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Regionaltangente West in Frankfurt am Main: Mehr Schein als Sein?

Dr. Georg Speck

Landauf, landab wird von der Politik des
Rhein-Main-Gebiets seit den 1990er Jahren
die Regionaltangente West (RTW) als wich-
tiges und innovatives Projekt zur Verbes-
serung der Erreichbarkeit des Flughafens
und zur Entlastung des Hauptbahnhofs
gepriesen. Sie soll tangential an der Frank-
furter Kernstadt vorbei eine attraktive neue
Schienenverbindung von Bad Homburg,
Frankfurt-Praunheim und Bad Soden im
Norden Uber Hochst und den Flughafen bis
hin nach Neu-lsenburg und Dreieich-Buch-
schlag oder sogar bis nach Langen und
Sprendlingen im Sliden herstellen.

Die Neubauabschnitte, Uberwiegend auf
freiem Feld, sollen als Stadtbahn nach
Strassenbahnrecht errichtet und betrieben
werden. Ansonsten sollen vorhandene
Eisenbahnstrecken und Bahnhéfe der DB
InfraGO [1] mitbenutzt und teils umgebaut
werden. Entsprechend ist der Einsatz von
Zweisystemfahrzeugen vorgesehen, die
sowohl die spezifische Eisenbahntechnik als
auch die Strassenbahntechnik in sich ver-
eginen und auf beiden Infrastrukturen ver-
kehren kénnen. Sie sind dafiir aber ent-
sprechend teurer. Im zentralen Frankfurter
Abschnitt ist durch die Uberlagerung zweier
Linien ein 15-Minuten-Takt geplant, sonst
nur ein 30-Minuten-Takt. Die langste Linie
der RTW von Bad Homburg nach Neu-lsen-
burg (Stadt) ist rund 38 Kilometer lang.
Insgesamt soll das Netz zirka 52 Kilometer
(davon 22 Kilometer neu) umfassen. Zum
Vergleich: Das Frankfurter U- und Stadtbahn-
netz misst rund 65 Kilometer. Das kommunal
zu finanzierende Netz wirde sich durch die
RTW also um rund 80 Prozent erweitern.
Welche Kormmune mit welchem Anteil bela-
stet wirde, ist bislang nicht bekannt.

Seit Jahren ist die RTW in diversen Raum-
ordnungs- und Nahverkehrsplanen enthal-
ten. Langerfristig soll sie Teil eines Schienen-
rings um Frankfurt sein, um den untersteliten
zunehmenden Tangentialverkehren Rech-
nung zu tragen. Teils wurde der Ring auch
als S-Bahn-Ring bezeichnet. Die Erdffnung
war urspringlich schon zur Fussballwelt-
meisterschaft im Jahr 2006 vorgesehen.
Jetzt wird als friihester Termin flr die Ge-
samtbetriebsaufnahme das Jahr 2028 an-
gepeilt. Eine eigene Planungsgesellschaft
treibt das Projekt voran.

Offizieller Baubeginn war am 16. Mai 2022
am Frankfurter Bahnhof Stadion, nachdem
in dem betreffenden Abschnitt Sid 1 am
26. Januar 2022 durch das hessische Regie-
rungsprasidium Darmstadt die Planfest-
stellung erfolgt war. Am 22. Juni 2023 er-
ging der Planfeststellungsbeschluss fur den
Nordabschnitt, gegen den bereits vor dem

Der projektierte Verlauf der Regionaltangente West
bei Frankfurt am Main (Zeichnung: RTW Planungs-
gesellschaft).

Hessischen Verwaltungsgerichtshof in Kas-
sel geklagt wurde. Trotzdem gab es am
22. Dezember 2023 den ersten Spatenstich.
Es fehlen noch die Beschllisse fir den Mit-
telabschnitt und den zweiten Sidabschnitt
nach Neu-Isenburg hinein.

Doch ist das hochgelobte Projekt wirklich
gut und zeitgemdss? Und wird es die
hohen Erwartungen erflillen? Die rasanten
Entwicklungen im Verkehrsbereich, aber
auch technische und finanzielle Probleme
sollten Anlass sein, das Projekt nochmal auf
den Prifstand zu stellen. Aus der Sicht des
Verfassers war die RTW schon immer mit
eklatanten Méangeln behaftet und lebt haupt-
séchlich von Uberzogenen Erwartungen so-
wie ausgeblendeten Risiken, und das gleich

in vielerlei Hinsicht. Nachfolgend sind einige
Probleme und Kritikpunkte schlaglichtartig
angerissen. Dabei kommt gerade den recht-
lichen und finanziellen Aspekten auch eine
bundesweite Bedeutung zu.

Strategischer Ansatz

Zunéchst wére zu priufen gewesen, welche
Raume des Grossraums Frankfurt in der
Entwicklung des regionalen Schienennetzes
einen Nachholbedarf haben und welche
Verkehrsrelationen bisher unzureichend im
SPNV bedient werden, das heisst, wo das
beste Nutzen-Kosten-Verhiltnis fir eine
grosse Investition zu erzielen ware. Die
RTW verfolgt hingegen einen strategisch
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fragwiirdigen Ansatz, indem sie den mit
Schienenstrecken bereits gut erschlosse-
nen Taunusrand gegeniber dem &stlichen
Frankfurter Umland weiter bevorzugt. Sie
verstarkt damit das West — Ost-Gefélle in der
Region.

Zur Wahl einer Zweisystembahn als am
besten geeignetes Verkehrsmittel fir die ver-
kehrliche Aufgabe kam es in den Jahren
1992 bis 1996 anhand eines intransparenten
Bewertungsverfahrens und ohne Beteiligung
der Offentlichkeit. Eine nachvollziehbare
inhaltliche Auseinandersetzung mit dieser
rund 30 Jahre alten Festlegung fand seither
nicht statt. Die angeblichen Kostenvorteile
wurden nie spezifiziert und auch nicht den
Nachteilen eines sclchen Systems gegen-
Ubergestellt. Es ware auch heutzutage noch
nachhaltiger, einen den Raum Frankfurt
sehr langfristig erschliessenden Schienen-
weg verkehrsfunktional offen zu errichten,
anstatt in der von der Vorhabentragerin
vorgesehenen Weise, die verhindert, dass
der Schienenweg auch von Eisenbahnfahr-
zeugen genutzt werden kann. Dabei ist es
eine Binsenweisheit, bei der Errichtung von
Verkehrsnetzen Schnittstellen zu vermeiden,
die eine bestmdgliche, flexible Nutzung der
Infrastruktur von vornherein ausschliessen.

Bei der RTW kann es sich nach ihrer
baulichen Ausbildung nicht um den ersten
Teil eines kiinftig geschlossen befahrbaren
Schienenrings um Frankfurt handeln. Im
Zusammenspiel mit einer kinftigen Sud-
und Osttangente muss je nach Ziel an den
VerknUpfungspunkten umgestiegen werden.
Die Entlastung von Durchmesserlinien wird
daher kaum im erhofften Ausmass eintreten.
Ein schiiissiges Konzept fiir einen Schienen-
oder gar S-Bahn-Ring um Frankfurt ist somit
bisher nicht erkennbar, wéare aber bei einem
seridsen Vorgehen die Voraussetzung flr er-
ste grossere Investitionen. Eine Sudtangente
im Eisenbahnsystem wiirde den City-Tunnel
der S-Bahn wohl deutlich mehr entlasten als
die RTW und die sehr starke Verkehrsrelation
parallel zur Autobahn A3 bedienen. Sie ist
fur den Abschnitt Frankfurt-Std — Flughafen
Regionalbahnhof bereits im vordringlichen
Bedarf des Bundesverkehrswegeplans ent-
halten, was von der regionalen Politik aber
ignoriert wird.

Die Behauptung der Planungstragerin, durch
die Entlastung des Frankfurter Hauptbahn-
hofs kénnten auch mehr Kapazitaten und
Fahrplansicherheit flir den Personenfernver-
kehr (SPFV) geschaffen werden, ist véllig
aus der Luft gegriffen. An keiner Stelle wird
die RTW irgendeine Wirkung auf den SPFV
haben, da dieser von dem hier relevanten
SPNV getrennt geflinrt wird. Positive Neben-
effekte flr die zu den Transeuropiischen
Transportnetzen (TEN-T) gehorenden Kern-
netzkorridore Rhein — Alpen und Rhein —
Donau sind nicht zu erwarten [2]. Vielleicht
diente das vorgetragene Argument lediglich
der Beschaffung von Finanzmitteln der EU.

Zweisystem-Stadtbahn ist Stérfakior
im S-Bahn-Netz

Die RTW ist mit ihren im Vergleich zu
S-Bahnen kurzen, schmalen, langsamen und
an DB-Stationen nicht barrierefreien Fahr-
zeugen ein teurer Exot im Fahrzeugpark der
Region und ein wenig leistungsfahiger Stor-
faktor im empfindlichen S-Bahn-System,
bescnders zwischen den Stationen Flug-
hafen und Stadion.

Auf den neuen, als Stadtbahn vorgesehe-
nen Streckenabschnitten zwischen Eschborn
und Sossenheim sowie zwischen Hochst
und Kelsterbach soll die Hochstgeschwin-
digkeit nur 70 km/h betragen, wohl um beim
Zugsicherungssystem Einsparungen und
das Fahren auf Sicht zu ermdglichen. Auch
soll der Larmschutz ein Grund sein. Leider
ist das aber eine fir den Regionalverkehr
recht bescheidene Geschwindigkeit. Die
Zluge der S-Bahn erreichen mit 140 km/h
den doppelten Wert. Damit wird die Fahrzeit
von Bad Homburg zum Flughafen mit der
bestehenden S-Bahn Uber den Hauptbahn-
hof bei gutem Anschiuss klrzer und eine
Entlastung der S-Bahn kaum zu erwarten
sein.

In einen maximal 100 m langen und 2,65 m
breiten Zug der RTW passen nicht sinmal
halb so viele Fahrgéste wie in einen Langzug
der S-Bahn mit 202 m Lange und 3,02 m
Breitae, ganz abgesehen von den schlechte-
ren Méglichkeiten zur Mitnahme von Fahr-
radern und Kinderwagen sowie den schma-
leren Sitzplatzen. Die RTW blockiert dadurch
und wegen ihrer geringeren Geschwindigkeit
wertvolle Kapazitdten im gemeinsam mit
Regional- und S-Bahn-Zlgen genuizten
Abschnitt am Regionalbahnhof des Flug-
hafens. Dessen Reserven werden mit der
RTW ausgeschdpft sein. Sie verhindert
somit wirksamere Angebotsverbesserungen
durch leistungsfahigere Zlige des Regional-
verkehrs sowie eine kinftige Sldtangente
tber den Regionalbahnhof.

Prognosen

Nach Angaben der Planungsgesellschaft
sollen 62600 Personen die RTW téglich
benutzen. Die der Planung zuletzt zugrunde
gelegte ITP-Prognose vom Oktober 2020 hat
zwar den Zielhorizont 2030, die Datenbasis
stammt aber aus den Jahren 2014 und 2015,
also vor der Covid-19-Pandemie und den
dadurch beschleunigten Anderungen im
Mobilitdts- und Arbeitsverhalten insbe-
sondere der Pendler. Auch die Annahmen
Uber die kiinftigen Emissionen eines sich von
fossilen Treibstoffen abwendenden Pkw-
Fahrzeugparks wéren interessant. Trotzdem
hilt die Planungsgesellschaft an der alten
Prognose fest und begriindet dies mit
angeblichen Vorgaben des Standardisierten
Bewertungsverfahrens. Dieses erzwingt aber
keineswegs die Anwendung langst (ber-
holter Daten beim Blick in die Zukunft.
Andernfalls wiirde es sich daflr nicht eignen.

Die Grundannahmen und der Rechengang
der Verlagerungs- und Fahrgastprognosen
werden nicht offengelegt, wohl um sub-
stantiierte Kritik daran nach Maéglichkeit
zu unterbinden. So wére zum Beispiel zu
priifen, welche Verkehrszelleneinteilung zu-
grunde gelegt wurde und welche Annahmen
flir die Zugangszeiten zu den Stationen ge-
troffen wurden. Diese Zeiten werden wegen
der grésseren Entfernungen zu den Statio-
nen und deren geringerer Anzahl langer
sein als im Bus-System, das heute die Ver-
bindung zwischen Eschborn und dem Flug-
hafen herstellt. Aus Teilergebnissen lassen
sich jedoch auch so Mangel herauslesen,
die massgeblich sein kénnten,

Die Fahrgastprognose wird zur Steigerung
des berechneten Nutzens bei begrenzter
Kapazitdt derart hochgeschraubt, dass
es, wenn sie denn eintrafe, in zentralen
Abschnitten zu grosser Enge und Uber-
lastungen und damit zu Verzégerungen beim

Fahrgastwechsel kommen wirde. Das gilt
besonders nach dem Bau eines neuen
Stadtquartiers in Frankfurt ostlich der Bun-
desautobahn A5 auch fiir den Abzweig nach
Praunheim, der wegen der Zugteilung in
Sossenheim ebenso wie die Weiterflihrung
nach Bad Soden halbstindlich nur mit
kurzen Zigen bedient werden kann. Diese
50 m langen Zige mit jeweils zirka 120 Sitz-
platzen - die Planungsgesellschaft spricht
von ,360 komfortablen Plitzen® - sollen
8500 Fahrgaste (beide Richtungen zusam-
men) pro Tag beférdern. Wenn pro Spitzen-
stunde etwa 15 Prozent des Tagesverkehrs
angenommen werden, stehen 1275 Fahr-
gasten nur 480 Sitzplatze zur Verflgung.
Dabei ware die Hauptlastrichtung noch nicht
einmal berlicksichtigt. An die Mitnahme von
Fahrradern, Rollstihlen oder Kinderwagen
ware nicht zu denken, auch nicht an die Ein-
haltung der Fahrzeiten. Das ware weitab von
einem attraktiven Angebot und zeigt, dass
es den Protagonisten in erster Linie darauf
ankommt, mit minimalen Kosten bei maxi-
maler Ausnutzung ihre auf Kante genéhte
Wirtschaftlichkeitsuntersuchung zu retten.

Die behaupteten Entlastungen im S-Bahn-
Netz treffen ausweislich verdffentlichter
Daten nicht zu oder sind nur marginal. Inso-
fern bleibt diese stets bemihte Begriindung
fur die RTW eine reine Worthllse. Niemand,
der heute von Eschborn zum Flughafen
mdochte, fahrt mit der $-Bahn durch den
City-Tunnel. Schon eine Uberlastung auf den
S-Bahn-Linien S1 und 32 zwischen Héchst
und dem Hauptbahnhof ist kaum zu
erkennen. Ausserdem gibt es hier noch die
tiber die Taunusbahnstrecke verkehrenden
Regionalexpress- und Regionalbahnzlige,
die ebenfalls noch Reserven aufweisen. Die
Prognose der Minchner Intraplan Consult
(ITP) vom Oktober 2020 weist fur die
S-Bahn-Strecke zwischen Hoéchst und Nied
(Linien 51 und S2) durch die RTW nur eine
Entlastung um 2,7 Prozent auf 58 900 Fahr-
géaste pro Tag aus. Daflir steigt die Belastung
in dem starkstbelasteten Abschnitt zwischen
den Stationen Farbwerke Hochst und Hochst
um sechs Prozent auf 67 600 Fahrgaste.
Dabei sind die Auswirkungen tariflicher
Massnahmen (zum Beispiel Deutschland-
ticket) auf die Reisendenzahlen in den
Prognosen fir die RTW noch gar nicht
berlicksichtigt.

Wirtschafilichkeit

Die aus haushaltsrechtlichen Griinden fir
solche Projekte notwendigen Nutzen-
Kosten-Untersuchungen (NKU) sind erfah-
rungsgemass hochmanipulativ und liefern
meist das vom Auftraggeber gewlnschte
Ergebnis. Die ersten Untersuchungen zur
Wirtschaftlichkeit des Projekts waren den-
noch nicht Uberzeugend, obwohl die Kosten
fur die Infrastrukturmassnahmen 1995 nur
auf 300 Millionen DM geschatzt wurden.
Dem ‘ernehmen nach lag das Nutzen-
Kosten-Verhdltnis anfangs nur bei etwa 0,7.
Im Oktober 2019 wurden neue Werte
genannt. Sie unterscheiden sich signifikant
von den bisherigen. Die prognostizierten
Gesamtkosten fiir den Bau sollen sich ohne
Fahrzeuge danach auf 1123,5 Millionen Euro
belaufen und Planungskosten sowie einen
Sicherheitspuffer von 20 Prozent flir Unvor-
hergesehenes und Preissteigerungen ent-
halten [3]. Das Nutzen-Kosten-Verhaltnis
wurde nun mit 1,16 angegeben. Damit wére
die RTW knapp wirtschaftlich.
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Seither wurden keine neueren Zahlen mehr
kommuniziert, obwohl den mitfinanzieren-
den Kommunen eine stete Aktualisierung
zugesagt worden war. Und die Baukosten
stiegen und steigen, befeuert durch die be-
kannten Krisen, weiter Uberproportional. Sie
dirften nun bei mehr als 1,5 Milliarden Euro
liegen. Die geringen Annahmen fiir den
Grunderwerb landwirtschaftlicher Flachen in
Héhe von 10 Euro pro Quadratmeter werden
nicht zu halten sein, da fur andere Zwecke
bereits 80 Euro gezahlt wurden. Die 2 Mil-
liarden Euro kommen in Sicht.

Interessant wéren auch Informationen zu
den Fahrzeugkosten, bei denen Sonder-
anforderungen die Preise nach oben treiben
dirften. So wird eine Ausstattung mit dem
bekanntermassen teuren European Train
Control System (ETCS) zusétzlich zu der
konventionellen Ausriistung fir Eisenbahnen
und Stadtbahnen bendtigt. Eurailpress be-
richtete am 22. November 2023 von erneut
gestiegenen Kosten fir die Ausriistung der
Fahrzeuge. Die Umrlistung von deutsch-
landweit 12 600 Fahrzeugen soll 80 Milliar-
den Euro kosten. Das waren etwa 1,27 Mil-
lionen Euro pro Fahrzeug. Uberdies handelt
es sich bei den Fahrzeugen — wieder einmal -
um nicht kompatible Sonderkenstruktionen,
was hohere Reserven erfordert. Sonst be-
stlinde die Gefahr, dass bei einem zu hohen
Ausfall Ober langere Zeit das Angebot ein-
geschrankt werden muss. All das zusam-
mengenommen koénnte dazu filhren, dass
die RTW mehr kostet als sie nutzt. Sie durfte
dann mit offentlichen Geldern nicht finanziert
werden. Das behauptete dringende &ffent-
liche Interesse wére vor diesem Hintergrund
nicht zu begriinden.

Die genaue Rechnung zu Nutzen und Kosten
wird geheim gehalten. Aber aus Planungs-
details lasst sich ablesen, dass der errech-
nete und zuletzt verdffentlichte knappe
Nutzenilberschuss von nur 16 Prozent schon
vor den Preisspriingen der letzten Zeit ins-
besondere durch Unzulénglichkeiten bei der
Dimensionierung und berzogene Erwartun-
gen bei den Fahrgastzahlen nicht Gberzeugt.
So befindet sich eine nur eingleisige Briicke
am Stadion im Bau, um in diesem Bereich
Kosten zu sparen. Stationen erhalten nur
eine Minimalausstattung ohne asthetischen
Anspruch, von Toiletten und Rasengleisen
ganz zu schweigen. Oder die betroffenen
Kommunen missen solche Wilnsche kom-
plett zusatzlich finanzieren. Auch ist ein
schilssiges Abstell- und Wartungskonzept
fir die Fahrzeuge der RTW noch nicht
erkennbar.

Infrastruktur

Park-&-Ride-Platze sowie Fahrradstander
und -boxen wurden nicht einkalkuliert und
nicht mitgeplant. Und das - wie in Eschborn
—auch bei Stationen, die zu den Siedlungen,
die sie erschliessen sollen, in Randlage
liegen. Zur Station Eschborn-Ost fehlt sogar
eine 6ffentlich nutzbare Zufahristrasse. Das
Regierungsprasidium Darmstadt, Planfest-
stellungsbehdrde, meinte im Erérterungs-
verfahren dazu, dass es Planungszweck sei,
dass die Leute zur RTW kommen, ohne ein
Auto zu benutzen. An Strassenbahnhalte-
stellen seien auch keine P-&-R-Platze vor-
handen. Damit wird P-&-R als sinnvolle und
sonst auch politisch propagierte Kombina-
tion mit dem OPNV generell infrage gestellt,
ohne dass die politischen Trager der Pla-
nungsgesellschaft daran Anstoss nehmen.

Dabei dirfte der Parkdruck auf den Strassen
in der Nahe der Stationen besonders gross
werden, weil die RTW eine direkte Ver-
bindung zum Flughafen herstellt.

Die am Bahnhof Stadion begonnene ein-
gleisige Briicke fir die RTW Uber die Eisen-
bahngleise blockiert ein Uberwerfungs-
bauwerk flir eine kiinftige Studtangente zum
Regionalbahnhof des Flughafens. Dieses
Uberwerfungsbauwerk ist aber Bestandteil
der vom Bund angeklndigten Massnahmen
fur den Knoten Frankfurt und im vordring-
lichen Bedarf des Bundesverkehrswege-
plans enthalten. Darlber, wie das in
Ubereinstimmung gebracht werden kénnte,
schweigen sich Rhein-Main-Verkehrsver-
bund (RMV), Planungsgesellschaft und Land
Hessen sinschliesslich seiner Planfeststel-
lungsbehdrde aus. Aber auch die Bundes-
seite scheint sich dafir nicht zu interes-
sieren. Die eingleisigen Abschnitte der RTW
werden in Verbindung mit Unzulénglich-
keiten bei der Barrierefreiheit und der Dimen-
sionierung der Fahrzeuge Folgeverspatun-
gen anderer Zige produzieren. Aber auch
umgekehrt werden Verspatungen von S-Bahn-
und Regionalbahnzlgen entsprechende
Folgen auf den Linien der RTW haben.

Verkehrsabwickiung

Bisherige Bus-Angebote im offentlichen Ver-
kehr sollen entfallen, um Reisende auf die
RTW zu zwingen. Das dirfte auch auf die
gerade eingefilhrten und gut angenomme-
nen Expressbuslinien zum Flughafen zutref-
fen. Die Folge wéaren geringere Taktfrequenz,
haufigeres Umsteigen und langere Fuss-
wege, da die Stationen der RTW teils weiter
entfernt von den Quellen und Zielen der
Reisenden liegen.

Eine nur im Halbstundentakt befahrene
RTW-Linie in Neu-lsenburg eignet sich nicht
dazu, stédtischen Verkehr auf sich zu ziehen.
Sie verbraucht flr eine spérliche Nutzung
offentlichen Raum in Innenstadtlage und
schafft Trennung.

Flr Grossereignisse im Frankfurter Wald-
stadion, das weiter ausgebaut wird, eignet
sich die RTW mangels Verstarkungsmdaglich-
keit und zu geringer Takt-Frequenz won
nur 30 Minuten je Linie Oberhaupt nicht.
Auch hier drohen Verspatungen durch den
Andrang bei bereits gut besetzten Zigen.
Diese (bertragen sich dann auf die
mitbenutzten S-Bahn-Strecken. Und das,
wenn es bei den Grossergignissen auf eine
rasche Zugfolge besonders ankommt. Hinzu
kommt, dass die beiden RTW-Stationen am
Stadion nur alternierend, das heisst halb-
stiindlich von jeweils nur einer Linie bedient
werden sollen. Polizeiliche Ordnungsmass-
nahmen werden wegen der wechselnden
Zustandigkeiten von Bundes- und Landes-
polizei kompliziert.

Anstatt die Fihrung einer kinftigen Sid-
tangente zum Regionalbahnhof des Flug-
hafens — wie auch von der Stadt Offenbach
seit langem gewdiinscht — verfolgt der RMV
die Fiihrung zum Terminal 3 des Flughafens,
das aber nur sine nachrangige Destination
sein wird. Ein Bahnanschluss dort wird
selbst vom Flughafen nicht fir erforderlich
gehalten und auch nicht mitfinanziert. Die
Fahrt von dort zum Terminal 1 wird mit der
Skyline-Bahn des Flughafens acht Minuten
betragen. Die Folge davon dirfte sein, dass
am Stadion massenhaft in ZUge zum Regio-
nalbahnhof am Terminal 1 umgestiegen wird.

Die bestehende, im Halbstundentakt verkeh-
rende Regionalbahn-Linie RB11 zwischen
Frankfurt-Hochst und Bad Soden sall in die
RTW integriert werden. Dazu ist eine Fllge-
lung der Linie RTW2 in Sossenheim, in der
Station Dunant-Siedlung, vorgesehen, so
dass fur den Verkehr nach Bad Soden eben-
s0 wie nach Praunheim halbstlndlich nur ein
50 m langer Zug zur Verfligung steht.

Die in der NKU vom Mai 2019 genannien
Haltezeiten an der Station Dunant-Siedlung
von 4,4 Minuten und auch die Fahrzeiten
gemdss Fahrplanentwurf zum Deutschland-
takt sind nicht mehr aktuell. Die Haltezeit der
Linie RTW2 an der Station Dunant-Siedlung
betragt fur Zlige aus Bad Soden in der Rich-
tung nach Hochst geméss Deutschlandtakt
neun Minuten, in der Gegenrichtung vier
Minuten. Dies ist der Fliigelung (Aufteilung)
beziehungsweise der Zusammenflhrung der
beiden Zugteile Richtung Bad Soden und
Richtung Praunheim geschuldet und flihrt
nicht nur zu einer deutlichen Fahrzeitver-
langerung, sondern zwischen der Station
Dunant-Siedlung und Eschborn auch zu
einem Stolpertakt von elf bezishungsweise
19 Minuten.

Nach der hier relevanten Richtlinie 402.0202
s Irassenanmeldungen” der DB Netz AG
betrégt die Mindesthaltezeit beim Fligeln/
Schwachen (Zeit von Ankunft des Zugver-
bands bis Abfahrt des ersten Zugteils) drei
Minuten. Die Mindesthaltezeit betrégt flnf
Minuten beim Vereinigen/Starken (Zeit von
Ankunft des letzten Zugteils bis zur Abfahrt
des Zugverbands). Das scheint nicht be-
achtet worden zu sein, denn der erste Zug-
teil soll bei der Fahrt in Richtung Praunheim
bereits eine Minute nach Ankunft weiter-
fahren. Bei der Fahrt in Richtung Hbchst soll
der Zugverband vier statt finf Minuten nach
Ankunft des Zugteils aus Praunheim weiter-
fahren. Fur die Fahrt von Bad Soden nach
Hochst weist der Fahrplan sogar eine Halte-
zeit von neun Minuten in Sossenheim aus.
Die Fahrzeit mit der RTW wirde sich von
derzeit neun auf 19 Minuten erhdhen. Die
verminderte Attraktivitdt miisste sich in der
prognostizierten Fahrgastzahl und folglich
auch in der Nutzen-Kosten-Bewertung nie-
derschlagen. Die Erlauterungsberichte zur
Planfeststellung schweigen sich dariber
aus.

Barrierefreiheit

An den mitbenutzten Bahnsteigen der
S-Bahn missen ein Hohenunterschied
nach unten oder oben Uberwunden und ein
breiter Spalt Uberbriickt werden. Das liegt
daran, dass die Fahrzeuge der RTW zirka
37 cm schmaler sind und eine andere
Wagenbodenhéhe haben (80 cm) als die
am gleichen Bahnsteig haltenden Zige der
S-Bahn (102 cm). Das erfordert anféllige
technische Hilfsmittel, ohne dass eine vdllige
Barrierefreiheit erreicht wird. Schon ein ein-
ziger Rollstuhl kann zu zwei Verspatungen
fihren: Beim Ein- und beim Ausstieg. So-
fern dann auch noch Assistenz des Fahrers
erforderlich wird, kbnnen schnell ein paar
Minuten zusammenkommen, die weitere
Verspdtungen im Netz zur Folge haben.
Aber auch sonst dauern die Halte wegen
der Hilfsmittel, zum Beispiel Schiebetritte,
langer, da die Zeit fur deren Ein- und Aus-
fahren zu den TUrdffnungszeiten und damit
zu den Haltezeiten zu addieren ist.

Die Forderung der Planfeststellung nach
Barrierefreiheit kann absehbar teilweise nicht
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erfullt werden. Die Ziige der RTW durften
dann an S-Bahn-Stationen mit 96 cm hohen
Bahnsteigen nicht halten, denn praktikable
technische Lo&sungen zur barrierefreien
Uberwindung einer Stufe nach oben beim
Ausstieg gibt es nicht. Es brauchte dazu
bewegliche Rampen im Fahrzeuginnern oder
anhebbare Fahrzeuge. Oder diese Bahn-
steige waren um einen 100 Meter langen
RTW-Teil mit 80 cm hohen Bahnsteigen zu
verlangern, was aber die Planfeststellung
nicht vorsieht. Zudem ware dafur eine Aus-
nahmegenehmigung nach EBO erforderlich.
Die Projektgesellschaft meint dazu lapidar,
dass die S-Bahn-Stationen mit 96 cm hohen
Bahnsteigen nicht Gegenstand der Plan-
feststellung seien. Es handelt sich aber nicht
um eine reine Bau-Planfeststellung, was
dadurch zum Ausdruck kommt, dass die
Planfeststellungsbehérde fahrzeugseitige
Massnahmen verlangt, um auch dort Barrie-
refreiheit zu schaffen. Die Projektgesellschaft
teilt mit, dass an den Haltepunkten, die
gemeinsam mit der S-Bahn bedient werden,
eine geringe Hohendifferenz (berwunden
werden miisse. Dafiir wiirde das Fahrzeug
mit verschiedenen Fussbodenhéhen aus-
gestaltet, die mit einer Rampe im Fahrzeug-
innenraum barrierefrei erreicht werden kénn-
ten. Dazu wéare es aber erforderlich, dass
sich Rollstuhlfahrer im Fahrzeug von Tir zu
Tur bewegen kdnnen, um zu dem jewsils
passenden Ausgang zu gelangen. Dies wére
nicht nur bei vollbesetzten Fahrzeugen pro-
blematisch, sondern ginge auch zu Lasten
von Sitz- und Stehplatzen. Die Rampen-
bereiche wirden fir Stehplatze ohnehin
kaum in Frage kommen. Zudem wé&re vor
jedem Halt rechtzeitig mitzuteilen, bei
welchen Taren ein barrierefreier Aus- und
Einstieg maglich ist.

Zur Barrierefreiheit gehort auch esine Aus-
stattung der Stationen mit &ffentlichen Toilet-
ten, die aber nicht vorgesehen ist. Urspriing-
lich waren sogar Toiletten in den Fahrzeugen
in Aussicht gestellt worden. Aber davon ist
schon lange nicht mehr die Rede.

Okologie

Die neuen Anlagen verbrauchen wertvolle
Acker- und Waldflachen, Wohnhauser in
Hochst missen abgerissen sowie rund
330 Baume alleine in Neu-lsenburg geféllt
werden. Im Planfeststellungsabschnitt Mitte
erfolgt ein erheblicher Eingriff in den Frank-
furter Stadtwald und den Kelsterbacher
Wald. Zudem ist das FFH-Gebiet (Fauna-
Flora-Habitatrichtlinie) im Bereich ostlich
des Schwanheimer Knotens erheblich be-
troffen. Weiter erfolgt im Bereich der Ein-
schleifung in die bestehende Bahnstrecke
zum Flughafen zusétzlich ein Eingriff in die
Wasserschutzzone Ill. Diese Eingriffe sind
mit den heftig kritisierten Rodungen fiir die
neue Autobahn im Fechenheimer Wald
durchaus vergleichbar. Doch niemand fragt
danach.

Die RTW ist auch zur Erreichung von Klima-
schutzzielen nicht notwendig. Die Verlage-
rung von anderen Angeboten des SPNV ver-
mindert Emissionen nur, wenn dafir andere
Angebote entfallen. Die Verlagerung vom
Individualverkehr bringt bei zunehmender
E-Mobilitat immer weniger CO.-Einsparun-
gen, und der induzierte Verkehr belastet mit
seinen zusdtzlichen Fahrten sogar die Um-
welt. Die bestehenden &ffentlichen Verkehrs-
mittel von S-Bahn und Bus bedienen die
Verbindungen heute schon in guter Qualitéat

oder kénnten es zumindest. Die zu erwarten-
den negativen Auswirkungen der RTW auf
die Fahrplanstabilitat im S-Bahn- und Regio-
nalbahnsystem werden dort die Betriebs-
qualitat verschlechtern und zu entsprechen-
den Fahrgastverlusten fihren.

Finanzierung

Mittel des Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
geseizes (GVFG), die fur die RTW verwendet
werden sollen, dienen nicht der Erfiillung des
Verfassungsauftrags des Bundes, sondern
sind fur kommunale Verkehrsinvestitionen
zu verwenden (siehe unten). Soweit Rege-
lungen auf einfachgesetzlicher Ebene eine
Verwendung der Mittel flir Infrastruktur der
DB AG erlauben, dirften sie nicht ange-
wandt werden. Eine Aufklarung der bekann-
ten rechtlichen Risiken unterbleibt geflissent-
lich schon seit langem. Als in den 1960er
Jahren das Frankfurter Stadtbahnnetz ge-
plant wurde, war man noch der Auffassung,
dass es Aufgabe der Bundeshahn sei, den
Nahverkehr im Umland der Stadt durch ent-
sprechende Ausgestaltung ihres Schienen-
netzes zu erganzen [4].

Eine schleichende Kommunalisierung ven
Bundesaufgaben mit zusétzlichen Lasten
flr die bereits am Limit operierenden Stadte
ist abzulehnen. Bei der RTW wiirde sich
die kommunale Finanzierung nicht nur auf
Anteile der Investitionskosten beschranken,
sondern wére dauerhaft flr die Vorhaltung
der Infrastruktur einschliesslich der geander-
ten Anlagen der DB Netz AG zu leisten. Dies
kénnte entweder Uber direkte Zuschiisse
oder Uber die Trassenpreise erfolgen. Uber
die Hohe dieser Belastung wird geschwie-
gen. Uber eine Regionalisierung regionaler
Infrastrukturaufgaben kann gerne diskutiert
werden, doch dann bitte wie bei den SPNV-
Leistungen gegen eine dauerhaft gesicherte
finanzielle Kompensation und auf gesetz-
licher Basis.

Die zusétzlichen Zugleistungen der RTW
sind noch in keiner Weise finanziert. Wenn
es sich gemass dem Begriff ,Regionaltan-
gente” um Regionalverkehr handelt, waren
sie vom RMV aus Regionalisierungsmitteln
zu bezahlen. Da die RTW gemass dem Plan-
feststellungsbheschluss aber den Nachbar-
schaftsverkehr bedient — ein Ausdruck aus
dem Personenbeférderungsgesetz fir Ver-
kehr zwischen benachbarten Kommunen -
wiéren die Kommunen gefordert. Wer also fiir
die Zugleistungen die Taschen aufmachen
muss, ist zumindest in der Offentlichkeit
nicht bekannt. Auf der Internetseite der Stadt
MNeu-lsenburg heisst es lapidar, dass derzeit
verschiedene Finanzierungsmodelle geprift
wirden.

Insgesamt ist mit einer Gberdurchschnitt-
lichen Steigerung der Kosten fur die Bestel-
lung der Zugleistungen zu rechnen. Schaon
jetzt sind bei dem bisherigen Lohnniveau auf
dem Arbeitsmarkt zuwenig geeignete Krafie
fir den Beruf des Triebfahrzeugfiihrers zu
finden, so dass Zlge ausfallen miissen.
Das Problem wird sich durch hohe Alters-
abgéange und Arbeitszeitverklrzungen noch
verscharfen. Ausserdem bedarf es eines
deutlich hoheren Mitteleinsatzes flr die
Qualitat im SPNV, sowohl beim Unterhalt der
Stationen als auch bei der Vorhaltung von
Reserven. Andernfalls durfte es schwer-
fallen, Menschen vom Umstieg auf die Bahn
zu {iberzeugen. Saubere, gepflegte Statio-
nen wéren vielleicht auch keine schlechte
Idee zur Gewinnung von Fahrgasten.

Die finanziellen Spielraume der Sffentlichen
Hand werden sich klnftig eher einschran-
ken. Der oOffentliche Verkehr steht in der
Rangfolge der Wichtigkeit in der Bevolke-
rung auch nicht an erster Stelle. Da gibt
es unter anderem noch die Gesundheits-,
Bildungs-, Sicherheits- oder Wohnungs-
politik, die allesamt notleidend und nicht
minder wichtig sind. So werden wir es uns
ohne eine gut ausgebildete Jugend in
Zukunft immer weniger leisten kénnen, die
Infrastrukturen in einem guten Zustand zu
erhalten, geschweige denn weiter auszu-
bauen. Selbst im Schienenbereich diirfte
die Konkurrenz beim Einsatz der noch
verfigbaren Mittel zunehmen. Vor allem
scheint die Finanzierung der zur Komplet-
tierung des S-Bahn-Netzes im Rhein-Main-
Gebiet wichtigen nordmainischen S-Bahn,
deren Planfeststellung bevorsteht, noch nicht
gesichert.

Das Hauptziel der RTW ist der Flughafen.
Dieser wird auf Bundesfernstrassen und
Bundesschienenwegen in der Finanzierungs-
verantwortung des Bundes erreicht. Eine
Verkehrsverlagerung auf die Schiene wére
daher eher im Eisenbahnnetz und infra-
strukturell ebenfalls auf Bundeskosten
angemessen.

Rechtsfragen

Die Planfeststellung erfolgt nach dem Perso-
nenbeférderungsgesetz (PBefG) durch das
hessische Regierungsprasidium Darmstadt,
Nur formal sei hier zunichst angemerkt,
dass die Zielsetzungen des PBefG fir Mass-
nahmen an der umzubauenden Eisenbahn-
infrastruktur, soweit sie nicht nur eng
begrenzte Folgemassnahmen zu angrenzen-
den Stadtbahnabschnitten darstellen, nicht
anwendbar sind. Diese sind inhaltlich alleine
nach den Zielvorgaben des Allgemeinen
Eisenbahngesetzes (AEG) planfestzustellen
oder durfen diesen nicht widersprechen,
auch wenn der Beschluss wie vorliegend
nach PBefG erfolgt. Das AEG deckt die mit
der RTW verfolgten verkehrlichen Ziele zwar
ebenfalls ab. Die RTW konterkariert jedoch
das Ziel einer Interoperabilitat und einer
Forderung des Wettbewerbs [5].

Die Entlastung des Hauptbahnhofs als Infra-
strukturknoten der Eisenbahn des Bundes
ware — falls im Hinblick auf den geplanten
Fernbahntunnel wirklich notig — keine Auf-
gabe der Kommunen, sondern eine des
Bundes und seiner DB AG. Letztgenannte
sind dafir geméss grundgesetzlicher Auf-
gabenzuweisung (Artikel 87e GG) - in Ab-
stimmung mit der Angebotsplanung der
SPNV-Aufgabentrager - alleine zustandig.

Uberhaupt ist der Regionalverkehr eine
Doméne der Eisenbahn und daher betref-
fend die Infrastruktur geméass Grundgesetz
(Artikel 87e) eine Aufgabe des Bundes. Diese
hat er — ebenfalls nach den Vorgaben des
Grundgesetzes - alleine zu finanzieren. Das
Grundgesetz erlaubt zwar eine Férderung
von Aufgaben der Lander und Kommunen
durch den Bund, aber nicht umgekehrt
Finanzhilfen der L&ander fur Bundesauf-
gaben. Auch die Wissenschaftlichen Dienste
des Deutschen Bundestags haben sich 2022
mit dieser Frage befasst, ohne allerdings
zu einem Ergebnis zu kommen [6]. Darauf
sollten sich verantwortungsbewusste staat-
liche Stellen nicht ausruhen.

Das PBefG erlaubt keine Bedienung des
Regionalverkehrs durch Strassen- und
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Stadtbahnen. Zumindest ist die Abgrenzung
nicht rechtssicher. Es beschrankt deren
Einsatz auf Bahnen, die ausschliesslich oder
iiberwiegend auf die Beftrderung von Per-
sonen im Orts- oder Nachbarschaftsbereich
ausgerichtet sind (§4 PBefG) [7]. Gemdéss
Erl&uterungsbericht zur Planfeststellung soll
die RTW zwar dem Orts- und Nachbar-
schaftsverkehr dienen. Damit soll offensicht-
lich der Bau der nsuen Streckenabschnitte
als Staditbahn legitimiert werden. Aber schon
der Name ,Regionaltangente” ordnet die
Bahn dem Regionalverkehr zu; sie bedient
eine Vielzahl selbstandiger Kommunen und
soll noch verlangert werden. Uberwiegend
werden regionale Eisenbahnstrecken mit-
benutzt (auf 27 von 50 Kilometern) und tan-
gential erganzt.

Die behauptete Entlastung spricht nicht nur
regionale Verbindungen an, zum Beispiel
Bad Homburg - Flughafen, sondern sogar
die TEN-T-Kernnetzkorridore Rhein — Alpen
und Rhein — Donau. Die Taktfrequenz von
30 Minuten je Linie entspricht nicht dem
Niveau von Stadtbahnlinien. Wenn die RTW
dem Orts- und Nachbarschaftsverkehr zu-
zuordnen ware, musste sie im Nahverkehrs-
plan der Stadt Frankfurt (Main) und nicht im
Regionalen Nahverkehrsplan des RMV fest-
geschrieben sein. Die RTW miisste daher -
wenn lberhaupt — als vollwertige S-Bahn im
Verantwortungsbereich des Bundes gebaut
werden; die Planfeststellung misste auf
dem AEG aufsetzen und durch das Eisen-
bahn-Bundesamt erfolgen.

Im Planfeststellungsabschnitt Stud 1 wird
ein etwa sechs Kilometer langes Gleis als
Nichtbundeseigene Eisenbahn ergénzend
zur Infrastruktur der DB Netz AG gebaut.
Hier stellt sich die Frage, warum nicht die
DB Netz AG Betreiber wird. Der Bund
gewdhrleistet geméss Artikel 87e, Absatz 4
des Grundgesetzes, dass dem Wohl der
Allgemeinheit, insbesondere den Verkehrs-
bedirfnissen, beim Ausbau und Erhalt des
Schienennetzes der Eisenbahnen des Bun-
des Rechnung getragen wird. Nach der
historischen Herleitung dieser Vorschrift ist
es nicht beliebig, ob eine Eisenbahn des
Bundes oder eine Nichtbundeseigene Eisen-
bahn im Falle eines Allgemeinwahlerforder-
nisses tatig werden muss. Die Einstands-
pflicht hat in aller Regel der Bund mit seiner
DB AG [8]. Eine fundierte Diskussion dariiber
ist betreffend die RTW nicht bekannt.

Die Lander haben (ber den Bundesrat -
immerhin ein Verfassungsorgan — wiederholt
auf die Bundesaufgabe einschliesslich der
Finanzierungspflicht hingewiesen, so mehr-
fach im Rahmen des Bundesratsbeschlus-
ses vom 29. September 2023 zum Entwurf
gines Vierten Gesetzes zur Anderung des
Bundesschienenwegeausbaugesetzes (BS-
WAG] [9]. Der Bund hat in seiner Stellung-
nahme dazu dem Bundesrat lediglich ge-
dankt. Die derzeit laufenden Arbeiten zur
Einflgung einer gemeinwohicrientierten In-
frastruktursparte innerhalb der Deutschen
Bahn AG (InfraGO) n@hmen insbesondere
auch die Neuordnung des =zukUnftigen
Finanzierungssystems in den Blick. Die Vor-
schlige der Beschleunigungskommission
Schiene berziehe die Bundesregierung in ihre
Uberlegungen ein [10]. Auf die Landerforde-
rung ging er aber nicht direkt ein. Uber der
Rechtméssigkeit der Finanzierung der RTW
und vieler anderer Massnahmen im SPNV
schwebt also weiter das Damoklesschwert.
Und wie Uberraschend und grundlegend

die Politik (ber die Auslegung des Grund-
gesetzes belehrt werden kann, wurde mit
dem Urteil des Bundesverfassungsgerichts
vom 15. November 2023 zum Zweiten Nach-
tragshaushaltsgesetz 2021 deutlich.

Die umfangreichen Aus- und Umbauten
von Infrastruktur der DB Netz AG kdnnen
schwerlich als Folgemassnahme der RTW
klagsifiziert werden. Sie sind gleichwertige
Bestandteile des Projekts. Das Regierungs-
prasidium Darmstadt ware dann nur fur die
neuen Abschnitte zustandig, wenn diese
rechtméssig als Strassenbahn oder als
sogenannte Nichtbundeseigene Eisenbahn
errichtet wirden.

Regionale Nahverkehrsplane, auf die sich
die Planrechtfertigung abstitzt, konnen
nicht in den Regelungsbereich des BSWAG
eindringen, das fir den Ausbau der Schie-
nenwege der DB AG gilt, egal ob der Bund
ihn ausflilt oder nicht. Solche umfassenden
Ausbauten sind aber zentraler Bestandteil
der RTW. Schon Artikel 87e Absatz4 GG
bestimmt, dass das Nahere durch Bun-
desgesetz geregelt wird. Landesrechtliche
Regelungen dazu sind somit ausgeschlos-
sen. Natirlich kann ein Nahverkehrsplan
eines SPNV-Aufgabentrigers Ziele fir den
Ausbau der Schieneninfrastruktur enthalten;
verbindlich fiir den Bau kénnen sie aber nur
auf der Grundlage von Bundesrecht werden.
Es ist an der Zeit, dass es hierzu entweder
eine gesetzgeberische Klarstellung oder ein
hoéchstrichterliches Urteil gibt.

Angesichts des Alters der Systemuntersu-
chung von mehr als einem Vierteljahrhundert
liegt es auf der Hand, dass diese weder
das moderne Eisenbahnregulierungsrecht -
insbesondere die Netzzugangsanspriiche
von Eisenbahnverkehrsunternehmen — noch
den sich abzeichnenden Deutschlandtakt in
den Blick genommen hat. Fihrt man sich
vor Augen, dass die Vorhabentridgerin ein
Verkehrssystem errichten und dauerhaft
betreiben mochte, das zu seinem grossten
Teil auf der Einbindung von bereits be-
stehenden Eisenbahnstrecken des inter-
operablen Netzes aufbaut, wird deutlich,
dass dieser Aspekt auch flr den Betrieb der
RTW von Bedeutung sein wird und deshalb
nicht einfach aussen vorgelassen werden
kann [11].

Kommunikation

Sowohl die kommunalen Parlamente als
auch die Offentlichkeit werden insgesamt
nur unzureichend und wenn, dann geschdnt
informiert. Probleme wie die vorstehend auf-
gezeigten werden kaum kommuniziert und
schon gar nicht diskutiert. Auch die Planfest-
stellungsbehérde scheint sich dazu keine
eigene Meinung zu bilden, was aber ihre Auf-
gabe ware. Die kommunalen Entscheidungs-
trager wurden bisher teils erst sehr kurz-
fristig vor wichtigen Entscheidungen zur Mit-
finanzierung der Infrastruktur einbezogen, so
dass keine Zeit mehr flr eine angemessene
Prifung blieb. Unabhangige und fachkundige
Prifungskapazitaten stehen ihnen nicht zur
Verfligung. Kritik aus den Fachverwaltungen
ist zudem nicht erwlinscht und kénnte flr
die Betreffenden zu beruflichen Nachteilen
filhren. Denn die Behérdenchefs haben sich
dem Projekt verschrieben.

Fazit

Zur Eingangsfrage: Die RTW ist nicht zeit-
gemass,; sie war es noch nie. Die Belegung

bereits stark genutzter Eisenbahninfrastruk-
tur in einem Knotenbereich durch Stadt-
bahnziige ist fragwirdig. Es wére schon,
wenn die Verkehrspolitik wie schon beim
Uiberzogenen und seinerzeit lange gelobten
Projekt Frankfurt 21 rechtzeitig die Kraft
fAnde, den Tunnel am Ende des Lichts zu
erkennen und Uber die Sinnhaftigkeit des
Renommierprojekts unter neuen Vorzeichen
noch einmal nachzudenken. Es gibt durch-
aus Alternativen. Einen dem hohen Inve-
stitionsbetrag angemessenen Beitrag zur
sogenannten Mobilitatswende und zum
Klimaschutz wird die RTW jedenfalls nicht
leisten.

Doch was nicht passt, wird politisch ver-
ordnet passend gemacht! Dabei wiirde es
angesichts vieler Ungewissheiten genlgen,
vorerst eine geeignete Trasse von Bebauung
freizuhalten. Sollte es die Entwicklung von
Verkehr und Siedlungsstruktur erfordern,
kénnte dann spéter immer noch gebaut wer-
den. Uberhaupt sollte man sich erst darliber
klar werden, wo und wie eine Sid- und eine
Osttangente zu flhren wiren oder ob es
nicht besser ein geschlossener Ring werden
misste, wie er schon vor rund 100 Jahren
zur Zeit des sogenannten Neuen Frankfurt
unter dem bekannten Stadtrat Ernst May an-
gedacht war. Und dann kénnte es sinnvoller
sein, im leistungsfahigeren Eisenbahnsystem
zu bleiben.

Die geschilderten grundsétzlichen recht-
lichen Bedenken werden sicherlich auch
im anstehenden Klageverfahren eine Rolle
spielen. Es will daher gut iberlegt sein, ob
von dem genehmigten vorzeitigen Bau-
beginn Gebrauch gemacht wird. Im Falle
gines Scheiterns vor Gericht mlisste der
urspriingliche Zustand auf alleinige Kosten
der kommunalen Projekttrager wieder her-
gestellt werden.

[1] Am 1. Januar 2024 wurden die Infrastruktur-
gesellschaften der DB AG, die DB Netz AG
und die DB Station & Service AG zu der
gemainwohlorientierten DB InfraGO  zusam-
mengefuhrt. Im weiteren werden noch die
bisherigen Bezeichnungen verwendet.

[2] Erlduterungsbericht, S. 24

[3] Pieren, M.: So teuer wird das grosste Schie-
nen-Infrastrukturprojekt Hessens, Frankfurter
Neue Presse vom 25. Oktober 2019

[4] Fester,J.: Die Entwicklung des Schienen-
verkehrs in den Grossstadten, dargestellt
am Beispiel der Stadt Frankfurt am Main,
Int. Archiv filr Verkehrswesen 16 (1964) 11-12,
5.235-239

[5] Urteil BVerwG 3 C 13.18 vom 7. November
2019

[B] Deutscher Bundestag, Wissenschaftliche
Dienste: Zur Mitfinanzierung der Bundesléan-
der beim Bau von Schienenwegeinfrastruktur
der Eisenbahnen des Bundes, WD 5-3000-
086/22 vom 6. Juli 2022

[7] Speck, G.: Darf die Strassenbahn den Regio-
nalverkehr bedienen?, Netzwirtschaften &
Recht, H.2/2021 (Frankfurt a. M. 2021)
S.95 =104

[8] Speck, G.: Dirfen die Lander Eisenbahninfra-
struktur des Bundes finanzieren? Netzwirt-
schaften & Recht, H. 1/2018 (Frankfurt a. M.
2018) 5.34-43

[9] Bundesrats-Drucksache 379/23 (Beschluss)
vom 29, September 2023, S. 11 und 17

[10] Bundestags-Drucksache 20/86851 vomn 6. Ok-
tober 2023, S.15 und 16

[11] Einwendungen der Stadt Kelsterbach, vor-
getragen von Prof. Dr. Dominik Kupfer am
11. Februar 2022



