffenden Fahr-

zeuge erhoht werden muss.

Fahrtkosten / Ticketpreise

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Erfragt wurden des Weiteren die Fahrpreise und die Tarifzugehdérigkeit.

Erwiderung:

Die RTW soll Teil des gesamten 6ffentlichen Nahverkehrssystems im Rhein-Main-Verkehrsver-
bund (RMV) werden und deshalb ganz normal mit dem Verbundtarif nutzbar sein. Die Fahr-
preise werden entsprechend der zum Zeitpunkt der Betriebsaufnahme geltenden Preissyste-

matik festgelegt.
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3.9

Verfahrensfragen

Zeitpunkt der friihen Offentlichkeitsbeteiligung

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Es wurde vorgebracht, dass die frilhe Offentlichkeitsbeteiligung zum PfA Nord nicht ,friihzeitig*

genug erfolgt sei, da bereits viele Varianten aussortiert worden seien.

Erwiderung:

Die frihe Offentlichkeitsbeteiligung ist in § 25 Abs. 3 HVWVfG geregelt. Demnach soll die friihe
Offentlichkeitsbeteiligung ,friihzeitig“ erfolgen. Der Gesetzgeber hat jedoch keine konkrete De-
finition des Zeitpunkts zur Durchfiihrung festgelegt, sondern die konkrete Ausgestaltung des
Verfahrens dem Vorhabentrager tiberlassen. Die friihe Offentlichkeitsbeteiligung soll dabei ge-
maf § 25 Abs. 3 Satz 2 HVwWVIG lediglich mdglichst bereits vor Stellung eines Antrags stattfin-
den, obwohl dies nicht zwingend nétig ist. Um die friine Offentlichkeitsbeteiligung auch zielfiih-
rend durchfuhren zu kénnen, bedarf es einer gewissen Konkretisierung der Planung, um ent-
sprechend den gesetzlichen Vorgaben bereits Angaben tber die Ziele des Vorhabens, die Mittel
es zu verwirklichen, und die voraussichtlichen Auswirkungen des Vorhabens informieren zu
konnen. Unter Beriicksichtigung dieser Vorgaben wurde der Zeitpunkt fur die Durchfihrung der

frihen Offentlichkeitsbeteiligung fiir den PfA Nord gewahlt.

Planfeststellungsunterlagen

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Es wurde gefordert, dass den Planfeststellungsunterlagen ein Verkehrsgutachten, eine volks-
wirtschaftliche Nutzen-Kosten-Rechnung, eine wirtschaftliche Bewertung der Stromkosten zum
einen bei 750 V AC und zum anderen bei 15 kV DC, eine Ubersicht zu Fahrzeiten, die Ein-
gangsdaten der schalltechnischen Untersuchung sowie eine Untersuchung zu Unfallrisiken bei

Fahren auf Sicht beigefligt werden sollen.

Erwiderung:

Fir die RTW wurden Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) durchgefihrt, die zur Zeit weiter

aktualisiert werden.

Fur den Planfeststellungsabschnitt Nord wurden die erforderlichen schalltechnischen Untersu-
chungen erstellt, die Gegenstand der Planfeststellungsunterlagen sind. In den Gutachten ist
dargelegt, welche Parameter (u. a. Geschwindigkeit, Zuglangen, Zugzahlen etc.) den Berech-

nungen zu Grunde gelegt wurden.
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Zu der geforderten Betrachtung einer Untersuchung von Unfallrisiken bei Fahren auf Sicht ist
drauf hinzuweisen, dass ein Fahren auf Sicht entsprechend der geltenden Regeln der BOStrab
aufgrund der gefahrenen Geschwindigkeiten auf den insoweit maR3geblichen Bereichen zulassig
ist. Soweit nach den Vorgaben der BOStrab erforderlich, werden entsprechende zugsicherungs-
technische Signalisierungen im BOStrab-Bereich der RTW umgesetzt.

Anwendbares Planfeststellungsrecht:

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

In einer Stellungnahme wurde das Thema des anwendbaren Fachplanungsrechts fur die Rea-
lisierung der hier vorgesehenen Zwei-Systembahn angesprochen und in Frage gestellt, ob es
moglich ist, den Umbau von Eisenbahnanlagen auf der Grundlage des fur Stral3enbahnen ein-
schlagigen PBefG in Verbindung mit den Regelungen des Hessischen Verwaltungsverfahrens-
gesetz Uber Planfeststellungsverfahren mit zu genehmigen. Zur Begriindung wurde vorgetra-
gen, dass der Bund fiir den Regelungsbereich der Eisenbahnen die Gesetzgebungskompetenz
habe und daher entsprechende Umbaumaf3nahmen nicht tber Landesrecht genehmigt werden

darfen.

Erwiderung:

Weder bezogen auf die rechtliche Zulassigkeit der Genehmigung der erforderlichen Anpas-
sungsmafinahmen an der Bestandsstrecke im PfA Nord noch hinsichtlich der Planrechtfertigung
bestehen seitens des Vorhabentragers Bedenken. Bei den im PfA Nord zu errichtenden Neu-
bauabschnitten handelt es sich um die Errichtung einer Stralenbahn im Sinne des § 4 Perso-
nenbeférderungsgesetz (PBefG), fur die ein Planfeststellungsverfahren nach §§ 28 ff. PBefG
durchzufiihren ist. Die Neubauabschnitte werden nach den Regeln der Verordnung Uber den
Bau und Betrieb von Stralienbahnen (BOStrab) gebaut und betrieben werden; sie sind also auf
den Betrieb durch StraRenbahn- bzw. Stadtbahnfahrzeuge angelegt. Die RTW dient im PfA
Nord auch der Beférderung im Orts- und Nachbarschaftsbereich im Sinne des 8§ 4 PBefG. Zum
Nachbarschaftsbereich gehéren nach der Gesetzesbegrindung (BT-Drs. 3/255, S. 25) neben
den Nachbarorten auch Siedlungen, Arbeitsstatten usw., auch wenn sie nicht mehr zum Nach-
barort gehéren. Der Begriff schlieRt auch solche Orte ein, die nicht unmittelbar mit ihrer Ge-
meindemarkung aneinandergrenzen, aber in einem weiteren Sinne einander benachbart sind.
Dies ist bei Orten der Fall, die zwar nicht unmittelbar aneinander angrenzen, die aber einem
einheitlichen, eng verflochtenen Wirtschafts- und Verkehrsraum angehdren, der nahverkehrs-
mafig durch ein enges Liniennetz erschlossen ist oder jedenfalls eine solche Erschlieung er-
fordert, was bezogen auf den hier betroffenen raumlichen Bereich des Ballungsraums Frankfurt
Rhein-Main der Fall ist. Dass die RTW im PfA Nord streckenweise bestehende Eisenbahnstre-
cken mitbenutzt, steht deren Einordnung als Stralenbahn in diesem Streckenbereich nicht ent-

gegen (vgl. hierzu auch die Gesetzesbegriindung BT-Drs. 3/255, Seite 25).
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Die erforderlichen insgesamt betrachteten kleineren Anpassungen / Anderungen an den beste-
henden Eisenbahnstrecken im PfA Nord, also die Anderungen im Bereich des Bahnhofs Bad
Homburg sowie fir die Ausfadelung aus der Bestandsstrecke 3611 werden als notwendige Fol-
gemalnahmen gemafl § 75 Abs. 1 Satz 1 Halbsatz 2 Hessisches Verwaltungsverfahrensgesetz
(HVWV{G) im Rahmen der Planfeststellung der RTW (PfA Nord) mit genehmigt.

Der Hinweis in der Stellungnahme, dass aufgrund der unterschiedlichen Gesetzgebungskom-
petenzen die Zulassung von notwendigen FolgemaRnahmen an Anlagen, die einer bundes-
rechtlichen Planfeststellung unterliegen, nicht zulassig sei, ist rechtlich nicht zutreffend. Zum
einen ist darauf hinzuweisen, dass es sich auch bei der Planfeststellung auf der Grundlage des
PBefG um ein bundesrechtlich geregeltes Planfeststellungsverfahren handelt, das nach den
Regelungen Uber die Vollzugszustandigkeit von Gesetzen im Grundgesetz (Art. 83 und Art. 84
GG) lediglich von Landesbehoérden nach dem jeweiligen Landesrecht vollzogen wird (vgl. auch
§ 1 VwV{G des Bundes), wobei die bundesrechtlichen Regelungen dem Landesrecht als spezi-
ellere Regelungen vorgehen. § 100 Nr. 2 VWV{G gestattet es im Ubrigen den Landern, dass fiir
Planfeststellungen, die auf Grund landesrechtlicher Vorschriften durchgefiihrt werden, die Kon-

zentrationswirkung auch gegenuber nach Bundesrecht notwendigen Entscheidungen gilt.

3.10 Sonstiges

Verlangerung der U2

Zusammenfassung der Stellungnahmen:

Im Rahmen der frithen Offentlichkeitsbeteiligung fiir den PfA Nord der RTW wurde ferner darauf
hingewiesen, dass eine Verlangerung der U2 bis hach Bad Homburg sehr wichtig sei. Aul3er-

dem wurde eine Verlangerung der U2 zum Riedberg vorgeschlagen.

Erwiderung:

Die vorgeschlagene Erweiterung der Infrastruktur liegt nicht innerhalb des Planungsraums der
RTW und ist nicht vom Vorhabensziel der RTW umfasst. Im Ubrigen ist darauf hinzuweisen,
dass der Planfeststellungsbeschluss zur Verlangerung der U2 bis nach Bad Homburg bereits
2016 vom Regierungsprasidium Darmstadt erlassen wurde. Vorhabentragerin ist insoweit die
Stadt Bad Homburg.
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