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Probleme mit der Regionaltangente West in Frankfurt am Main

Dr. Georg Speck

Die Regionaltangente West (RTW) ist ein
Schienenprojekt fiir den Regionalverkehr im
Raum Frankfurt am Main. Sie soll tangential
westlich an der Frankfurter Kernstadt vorbei
eine attraktive neue Verbindung von Bad
Homburg, Frankfurt-Praunheim und Bad
Soden im Norden Uber Héchst und den
Flughafen bis hin nach Neu-lsenburg und
Dreieich-Buchschlag im Siiden herstellen.
Nach Aussage des Geschéftsfihrers der
RTW Planungsgesellschaft, Horst Amann,
soll die Frage einer Verlangerung bis Langen
im Sommer 2024 entscheidungsreif sein [1].
Die Neubauabschnitte sollen als Stadtbahn
(BOStrab) errichtet und betrieben werden.
Ansonsten soll verhandene Infrastruktur der
DB InfraGO [2] mitbenutzt und nach der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung (EBQO)
teils um- und ausgebaut werden. Im zentra-
len Frankfurter Abschnitt ist durch die Uber-
lagerung zweier Linien ein 15-Minuten-Takt,
sonst ein 30-Minuten-Takt geplant. Insge-
samt soll das Netz rund 52 Kilometer (davon
22 Kilometer neu) umfassen.

Baubeginn war am 16. Mai 2022 am Frank-
furter Bahnhof Stadion, nachdem fiir den
Planfeststellungsabschnitt Stid 1 am 26. Ja-
nuar 2022 durch das hessische Regierungs-
prasidium Darmstadt (RP) die Planfeststel-
lung erfolgt war. Am 22. Juni 2023 erging der
Beschluss fir den Nordabschnitt. Gegen ihn
wird von Eschborner Landwirten vor dem
Hessischen Verwaltungsgerichtshof in Kas-
sel (VGH) geklagt. Trotzdem gab es am
22. Dezember 2023 den ersten Spatenstich.
Es fehlen noch die Beschllsse flr den Mit-
telabschnitt, den die Projektgeselischaft im
Sommer 2024 erwartet. Fir den zweiten
Slidabschnitt nach Neu-Isenburg hinein wird
mit der Planfeststellung im vierten Quartal
2025 gerechnet.

Den allseits gelobten vermeintlichen Vor-
zugen der RTW wurde bereits in [3] eine
Reihe von Kritikpunkten entgegengestelit.
Aktuelle Entwicklungen geben nun Anlass,
diese zu ergdnzen und zu scharfen.

Zunichst fielen Politik und Offentlichkeit in
dem nordwestlich von Frankfurt gelegenen
Stadtchen Bad Soden aus allen Wolken, als
sie Ende Mérz 2024 aus der Presse erfahren
mussten, dass die halbstiindlich verkehren-
de Regionalbahnlinie BB11 nach Frankfurt
Héchst ab 29. Marz bis zur angestrebten
Inbetriebnahme der RTW Ende 2028 aus-
fallen soll. Grund seien vorbereitende Arbei-
ten. Anstatt neun Minuten mit dem Zug sah
der Fahrplan fiir die Ersatzbusse eine Fahr-
Zeit von 38 Minuten vor.

Am 12. April berichtete der Hessische
Rundfunk in der Hessenschau, dass die DB
InfraGO die Arbeiten im Bahnhof Hochst
gestoppt und bei Zuwiderhandlung recht-
liche Schritte angedroht habe. Zeitgleich
wurde mitgeteilt, dass der Projekigesell-
schaft die Mittel erneut ausgingen und Fach-
leute die Kosten des Projekts nunmehr auf
1,8 Milliarden Euro schéatzten. 2019 wurden
sie noch mit zirka 1,12 Milliarden Euro ange-
geben.

Bereits am 11. Méarz wurde die europaweite
Ausschreibung fiir die Fahrzeuge der RTW
unter anderem mit Anforderungen zur Barrie-
refreiheit und zu den Fristen fur die Auftrags-

vergabe gestartet. Dies gibt Anlass auch
darauf einzugehen.

Und schliesslich hat das Eisenbahn-Bundes-
amt (EBA) am 13. Marz den Planfest-
stellungsbeschluss fir eine begrenzte, die
Bauweise betreffende Plandnderung der im
Oktober 2021 planfestgestellten zweiten
Baustufe im Knoten Frankfurt-Stadion er-
lassen. Diese Baustufe vom Ostkopf des
Bahnhofs nach Norden bis (ber den Main
betrifft zwar die RTW nicht unmittelbar, ist
aber zusammen mit den dort laufenden
Massnahmen flr die RTW bedeutsam fur die
Fahrmdglichkeiten im Bahnhof und damit fir
eine spétere Sidtangente mit VerknUpfung
zur RTW sowie fur Glterziige auf der sid-
mainischen Mainbahn. Die Planungen von
Bund, Bahn und RTW erscheinen hier als
wenig koordiniert, mit gravierenden negati-
ven Folgen fir den Bahnverkehr.

Planungsmangel in Hochst

Als Griinde fur den verordneten Stopp der
Arbeiten im Bahnhof Héchst wurden eine
fehlende Planfeststellung, mangelnde Plan-
unterlagen und eine nicht belastbare Termin-
planung angegeben.

Fakt ist, dass dem Baustopp die unangekiin-
digte Einstellung des Zugbetriebs der RB11
vorausging, mit deutlich langeren Fahrzeiten
der Ersatzbusse (siche oben). Das brachte
Politik und Offentlichkeit vor Ort auf und
hat sensibilisiert. Inzwischen wurden rasch
schnellere Busverbindungen mit Fahrzeiten
von 28 und 18 Minuten eingerichtet. Der
Ausfall der Zlige besteht jedoch weiter. Als
Grund verweist die RTW-Planungsgesell-
schaft auf laufende Kampfmittel- und Kabel-
sondierungen. Fir die Vorbereitung eines
Tunnels unter den bestehenden Gleisen
waren aber anscheinend auch Arbeiten vor-
gesehen, an die die DB und das EBA hohere
Anforderungen stellen, allem voran einen
rechtskréftigen Planfeststellungsbeschluss,
der von der Planungsgesellschaft im Som-
mer erwartet wird. Daneben verlangen DB
und EBA fUr Bauarbeiten an den Bahn-
anlagen die Einhaltung ihrer technischen
und organisatorischen Richtlinien sowie Zer-
tifizierungen.

In den bisher ergangenen Planfeststellungen
heisst es unter anderem, dass zur Erfll-
lung der den Eisenbahnen obliegenden
Sicherheitspflichten nach § 4 Abs. 3 AEG
in Anlehnung an die Verwaltungsvorschrift
VV-Bau des EBA geeignete Bauvorlagebe-
rechtigte, Bauliberwacher Bahn sowie Inbe-
triebnahmeverantwortliche zu bestellen und
vor Bauausflhrung zu benennen seien, Die-
se mussten Uber eine hinreichende Sach-
kunde in der Eisenbahntechnik verfligen.
Bezogen auf die jeweilige Baumassnahme
mussten sie ferner Kenntnisse im Eisen-
bahnbetrieb, die erforderliche Erfahrung und
personliche Eignung besitzen. [4]

Diesen Anforderungen hat die Planungs-
gesellschaft offenbar nicht vollumfanglich
entsprochen. Deren Geschéftsfiihrer hat die
Méngel indirekt zugegeben, indem er auf
fehlende Fachkrafte verwiesen hat. In einem
Eisenbahn-Internetforum finden sich Aus-
sagen, welche die Kompetenz bei der Pla-

nungsgesellschaft in Frage stellen. Das zu-
sammen schirt Zweifel an der Qualitat der
Planung sowie am Vorgehen generell, nicht
nur in Hoehst. In Anbetracht der Sicherheits-
relevanz der einzuhaltenden Vorschriften
und des Interesses der Allgemeinheit an
einem sicheren Bahnbetrieb wére nun eine
klare Aussage der Projektbeteiligten dariiber
angebracht, dass es bei den Arbeiten in
Héchst und an anderen Baustellen der RTW
keine Abstriche bei der Sicherheit geben
wird,

Die DB bendétigt weiter unbedingt verldss-
liche Termine flir die Arbeiten im Bahnhof
Héchst, weil aufgrund der Generalsanierung
der Riedbahn Frankfurt — Mannheim ab
15, Juli 2024 finf Monate lang zusétzliche
Zlge Uber Hochst gefuhrt werden sollen.
Ob die RTW angesichts der Verzégerung
dennoch wie geplant Ende 2028 in Betrieb
gehen kann, wisse man laut Amann erst in
ein, zwei oder drei Jahren [5].

Kostensteigerungen

Der starke Anstieg der Einheitspreise fiir
Material und Arbeit in den letzten Jahren ist
von der Planungsgesellschaft nicht zu ver-
antworten. Er wirde das Mutzen-Kosten-
Verhaltnis nur dann verschlechtern, wenn
sich die Nutzenkomponenten weniger ent-
wickeln. Kostensteigerungen aufgrund man-
gelhafter Planung und Zeitdruck wéren je-
doch sehr wohl der Planungsgesellschaft
anzulasten. Das betrifft auch Kosten fir ei-
nen mehrjahrigen Verkehr mit Ersatzbussen,
fur die mit der eingangs angesprochenen
Sperrung einhergehende Verlagerung auf die
Strasse und flr langere Reisezeiten, die bis-
her vermutlich nicht kalkuliert waren. Und
schliesslich fihrt jede Verzégerung zu einer
Verschlechterung des Verhdltnisses, weil be-
reits getatigte Aufwendungen langer verzinst
werden missen und der Nutzen spéter ein-
tritt, also abgezinst werden muss. Es handelt
sich nach dem Baustart zwar um ein laufen-
des Vorhaben, flr das in der Regel keine
neuen Berechnungen aufgestellt werden,
doch kénnte nachgeprift werden, ob nicht
schon von Anfang an absehbare Kostenpo-
sitionen und -entwicklungen ausser acht ge-
lassen wurden. In diesem Fall kime es dann
darauf an, ob dies leichtfertig oder gar be-
wusst geschah.

Die genaue Rechnung zu Nutzen und Kosten
wird weiter geheim gehalten, obwohl sie flr
die Planrechtfertigung und die Finanzierbar-
keit bedeutsam ist. Eine Auslegung samt-
licher Unterlagen, die méglicherweise erfor-
derlich sind, um die Rechtmaéssigkeit der
Planung umfassend darzutun oder den fest-
gestellten Plan vollziehen zu kénnen, sei
nach Aussage des RP nicht erforderlich. Die-
se Unterlage sei fur die Frage der Eignung
des Vorhabens zur Erreichung des Planungs-
ziels, also fir die Frage der Planrechtferti-
gung. aber auch fir die Variantenentschei-
dung unerheblich. Allerdings besagt Artikel
14 Absatz 3 GG, dass eine Enteignung nur
zum Wohl der Allgemeinheit zuldssig ist.
Daraus folgt, dass enteignungsbetroffene
Private eine umfassende gerichtliche Kon-
trolle der Planrechtfertigung verlangen kén-
nen. Ein Projekt, das die Allgemeinheit in der
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Summe mehr belastet als es ihr nutzt, kann
schwerlich von Uberragender Bedeutung flr
das Allgemeinwohl sein. Wie dies der VGH in
dem laufenden Klageverfahren sieht, bleibt
abzuwarten.

Da nun der Planungsgesellschaft nach dem
erwdhnten Bericht des Hessischen Rund-
funks bald das Geld ausgehen konnte,
stehen hohere Beitrdge der kommunalen
Gesellschafter im Raum. Fur Frankfurt sei
das ein Betrag von bis zu 100 Millionen Euro,
der im Haushalt der Stadt wohl nicht ein-
gepreist ist. Auf die gestiegenen Kosten und
deren weitere Entwicklung, die ja auch von
den in der Planfeststellung auferlegten
Massnahmen abhéngen, wollte Amann nicht
naher eingehen. Dies sei eine vertrauliche
Angelegenheit des Aufsichtsrats. Die Zahlen
wirden aber zu gegebener Zeit 6ffentlich ge-
macht werden. Angesichts der Bedeutung
sowoh! fir den Fortgang des Projekts als
auch fur das laufende Klageverfahren und
die kommunale Finanzplanung sollte man
sich damit nicht allzu viel Zeit lassen. Das
offentliche Interesse ist gross, auch daran,
welche Politikbereiche Federn lassen mis-
sen, um die steigenden Kosten der RTW zu
finanzieren. Das Land Hessen ist nach dem
Gesellschaftervertrag von der Nachschuss-
pflicht ausgenommen. Andere Nahverkehrs-
projekte in Frankfurt mit besserer Wirtschaft-
lichkeit kénnten dem Rotstift zum Opfer
fallen. Auch drohen bereits jetzt mangels
finanzieller Mittel Leistungseinschréankungen
im SPNV und OPNV.

Fahrzeuge fiir die RTW

Zur Herstellung der vorgeschriebenen Bar-
rierefreineit an allen Bahnsteigen verlangt die
im Marz 2024 gestartete Rollmaterial-Aus-

Visualisierung der RTW-Bricke Uber die Gleise
vom Bahnhof Stadion nach Niederrad; man er-
kennt den fir die geplanten Fernverkehrsgleise
freigehaltenen Raum (Visualisierung: RTW Pla-
nungsgeselischaft).

schreibung bei jedem Fahrzeug je Seite min-
destens eine Tur fur 76, 80 und 96 Zenti-
meter hohe Bahnsteige. Dazu wére es aber
erforderlich, dass sich Rollstuhifahrer im
Fahrzeug ber Rampen von Tir zu Tir be-
wegen kénnen, um zu dem jeweils passen-
den Ausgang zu gelangen. Dies ware nicht
nur bei vollbesetzten Zigen problematisch,
sondern ginge wegen der dazu erforder-
lichen breiten G&nge und Raum zum Wen-
den von Rollstihlen an jeder Tlr zu Lasten
von Sitzplatzen in den innen nur etwa
2.5 Meter breiten Fahrzeugen. Und es wére
vor jedem Halt am Bahnsteig und im Fahr-
zeug rechtzeitig mitzuteilen, bei welchen
Taren ein barrierefreier Aus- und Einstieg
moglich ist. Die Stabsstelle fur Inklusion bei
der Stadt Frankfurt hat sich auf Anfrage dazu
bis Redaktionsschluss nicht gedussert.

Die Ausfihrung des RP dass das Problem
der unterschiedlichen Bahnsteighthen be-
reits im Eisenbahnrecht angelegt sei, wirkt
ausfllichtig. Denn bei einer RTW im Eisen-
bahnsystem hatten alle Bahnsteige, die jetzt
mit 80 Zentimeter Hohe angelegt werden, im

S-Bahn-Mass mit 96 Zentimeter errichtet
werden kénnen. Man hatte auch den breiten
Spalt vermieden, der bei den schmalen
Stadtbahnfahrzeugen mit einem Schiebstritt
zu Uberwinden ist. Gerade die Stufe von
20 Zentimeter Hohe beim Ein- und Ausstieg
an den Turen mit 76 Zentimeter hohem
Wagenboden und vorstehendem Schiebe-
tritt an 96 Zentimeter hohen Bahnsteigen bei
fehlender seitlicher Haltemoglichkeit diirfte
vielen Personen Schwierigkeiten bereiten.
Ausserdem wird wegen der unterschied-
lichen Wagenbodenhéhe an den Tiren
selbst an 80 Zentimeter hohen BOStrab-
Bahnsteigen ein barrierefreier Fahrgast-
wechsel nur an einzelnen Tlren mdéglich
sein. Dem gesetzlichen Ziel einer méglichst
weitgehenden Barrierefreiheit wird also mit
der Zweisystem-RTW nicht entsprochen.

Fir das planmaéssige Durchlaufen eines Ver-
fahrens zur Erlangung der Inbetriebnahme-
genehmigung flr die Fahrzeuge gibt ein
Leitfaden des Bundesverkehrsministeriums
Auskunft. Danach sei bis zur Lieferung
des ersten Exemplars beispielsweise eines
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neuen elektrischen Regionaltriebzugs je
nach Entwicklungsaufwand ein Zeitraum von
drei bis vier Jahren zu kalkulieren. Dem
schliesse sich die Dauer fUr die Fertigung bis
zur Auslieferung der Serie an. Der Zeitbedarf
werde wesentlich durch den Produktions-
vorlauf bis zum ersten Fahrzeug von zirka
einem Jahr bestimmt. Je nach Abweichung
von vorhandenen Typen wilrden dann Pro-
zesszeiten von rund zwei bis drei Jahren bis
zur Aufnahme der Serienfertigung erreicht
werden. Fur die eigentliche Fertigung von
20 Fahrzeugen sei dann mit acht Monaten zu
rechen [6]. Fir die RTW werden voraussicht-
lich etwa 30 Einheiten zu jeweils 50 Meter
Lange bendtigt. Wenn die Vergabeentschei-
dung Ende 2024 / Anfang 2025 getroffen
werden saoll und sich tatsdchlich ein Anbieter
zu den Bedingungen gefunden hat, diirfte
somit kaum ausreichend Zeit verbleiben,
Ende 2028 den Betrieb aufzunehmen und
dann zuverldssig zu fiihren. Vor einem
seridsen Angebot ware schliesslich noch zu
kléren, welche Werkstatt in Betracht kommt,
welche Kosten flr deren Bau oder An-
passung entstehen, wer diese tragt und wie
lange die Herstellung dauert.

Knoten Frankfurt-Stadion

Die Arbeiten flr die RTW im Planfest-
stellungsabschnitt Std 1 schreiten sichtbar
voran. Neue eingleisige Streckenteile sind
eine Bricke Uber den Ostkopf des Bahnhofs
Stadion und der Tunnelabzweig in Richtung
Neu-lsenburg Zentrum.

Die Situation ist in dem hochbelasteten Kno-
ten kompliziert. Dort kreuzt sich die Ried-
bahn Frankfurt — Mannheim mit der sid-
mainisch verlaufenden Mainbahn Frankfurt
Sid - Stadion - Kelsterbach/Regionalbahn-
hof. Von der Riedbahn kommen derzeit die
Fernzige aus Richtung Mannheim und Flug-
hafen in den Bahnhof Stadion. Ausserdem
wird in dem Bahnhof die S-Bahn von Frank-
furt-Niederrad zum Regionalbahnhof auf
gesonderten Gleisen gefuhrt. Kinftig mis-
sen die vom Regionalbahnhof kommenden
Zige der RTW im Ostkopf des Bahnhofs von
der Nordseite auf die Stdseite gebracht wer-
den, um dann zum Bahnhof Neu-lsenburg an
der Main-Neckar-Bahn gefihrt zu werden.
Daflr befindet sich eine eingleisige Briicke
im Bau.

Damit aber noch nicht genug, denn den
Bahnhof missen in Nord - Sud-Richtung
kinftig auch noch die zusatzlichen Fernzlige
der geplanten Neubaustrecke (NBS) Frank-
furt = Mannheim kreuzen. Das ist bislang
niveaugleich vorgesehen, wozu diese Rela-
tion im Rahmen der zweiten Baustufe des
Knotens Stadion endgliltig zur Hauptrich-
tung wird. Fur die Konzentration der Fern-
verkehre Uber Frankfurt-Niederrad zum Hbf
(statt teilweise wie heute noch Siidbahn-
hof) kommen zwei weitere Gleise hinzu. Die
Massnahmen befinden sich in der Ausflh-
rung. Die Fahrmdéglichkeit auf der Mainbahn
bleibt zwar erhalten, wird jedoch nicht — wie
im BYWP 2030 vorgesehen - verbessert,
sondern aufgrund der noch starkeren Be-
legung der Nord - Stid-Richtung durch Fern-
verkehr in ihrer schon heute beschréankten
Leistungsfahigkeit in der Querung von Sta-
dion weiter reduziert.

Der Bund hat daher in sein Massnahmen-
paket fur den Knoten Frankfurt, das im
November 2018 in den vordringlichen Bedarf
aufgeriickt ist, sin zweigleisiges Uberwer-
fungsbauwerk fir die Ost — West-Relation

Frankfurt-Std - Stadion - Regionalbahnhof
aufgenommen, um ein niveaugleiches Kreu-
zen zu vermeiden. Dieses Bauwerk wére
auch fiir Giterzige nutzbar, die den Regio-
nalbahnhof natirlich nicht anfahren wiirden,
sondern auf der Mainbahn blisben.

Das Problem besteht nun darin, dass die
Briicke der RTW die spatere Umsetzung
des zweigleisigen Uberwerfungsbauwerks
erheblich erschwert, wenn nicht sogar ver-
hindert, wodurch die Mainbahn praktisch
unterbrochen wére. Die Fihrung einer
Regionaltangente Siid zum Regionalbahnhof
wére vermutlich auch deswegen kaum noch
moglich, weil die Kapazitatsreserven durch
die RTW bereits weitgehend ausgeschopft
werden. Gewisse Freiraume im Regional-
bahnhof dirften erst langfristig mit FUhrung
des Hessenexpress durch den Fernbahn-
hof am Flughafen mit der dann maoglichen
Einstellung der Linie RE59 gewonnen wer-
den [7].

Bei der RTW kann es sich nach ihrer aktuel-
len baulichen Ausbildung nun leider nicht
mehr um den ersten Teil eines kinftig
geschlossen befahrbaren Schienenrings um
Frankfurt handeln, der immer noch durch
manche politischen Vorstellungen geistert.
Mdglicherweise liegt darin auch ein Grund,
dass der RMV die Sldtangente zu einem neu
zu bauenden Anschluss des Terminals 3 des
Flughafens fihren méchte. Das Terminal soll
im Jahr 2026 in Betrieb genommen werden.
Im Zusammenspiel mit einer kinftigen Sid-
und Osttangente muss je nach Ziel dann an
den Verknipfungspunkten mit der RTW um-
gestiegen werden — sofern es denn moglich
ist. Da die RTW-Linie nach Neu-lsenburg
jedoch keinen Halt im Bahnhof Stadion
vorsight, kénnte dort zu einer Stdtangentea in
Richtung Terminal 3 sowie zu der heutigen
S7 in Richtung Gross Gerau nicht umge-
stiegen werden. Das Gleiche gilt fur die
Gegenrichtung nach Frankfurt-Siid.

Dariiber, wie die Briicke der RTW mit der
Planung des Bundes in Ubereinstimmung
gebracht werden konnte, schweigen sich
RMV, Planungsgesellschaft und Land Hes-
sen einschliesslich seiner Planfeststellungs-
behdrde aus. Letztere wére aufgefordert
gewesen, den Widerspruch im Planfeststel-
lungsverfahren von sich aus aufzuklédren und
fir eine vertrdgliche Lésung einzutreten.
Aber selbst im Erlauterungsbericht zur zwei-
ten Anderung vom 17. Dezember 2021 wird
noch mitgeteilt, dass Massnahmen Dritter,
die Einfluss auf die Planungen der RTW
haben, nicht bekannt seien. Leider scheint
sich auch der Bund dafiir nicht zu interessie-
ren. Vielleicht hat er aus der Distanz sogar
das Uberwerfungsbauwerk der RTW mit
seinem Vorhaben verwechsalt. Varianten mit
zwei getrennten Briicken flr die RTW, die ein
Uberwerfungsbauwerk flr den Eisenbahn-
verkehr im Zuge der Mainbahn ermdglicht
hatten, wurden von den RTW-Planern schon
2010 ausgeschieden [8]. Doch hatten Gut-
achter angemerkt, dass diese Losung dann
weiterzuverfolgen sei, wenn absehbar sei,
dass neben der RTW auch ein Bedarf flr
eine S-Bahn-Verbindung in der Relation
Hanau / Offenbach - Frankfurt-Flughafen auf
direktem Weg Uber Frankfurt-Sid - Frank-
furt-Stadion vorhanden ist. Ein solcher
Bedarf war bereits seit langem erkennbar.
So plante der Frankfurter Verkehrsverbund
FWV (Vorgdngerorganisation des RMV) schon
1991 eine solche Verbindung [9]. Auch die
Industrie- und Handelskammern im Rhsin-

Main-Gebiet und die Stadt Offenbach hatten
wiederholt eine Stidtangente zum Regional-
bahnhof gefordert. Eine verantwortungsvolle
Planung des RMV hétie erst einmal ein
Gesamtkonzept erstellt und mit den betrof-
fenen Kommunen abgestimmt. Offenbach
wird voraussichtlich zwar mit dem geplanten
Hessenexpress (ber den Fernbahntunnel
und Frankfurt Hbf mit dem Fernbahnhof
am Flughafen verbunden. Aber Frankfurt-
Sachsenhausen, ein Stadtteil mit mehr als
62 000 Einwohnern, bleibt vom Regional-
bahnhof abgeschnitten.

Die Planfeststellungsbehdrde tritt der Kritik
an der Sperrwirkung der RTW-Brlcke im
Planfeststellungsbeschluss mit fragwirdi-
gen Argumenten entgegen [10]. Die Vorteile
der jetzt ausgefuhrten Vorzugsvariante er-
gdben sich insbesondere mit Blick auf den
gewichtigen &ffentlichen Belang des Grund-
wasserschutzes, weil Eingriffe in die Schutz-
zonen | und Il der Stadtwaldwasserwerke,
aber auch in die nérdlich der Bestands-
strecke vorhandenen Waldbesténde ver-
mieden wirden. Sie sei dartber hinaus
deutlich glinstiger umzusetzen, so dass die
Entscheidung der Vorhabentrégerin, dieser
Variante den Vorzug zu geben, nachvallzieh-
bar sei. Es sei zwar zufireffend, dass die
Umsetzung einer anderen Variante eisen-
bahnbetriebliche Vorteile mit sich brachte,
weil auf diese Weise zugleich ein S-Bahn-
Betrieb in der Relation Frankfurt-Stid -
Frankfurt-Stadion - Frankfurt-Flughafen-
Regionalbahnhof erméglicht wiirde. Fir den
Betrieb der RTW sei die Realisierung dieser
Variante dagegen nicht erforderlich. Mit ihrer
Umsetzung wirde vielmehr einem Bedarf
entsprochen, flir dessen Befriedigung die
Viorhabentragerin nicht zustindig und der
durch das Planungsziel der RTW nicht ab-
gedeckt sei. Es handle sich vielmehr um ein
anderes Vorhaben, flr das ein eigenes Pla-
nungskonzept des insoweit Verantwortlichen
zu erarbeiten sei.

Die Regionaltangente West sei Bestandteil
des Programms ,Frankfurt RheinMainplus®,
eines 2003 erstmals der Offentlichkeit vor-
gestellten Masterplans flr den Ausbau des
Schienenverkehrs in der Metropolregion
Frankfurt Rhein-Main. Partner dieses Pro-
gramms sei neben dem Land Hessen, der
Stadt Frankfurt am Main, der DB AG und der
RMV GmbH auch der Bund. Die RTW sej
somit schon sehr lange Gegenstand dieses
fur den Nah- und Fernverkehr im Rhein-
Main-Gebiet und in ganz Hessen mass-
geblichen, auch vom Bund begleiteten Pro-
gramms. Als planerisch bereits sehr weit
gediehenes Projekt geniesse die RTW den
Vorrang gegentber zeitlich nachlaufenden
Projekten, also auch gegeniiber der im
Zusammenhang mit dem Ausbau des Kno-
tens Frankfurt aufgeflihrten Errichtung eines
zweigleisigen Uberwerfungsbauwerks, fir
das keine Planungen vorl&gen. Auch die Pro-
jektseite der DB zum Ausbau des Knotens
Frankfurt weise ein solches Vorhaben nicht
aus. Im 0Obrigen sei auch nicht ersichtlich,
dass eine spatere Realisierung dieses Pro-
jekts durch die RTW unmdglich gemacht
wirde. Die DB als potentielle Vorhaben- und
die RMV GmbH als zustindige Aufgaben-
tragerin fir den SPNV in Hessen hétten im
Verlauf des Anhdrungsverfahrens keine dies-
bezliglichen Bedenken vorgebracht.

Festzustellen ist, dass das eingleisige
Bauwerk der RTW mit einer sehr starken
Neigung von 40 Promille geplant wurde, die
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Bersich o= Massnahmen zum Knoten Frankfurt-
Stads ~= BTW (Zeichnung: Frankfurt Rhein-
Mainplus

fur GlierzUge ungeeignet ist. Auch wurde
auf der ostlichen Seite keine Verbindung mit
der Mainbahn vorgesehen, so dass eine
Mitbenutzung durch S-Bahnen und Zige
einer Regionaltangente Siid schon allein aus
diesem Grund nicht méglich ist. Die ange-
fuhrten erheblichen Eingriffe einer Lésung,
die den Absichten des Bundes entsprochen
hatte, in Wasserschutzbereiche und Wald-
bestande erscheinen vorgeschoben. Denn
die Eingriffe in NaturrBume im Bereich des
Planfeststellungsabschnitts Mitte betragen
ein Mehrfaches, ohne dass sich jemand dar-
an zu stdren scheint.

Der Bund hat das zweigleisige Uber-
werfungsbauwerk jedenfalls weiter im Pro-
gramm des BYWP zum Knoten Frankfurt
und daflr ein Budget von 161,5 Millionen
Euro (2019) angesetzt. Das ware ein Viel-
faches von dem Betrag, den eine Mit-
erledigung im Rahmen der RTW ausgemacht
hatte. Schienenwege der Eisenbahn des
Bundess im BVWP werden auch nicht durch
eine irgendwie geartete Kooperation mit
JFrankiurt RheinMainplus®, sondern durch
die Aufnanme in den Bedarfsplan des Bun-
desschisnenwegeausbaugesetzes (BSWAG)
verbindlich, was der Fall ist. Nicht zuletzt ist
festzustellen, dass fir das Uberwerfungs-
bauwerk durch die Aufnahme in den vor-
dringlichen Bedarf Ende 2018 gemass § 1
Absatz 2 BSWAG die Planrechtfertigung
noch vor dem Planfeststellungsbeschluss
flur diz RTW rechtsverbindlich wurde. Es ist
Bestandizl des Pakets zum Grossknoten
Frankfurt, das der Gesetzgeber wegen
der besonderen Funktion zur Beseitigung
schwerwiegender \erkehrsengpasse fir
besonders silbedurftig halt.

Eigentlich war mit der zweiten Baustufe zum
Bahnhof Stadion noch eine weitere Baustufe
verknupft. Sie sah einen viergleisigen Aus-
bau zwischen den Bahnhdfen Stadion und
Zeppelinhsim vor. Davon ist aber mittlerweils
nichts mehr zu héren. Méglicherweise wird
nun im Zuge der Planungen zur NBS Frank-
furt = Mannheim um eine umfassendere
Lésung der vorstehend aufgezeigten Pro-
bleme gerungen. In diesem Zusammenhang
ware auch zu klaren, ob und wenn ja wann
es einen Bahnanschluss des Terminals 3
geben wird. Das Terminal 3 des Flughafens
wird trotz seiner Dimensionen gegenlber
den Terminals 1 und 2 mit den Luftverkehrs-
verwaltungen und den Servicebetrieben
sowie dem Gebiet Gateway Gardens waohl
nur eine nachrangige Destination sein. Ein
Bahnanschluss wird selbst vom Flughafen
nicht fir erforderlich gehalten und auch nicht
mitfinanziert. Uber die geplante Anbindung
sollen die 87 im 15-Minuten-Takt und die
RB70 stindlich fahren. Die Fahrt von dort
zum Terminal 1 wird mit der vom Flughafen
gebauten  Skyline-Bahn acht  Minuten
dauern. Die Folge davon dirfte sein, dass
bereits am Stadion in Zige zum Regional-
bahnhof umgestiegen wird, weil man so
schneller am Ziel ist. Dem Bahnanschluss
wird also kaum ein Nutzen aus einer kir-
zeren Reisezeit zuzurechnen sein, wihrend
eine Tunnelstation mit unterirdischer Zuflih-
rung auf der Kostenseite kraftig zu Buche
schiagen wirde. Falls die volkswirtschaft-
lichen Kosten den Nutzen Ubersteigen,
wurde der Anschluss nicht forderfahig sein
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und entsprechend nicht gebaut werden. Die
Rechnung dirfte auch davon abhéngen,
welche Steigerungen der Luftverkehr ange-
sichts des immer drangender werdenden
Klimaschutzes noch erfahren wird. Eine sehr
kurze Lebensdauer war bereits dem im Jahr
1936 an gleicher Stelle erdffneten Lufi-
schiffhafen beschieden. Der kommerzielle
Luftschiffverkehr endete ein Jahr spater.
1940 wurden die beiden Luftschiffhallen
gesprengt.

Fazit

Spétestens 2018 war klar, dass eine Zwei-
systembahn auf bereits stark belasteten
Eisenbahnstrecken im Knoten Frankfurt
nicht zu empfehlen ist. Dies ergab ein 2013
von der Frankfurter Stadtverordnetenver-
sammiung beschlossenes Gutachten. Uber
das Ergebnis berichtete der Magistrat aller-
dings erst am 4. Méarz 2019 [11]. Trotzdem
wurde die RTW beharrlich weiterverfolgt. Ei-
ne Diskussion dazu gab es offensichilich
nicht. Nun gébe die Entwicklung der Kosten
ginen weiteren Anlass, Uber die Sinnhaftig-
keit des Projekts nochmals nachzudenken.
Verantwortungsbewusste Politiker, vor allem
im RTW-Aufsichtsrat, wirden sich spéate-
stens jetzt um eine unabhéngige Risiko-
aufkldrung und Neuberechnung der NKU
bemiihen. Sie kénnten dazu die Rechnungs-
prifungsbehdrden einschalten. Doch das ist
nicht zu erwarten. Die Probleme werden
weiter ignoriert, und das Projekt wird durch-
gezogen. Ein Stopp wirde namlich sofort
die Frage nach Konsequenzen fiir die Ent-
scheider aufwerfen. Finanzierungsengpasse
konnten allenfalls zu einer zeitlichen
Streckung flhren, was aber das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis weiter verschlechtern
wirde. Stuttgart 21 |asst grissen. Was den
Bahnhof Stadion anlangt, ist festzustellen,
dass es der Bund samt seinem nachge-
ordneten EBA und seine DB AG zulassen,
dass die Umsetzung seines Bedarfsplans
durch ein fremdes Projekt auf Bahngelande
wesentlich erschwert, wenn nicht gar ver-
hindert wird.

[1] Hessenschau am 24. April 2024

[2] Am 1. Januar 2024 wurden die Infrastruktur-
gesellschaften der DB AG, die DB Netz AG und
die DB Station & Service AG, zu der gemein-
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wohlorientierten DB InfraGQ  zusammenge-
flihrt. Im Weiteren werden noch die bisherigen
Bezeichnungen verwendet.
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