Georg Speck! Frankfurt a.M., 07. November 2024

RTW: Murks fir iiber zwei Milliarden in schwieriger Zeit

Die Regionaltangente West (RTW) ist ein Schienenprojekt fiir den Regionalver-
kehr im Raum Frankfurt am Main. Sie soll tangential westlich an der Frankfurter
Kernstadt vorbei eine neue, rund 52 Kilometer lange Verbindung von Bad Hom-
burg, Frankfurt-Praunheim und Bad Soden im Norden tiber Hochst und den
Flughafen bis hin nach Neu-Isenburg und Dreieich-Buchschlag im Siiden her-
stellen. Insgesamt sind 28 Stationen geplant. Teils werden vorhandene Strecken
und Bahnhofe der DB InfraGO mitbenutzt, 22 Kilometer Strecke werden neu
gebaut. Die Stadt Langen wiinscht sich eine Verldngerung bis nach Langen. Es
sind zwei Linien vorgesehen, die jeweils im Halbstundentakt befahren werden
sollen. Der Betrieb soll nach Angaben der RTW-Planungsgesellschaft Ende 2028
aufgenommen werden. Gesellschafter der im November 2008 gegriindeten Pla-
nungsgesellschaft sind die beriihrten Kommunen und Landkreise sowie das
Land Hessen und der Rhein-Main-Verkehrsverbund (RMV).

Um das Jahr 1990 gab es die ersten Ideen dazu. Seit 16. Mai 2022 wird an
dem angeblich wichtigsten Infrastrukturprojekt im Rhein-Main-Gebiet gebaut.
Der Bau fillt in eine Zeit mehrerer notleidender Politikbereiche wie Gesundheit,
Bildung, Wohnungswesen, Infrastruktur, Integration, Klima- und Artenschutz,
Sicherheit bei gleichzeitig schwichelnden Staats- und Kommunalfinanzen. Auch
im SPNV und OPNV sind eher Angebotskiirzungen als Ausweitungen zu erwar-
ten, weil die von der Branche geforderten zusitzlichen Mittel schlicht nicht in
Sicht sind. Das Land Hessen rechnet mit Fehlbetrdgen in Milliardenhdhe. Die
Steuereinnahmen stagnierten, und mit einer Erholung der Wirtschaft sei in ab-
sehbarer Zeit nicht zu rechnen. Sdmtliche Forderleistungen miissten auf den
Tisch, es diirfe keine Tabus geben, so der hessische Finanzminister Alexander
Lorz im September 2024.> Nahezu zeitgleich wurde bekannt, dass die Kosten fiir
die Strecke um rund 63 Prozent auf 1.828 Millionen Euro steigen. Fiir die Fahr-
zeuge kann mit weiteren 450 Millionen Euro gerechnet werden.

Die Planfeststellung ist in vier Abschnitte aufgeteilt und erfolgt auch fiir
die umfangreich umzubauenden Eisenbahnanlagen der DB InfraGO durch das
Regierungspriasidium Darmstadt. Zuerst erlangte der Abschnitt Siid 1 am 26. Ja-
nuar 2022 Baurecht. Dann folgte am 22. Juni 2023 der Nordabschnitt. Hier sind
vor dem Hessischen Verwaltungsgerichtshof in Kassel (VGH) Klagen Eschbor-
ner Landwirte anhidngig. Eine aufschiebende Wirkung haben sie nicht. Zuletzt
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erging am 1. August 2024 auch fiir den zentralen Mittelabschnitt der Planfest-
stellungsbeschluss. Gegen ithn wurde vom Industriepark Hochst geklagt. Die
Stadt Kelsterbach hat ihre Einwénde zuriickgezogen, nachdem ihr u.a. der Aus-
bau von Wegen zugesagt wurde. Einen Halt erhilt Kelsterbach gleichwohl nicht.
Die Planfeststellung fiir den noch ausstehenden Abschnitt Siid 2 in Neu-Isenburg
ab der Station Wilhelm-Leuschner-Straf3e (erste Station am westlichen Stadt-
rand) soll nun im vierten Quartal 2025 erfolgen.
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Es sieht so aus, als wiirde das Projekt, das von manchen als wichtigstes
Infrastrukturprojekt in der Rhein-Main-Region angesehen wird, trotz zahlreicher
Probleme, die beharrlich wegignoriert werden, durchgezogen. Worin bestehen
diese Probleme?

Strategischer Ansatz

Zunichst wire zu priifen gewesen, welche Raume des GroBBraums Frank-
furt in der Entwicklung des regionalen Schienennetzes einen besonderen Nach-
holbedarf haben, und welche Verkehrsrelationen bisher unzureichend im SPNV
bedient werden. Das ist vor allem das 6stliche Rhein-Main-Gebiet. Die RTW
verfolgt hingegen einen fragwiirdigen Ansatz, indem sie den mit Schienenstre-
cken bereits gut erschlossenen Taunusrand weiter bevorzugt. Sie verstarkt damit
das West-Ost-Gefille in der Region.

Im Westen hétte eine Streckenflihrung tiber Sindlingen, Hattersheim und
Kelsterbach ein Potenzial von zusammen rund 55.200 Einwohnern direkt ver-
bunden. Dazu wire westlich von Hattersheim lediglich eine relativ kurze neue
Strecke von rund zwei Kilometern mit Querung des Mains erforderlich gewesen,
die Hélfte davon im Zuge eines vorhandenen Anschlussgleises. Aber das ist lei-
der der anscheinend iiberragenden Prioritdt der schnellen Verbindung des
Taunusrands und von Héchst zum Flughafen zum Opfer gefallen.

Bei der RTW kann es sich nach ihrer baulichen Ausbildung nicht wie von
vielen Befiirwortern irrtiimlich angenommen um den ersten Teil eines kiinftig
geschlossen befahrbaren Schienenrings um Frankfurt handeln. Im Zusammen-
spiel mit einer kiinftigen Siid- und Osttangente muss je nach Ziel an den Ver-
kniipfungspunkten umgestiegen werden — sofern es denn moglich ist. Davon
nachfolgend mehr.

In der Prioritét einzelner Teile eines Schienenrings wére eine Siidtangente
im Eisenbahnsystem augenscheinlich vorteilhafter. Sie wiirde den City-Tunnel
der S-Bahn wohl deutlich mehr entlasten als die RTW und die sehr starke Ver-
kehrsrelation parallel zur Autobahn A3 bedienen. Angesichts dessen und der
deutlich geringeren Aus- und Neubauten dafiir wire das Nutzen-Kosten-Verhalt-
nis (NKV) sicherlich besser als bei der RTW. Der Ausbau dafiir ist fiir den Ab-
schnitt Frankfurt-Stid — Flughafen Regionalbahnhof bereits im vordringlichen
Bedarf des Bundesverkehrswegeplans 2030 enthalten, was von der regionalen
Politik aber ignoriert wird.

Die Behauptung der Planungstragerin, durch die Entlastung des Frankfur-
ter Hauptbahnhofs konnten auch mehr Kapazititen und Fahrplansicherheit fiir
den Personenfernverkehr (SPFV) geschaftfen werden, ist vollig aus der Luft ge-
griffen. An keiner Stelle wird die RTW irgendeine Wirkung auf den SPFV ha-
ben, da dieser von dem hier relevanten SPNV getrennt gefiihrt wird. Positive
Nebeneffekte fiir die zu den Transeuropdischen Transportnetzen (TEN-T)



gehorenden Kernnetzkorridore Rhein-Alpen und Rhein-Donau sind nicht zu er-
warten. Vielleicht diente das Argument lediglich der Beschaffung von Finanz-
mitteln der Européischen Union.

Zweisystembahn

Ein Teil der Probleme ist darin begriindet, dass es sich bei der RTW um
eine Zweisystembahn handelt, die sowohl StraBenbahn als auch Eisenbahn ist.
Die Neubauabschnitte der RTW entstehen groBtenteils als Stadtbahnstrecken
nach BOStrab und kénnen daher von Ziigen der Eisenbahn nicht befahren wer-
den. Die Wahl einer Zweisystembahn als angeblich am besten geeignetes Ver-
kehrsmittel fiir die verkehrliche Aufgabe erfolgte in den Jahren 1992 bis 1996
anhand eines vom RMV und dem damaligen Umlandverband Frankfurt in Auf-
trag gegebenen intransparenten Bewertungsverfahrens und ohne Beteiligung der
Offentlichkeit. Dabei schnitt eine Zweisystembahn mit knappem Vorsprung vor
einer S-Bahn ab. Bei mehreren Kriterien war die Bewertung durchaus fragwiir-
dig. Eine nachvollziehbare inhaltliche Auseinandersetzung mit dieser rund 30
Jahre alten Festlegung fand seither nicht statt. Die behaupteten Kostenvorteile
wurden nie spezifiziert und auch nicht den Nachteilen eines solchen Systems ge-
geniibergestellt. Es wére auch heute noch nachhaltiger, einen den Raum Frank-
furt sehr langfristig erschliefenden Schienenweg verkehrsfunktional offen zu er-
richten, als in einer Weise, die von vornherein verhindert, dass der Schienenweg
auch von Eisenbahnfahrzeugen genutzt werden kann.

Die RTW ist auch nicht zu vergleichen mit dem erfolgreichen sogenann-
ten Karlsruher Modell. Dort fahren Zweisystemfahrzeuge von Eisenbahnstre-
cken des Umlands in das Stadtinnere, wo sie dann als Straflenbahn verkehren.

Aus der Eigenschaft als Stralenbahn resultieren zunichst die gegeniiber
einer S-Bahn geringeren Mal3e. In einen maximal 100 Meter langen und 2,65
Meter breiten Zug der RTW passen nicht einmal halb so viele Fahrgéste wie in
einen Langzug der S-Bahn mit 202 Metern Lange und 3,02 Metern Breite. Dar-
aus ergeben sich eine entsprechend geringere Kapazitit und ein geringerer Kom-
fort. AuBBerdem ist deren Hochstgeschwindigkeit auch auf Eisenbahngleisen auf
90 bzw. 100 km/h beschrénkt, Ziige der S-Bahn sind bis zu 140 km/h schnell,
was jedoch bei den kurzen Stationsabstinden im Abschnitt Siid 1 kaum Auswir-
kungen hat. Allerdings ist auch das Beschleunigungsvermogen der RTW-Fahr-
zeuge geringer als das einer S-Bahn.

Auf den neuen als Stadtbahn vorgesehenen Streckenabschnitten zwischen
Eschborn und Sossenheim sowie zwischen Hochst und Kelsterbach soll die
Hochstgeschwindigkeit nur 70 km/h betragen, wohl um beim Zugsicherungssys-
tem zu sparen und Fahren auf Sicht zu ermoglichen. Leider ist das aber eine fiir
den Regionalverkehr recht bescheidene Geschwindigkeit. Und weil die RTW-
Ziige aufgrund ihrer geringeren Breite an den Bahnsteigen der mitbenutzten Ei-
senbahnstrecken eine Spaltiiberbriickung ausfahren miissen, ist die Haltezeit um
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mindestens 10 Sekunden lédnger. Anstatt der bisher veranschlagten 30 Sekunden
an mehreren Stationen miissen nun wenigstens 45 Sekunden Haltezeit einge-
plant werden. Daher verbraucht ein RTW-Zug mehr Streckenkapazitét als ein
Zug der S-Bahn. Und das dort, wo es dann keine weiteren Reserven mehr fiir an-
dere, leistungsfahigere Ziige mehr gibt, z.B. im Regionalbahnhof am Flughafen.
Spétestens im Jahr 2018 war klar, dass eine Zweisystembahn auf bereits stark
belasteten Eisenbahnstrecken im Knoten Frankfurt nicht zu empfehlen ist. Dies
ergab ein schon im Jahr 2013 von der Frankfurter Stadtverordnetenversammlung
beschlossenes Gutachten. Uber das Ergebnis berichtete der Magistrat allerdings
erst am 4. Mirz 2019, als die Planung fiir die RTW bereits weit fortgeschritten
war.>

Die von der Planungsgesellschaft mit einer Nutzen-Kosten-Untersuchung
(NKU) beauftragte Firma Intraplan konstatierte in ihrem Ergebnisbericht bereits
2012, dass wegen des fiir den Verkehrsraum neu zu errichtenden Betriebszweigs
,Zweisystem* der Bau mit erheblichen betrieblichen und finanziellen Risiken
insbesondere im Hinblick auf die Fahrzeugbeschaffung verbunden sei. Trotzdem
wurde die RTW beharrlich weiterverfolgt. Eine 6ffentlich nachvollziehbare Dis-
kussion dazu gab es nicht.

Barrierefreiheit

Ein weiteres Problem stellen die unterschiedlichen Bahnsteighdhen dar.
Zu den 76 und 96 Zentimetern an bestehenden Stationen der S-Bahn kommt nun
noch die Hohe von 80 Zentimetern an den Halten der neuen Stadtbahnstrecken
hinzu.

Die Planfeststellungsbeschliisse verlangen gemil3 gesetzlicher Vorgabe ei-
nen barrierefreien Zugang zu den RTW-Ziigen an allen Stationen. Entsprechend
gibt die im Mirz 2024 gestartete Ausschreibung der Fahrzeuge bei jedem Fahr-
zeug je Seite mindestens eine Tilr mit barrierefreiem Fahrgastwechsel fiir 76, 80
und 96 Zentimeter hohe Bahnsteige vor. Deshalb sollen die Fahrzeug im Innen-
raum mit verschiedenen FuBbodenhohen ausgestaltet werden, mit Rampen barri-
erefrei verbunden werden miissen. Damit sich z.B. auch Rollstuhlfahrer im Fahr-
zeug von Tiir zu Tiir bewegen kdnnen, um zu dem jeweils passenden Ausgang
zu gelangen. Dies wére nicht nur bei vollbesetzten Fahrzeugen problematisch,
sondern ginge wegen der dazu erforderlichen breiten Gidnge von 1,2 Metern und
Raum zum Wenden von Rollstiihlen an jeder Tiir zu Lasten von Sitzplétzen in
den innen nur etwa 2,5 Meter breiten Fahrzeugen. Schwer vorstellbar, dass die
kommunizierte Zahl von 120 Sitzpldtzen pro 50-Meter-Zug zu halten ist. Die
Rampenbereiche wiirden zudem auch fiir Stehplétze nur eingeschriankt in Frage
kommen. Neigungswechsel des Bodens an ungewohnter Stelle konnen fiir seh-
behinderte Menschen zur Stolperstelle werden. Und es wére vor jedem Halt am
Bahnsteig und im Fahrzeug rechtzeitig mitzuteilen, bei welchen Tiiren ein
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barrierefreier Ein- und Ausstieg moglich ist. Da nach § 31 Abs. 7 BOStrab der
Bahnsteig nicht hoher sein soll als der Fahrzeugboden, miissten — streng genom-
men — an den 80 Zentimeter hohen BOStrab-Bahnsteigen die Tiiren fiir 76 Zen-
timeter hohe Bahnsteige geschlossen bleiben.

Gerade die Stufe von 20 Zentimeter Hohe beim Ein- und Ausstieg an den
Tiiren mit 76 Zentimeter hohem Wagenboden und vorstehendem Schiebetritt an
96 Zentimeter hohen Bahnsteigen bei fehlender seitlicher Haltemoglichkeit
diirfte vielen Personen Schwierigkeiten bereiten. Auf den Bahnsteigen stehen
halt nunmal keine Stangen, an denen man sich beim Aussteigen hochziehen
kann. Dem Ziel einer moglichst weitgehenden Barrierefreiheit wird also mit der
Zweisystem-RTW nicht entsprochen. Mit einer S-Bahn wire wesentlich mehr
erreichbar gewesen.

Prognosen und Auslastung

Nach Angaben der Planungsgesellschaft Ende 2021 sollen im Jahr 2030
knapp 63.000 Personen die RTW tiglich benutzen.* Fiir den stirkstbelasteten
Abschnitt zwischen Hochst Stadtpark und Hochst werden dabei 24.500 Personen
pro Tag prognostiziert. Eine Prasentation aus 2016 nennt nur 44.640 Personen
pro Werktag und bezieht sich auf eine NKU aus 2011. Nun, Oktober 2024, gibt
die Internetseite der Planungsgesellschaft ,,mehr als*“ 30.000 Fahrgéste an. Das
sind Differenzen, die hinterfragt werden sollten, zumal davon die Dimensionie-
rung von Anlagen und Fahrzeugen sowie die Aufteilung der Finanzierung auf
die betroffenen kommunalen Projekttrager abhéngt. Doch interessiert sich an-
scheinend niemand dafiir. Hohe Werte ergeben einen hohen Nutzen und stiitzen
eine NKU, niedrige Werte konnten eine unzureichende Kapazitit verschleiern.

So wird die Fahrgastprognose zur Steigerung des berechneten Nutzens bei
begrenzter Kapazitat derart hochgeschraubt, dass es, wenn sie denn eintréfe, in
zentralen Abschnitten zu groBer Enge und Uberlastungen und damit zu Verzoge-
rungen beim Fahrgastwechsel kommen wiirde. Betrachten wir den stédrkstbelas-
teten Abschnitt zwischen Hochst Stadtpark und Hochst. Hier wurden 24.500
Reisende pro Tag prognostiziert. Wenn fiir die Spitzenstunde 15 Prozent des Ta-
gesverkehrs angenommen werden, stehen fiir 3675 Fahrgéste in acht 100 Meter
langen Ziigen maximal 1920 Sitz- und 3840 Stehplitze, insgesamt 5760 Plétze
zur Verfiigung. Dabei wire die Hauptlastrichtung noch nicht beriicksichtigt. Das
standardisierte Bewertungsverfahren des Bundes (Version 2016+, Stand
12.07.2022) nennt 15 bis 30 Prozent in Lastrichtung. An die Mitnahme von
Fahrradern, Rollstiihlen oder Kinderwagen wére nicht zu denken, auch nicht an
die Einhaltung der Fahrzeiten. Das wiére weitab von einem attraktiven Angebot
und zeigt, dass es den Protagonisten in erster Linie darauf ankommt, mit mini-
malen Kosten bei maximaler Ausnutzung ihre auf Kante gendhte Wirtschaftlich-
keitsangabe zu retten.
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Die der Planung offenbar zugrunde gelegte ITP-Prognose vom Oktober
2020 hat zwar den Zielhorizont 2030, die Datenbasis stammt aber aus den Jah-
ren 2014 und 2015, also vor der Covid-19-Pandemie und den dadurch beschleu-
nigten Anderungen im Mobilitits- und Arbeitsverhalten insbesondere der Pend-
ler. Der Trend zum Homeoffice wird sich nicht mehr umkehren. Trotzdem halt
die Planungsgesellschaft zumindest betreffend die NKU an der Prognose fest
und begriindet dies mit angeblichen Vorgaben des Standardisierten Bewertungs-
verfahrens. Dieses erzwingt aber keineswegs die Anwendung ldngst tiberholter
Daten beim Blick in die Zukunft. Andernfalls wiirde es sich dafiir nicht eignen.

Die Grundannahmen und der Rechengang der Verlagerungs- und Fahr-
gastprognosen werden nicht offengelegt, wohl um substantiierte Kritik daran
nach Moglichkeit zu unterbinden. So wire zum Beispiel zu priifen, welche Ver-
kehrszelleneinteilung zugrunde gelegt wurde und welche Annahmen fiir die Zu-
gangszeiten zu den Stationen getroffen wurden. Diese Zeiten werden wegen der
grofleren Entfernungen zu den Stationen und deren geringerer Anzahl langer
sein als im Bus-System, das heute die Verbindung zwischen Eschborn, Hochst
und dem Flughafen herstellt. Aus Teilergebnissen lassen sich jedoch auch so
Maingel herauslesen, die mafigeblich sein konnten.

Die behaupteten Entlastungen im S-Bahn-Netz treffen ausweislich verdf-
fentlichter Daten nicht zu oder wiren nur marginal. Insofern bleibt diese stets
bemiihte Begriindung fiir die RTW eine reine Worthiilse. Niemand, der heute
von Eschborn zum Flughafen mochte, fahrt mit der S-Bahn durch den City-Tun-
nel. Schon eine Uberlastung auf den S-Bahn-Linien S1 und S2 zwischen Hochst
und dem Hauptbahnhof ist kaum zu erkennen. AuBBerdem gibt es hier noch die
tiber die Taunusbahnstrecke verkehrenden Regionalexpress- und Regionalbahn-
ziige, die ebenfalls noch Reserven aufweisen. Die Prognose der Miinchner Intra-
plan Consult (ITP) vom Oktober 2020 weist fiir die S-Bahn-Strecke zwischen
Hochst und Nied (Linien S1 und S2) durch die RTW nur eine Entlastung um 2,7
Prozent auf 58.900 Fahrgéste pro Tag aus. Dafiir steigt die Belastung in dem am
starksten belasteten Abschnitt zwischen den Stationen Farbwerke Hochst und
Hochst um sechs Prozent auf 67.600 Fahrgiste. Dabei sind die Auswirkungen ta-
riflicher MaBnahmen (zum Beispiel Deutschlandticket) und auch das der Stadt
Langen mit rund 40.000 Einwohnern auf die Reisendenzahlen in den Prognosen
fiir die RTW noch gar nicht beriicksichtigt. Dabei wiirde es verkehrlich durchaus
Sinn machen, die RTW bis Langen zu verldngern.

Mittlerweile rdumt die Planfeststellungsbehorde ein, dass die Entlastung
nur marginal ausfallen konnte. Damit entfallt allerdings ein zentrales Argument
fiir die RTW.

Infrastruktur

Da die RTW aufgrund ihrer Fiihrung nicht in eine Siidtangente iibergehen
kann und der Regionalbahnhof am Flughafen keine Kapazititsreserven mehr



bietet, mochte der RMV die Siidtangente zu einem neu zu bauenden Anschluss
des vor der Fertigstellung stehenden Terminal 3 des Flughafens fiihren. Es steht
aber noch keineswegs fest, ob und wenn ja wann es einen Bahnanschluss des
Terminals 3 geben wird. Ein Bahnanschluss wird selbst vom Flughafen nicht fiir
erforderlich gehalten und auch nicht mitfinanziert. Die Fahrt von dort zum Ter-
minal 1 wird mit der vom Flughafen gebauten Skyline-Bahn acht Minuten betra-
gen. Die Folge davon diirfte sein, dass bereits am Stadion in Ziige zum Regio-
nalbahnhof am Terminal 1 umgestiegen wird, weil man so schneller am Ziel ist.
Dem Bahnanschluss wird also aus nordlicher Richtung kaum ein Nutzen aus ei-
ner kiirzeren Reisezeit zuzurechnen sein, wihrend eine Tunnelstation mit unter-
irdischer Zufiihrung einschlieBlich Unterquerung der BAB 5 auf der Kostenseite
kriftig zu Buche schlagen wiirde. Im Jahr 2017 wurden die Kosten in einer Ant-
wort der Landesregierung auf eine Kleine Anfrage der AfD mit 221,2 Millionen
Euro angegeben. Die Anbindung sei danach zwar gesamtwirtschaftlich sinnvoll,
aber nicht notwendig.> Haute diirfte der doppelte Betrag anzusetzen sein. Es gibt
auch billigere Alternativen, z.B. die Nutzung nur des rund zwei Kilometer ent-
fernten Bahnhofs Zeppelinheim mit Transfer zum Terminal 3. Schon in fritherer
Zeit wurde er dazu genutzt und trug bis 1968 den Namen Lufthafen Rhein-Main,
auch ,letzte Station vor New York‘ genannt.

Falls die volkswirtschaftlichen Kosten den Nutzen {ibersteigen oder eine
andere Losung ein besseres NKV hitte, wiirde der Anschluss nicht forderfahig
sein und entsprechend nicht gebaut werden. Die Vorplanung fiir den Anschluss
sollte Ende 2022 und die Genehmigungsplanung 2024 abgeschlossen sein. Da-
von ist nichts mehr zu vernehmen. Auf der Internetseite des Flughafens wird das
Projekt nicht erwéhnt. Trotz dieser Unwégbarkeit wird aktuell der Anschluss ei-
ner Stidtangente an den bestehenden Regionalbahnhof durch die RTW baulich
und kapazitativ verhindert.

Aus Kostengriinden — um das NKV iiber 1 zu halten — werden einige Ab-
schnitte der RTW-Strecke nur eingleisig ausgefiihrt. Das betrifft die Querung der
Mainbahn im Ostkopf des Bahnhofs Stadion, die Strecke nach Neu-Isenburg und
die Anbindung der Sodener Strecke 6stlich an den Bahnhof Hochst. Damit wer-
den Zwangspunkte geschaffen, die Fahrplandnderungen ohne Auswirkungen auf
die S- und Regionalbahnlinien im Abschnitt Regionalbahnhof und Bahnhof Sta-
dion nahezu unmoglich machen. Welche Folgen die nun bekannt gewordene
Verlangerung der Haltezeiten der RTW von 30 auf 45 Sekunden auf die Stellen
der Zugbegegnung und auf den Fahrplan der S-Bahn haben, wurde bisher nicht
mitgeteilt. Von Endstation zu Endstation wiren es in der Summe rund 5 Minuten
mehr Fahrzeit.
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Bahnhof Stadion

Die Arbeiten im Planfeststellungsabschnitt Siid 1 inclusive am Bahnhof
Frankfurt Stadion (friiher Sportfeld) schreiten sichtbar voran. Im gesamten Ab-
schnitt erfolgt der Betrieb spdter nach der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung
(EBO). Neue eingleisige Streckenteile sind eine Briicke iiber den Ostkopf des
Bahnhofs Stadion und der Tunnelabzweig in Richtung Neu-Isenburg Zentrum.

Die Situation ist in dem hochbelasteten Knoten kompliziert, weshalb hie-
rauf etwas ausfiihrlicher eingegangen wird. Hier kreuzt sich die Riedbahn
Frankfurt — Mannheim mit der siidmainisch verlaufenden Mainbahn (Relation
Ffm-Siid — Stadion — Kelsterbach/Regionalbahnhof). Insgesamt fahren hier im
Schnitt 1022 Ziige pro Tag (Jahr 2021) durch. Etwa 75 davon sind Giiterziige.
Die Mainbahn durch den Schwanheimer Wald nach Kelsterbach hat eine unter-
geordnete Bedeutung. Hier fahren tiglich insgesamt 22 Ziige, meist Giiterziige.®
Von der Riedbahn kommen derzeit die Fernziige aus Richtung Mannheim und
Flughafen in den Bahnhof Stadion. Aulerdem wird in dem Bahnhof die S-Bahn
von Ffm-Niederrad zum Regionalbahnhof auf gesonderten Gleisen gefiihrt.
Kiinftig miissen die vom Regionalbahnhof kommenden Ziige der RTW im Ost-
kopf des Bahnhofs von der Nordseite auf die Stidseite gebracht werden, um
dann zum Bahnhof Neu-Isenburg an der Main-Neckar-Bahn gefiihrt zu werden.
Dafiir wurde eine eingleisige Briicke gebaut.

Damit aber noch nicht genug, denn den Bahnhof miissen in Nord-Siid-
Richtung kiinftig auch noch die zahlreichen Fernziige der geplanten Neubaustre-
cke Frankfurt — Mannheim kreuzen. Das ist niveaugleich vorgesehen, wozu
diese Relation im Rahmen der zweiten Baustufe des Knotens Stadion endgiiltig
zur Hauptrichtung wird. Die MaBnahmen befinden sich in der Ausfiihrung. Die
Fahrmoglichkeit auf der Mainbahn bleibt zwar erhalten, wird jedoch nicht — wie
im BVWP 2030 vorgesehen — verbessert, sondern aufgrund der noch starkeren
Belegung in Richtung Niederrad in ihrer schon heute beschriankten Leistungsfa-
higkeit in der Querung des Bahnhofs Stadion kapazitiv weiter reduziert. Das be-
trifft den Verkehr der heutigen Linie RE59 in der Relation Siidbahnhof/Forst-
haus — Regionalbahnhof bzw. spiter Riedbahn/Terminal 3 und damit fiir die Re-
lation einer angedachten Siidtangente. Letztere wird seit Jahren von Offenbach
und dem Landkreis Offenbach gefordert und rechtfertigt sich durch das hohe
Verkehrspotenzial. Doch der im November 2020 beschlossene Regionale Nah-
verkehrsplan des RMV fiihrt sie zusammen mit einer Osttangente nur als Vision
fiir spétere Zeiten auf.

Der Bund hat daher in seinem MaBBnahmenpaket fiir den Knoten Frank-
furt, das 2018 in den vordringlichen Bedarf aufgeriickt ist, ein zweigleisiges
Uberwerfungsbauwerk fiir die Ost-West Relation Ffm-Siid — Stadion — Regio-
nalbahnhof aufgenommen, um ein niveaugleiches Kreuzen der sehr stark ausge-
lasteten Fernverkehrsrelation zu vermeiden. Giiterziige wiirden dieses Bauwerk

® https://www.eba.bund.de/geoportal hilfe



zwar nutzen, den Regionalbahnhof aber natiirlich nicht anfahren, sondern auf
der Mainbahn in Richtung Kelsterbach bleiben.

Das Problem besteht nun darin, dass die Briicke der RTW die spétere Um-
setzung des von Bund in den BVWP aufgenommenen zweigleisigen Uberwer-
fungsbauwerks erheblich erschwert, wenn nicht sogar verhindert, wodurch die
Mainbahn praktisch unterbrochen bleiben wiirde. Es wire vermeidbar gewesen,
wenn die RTW durchgingig als Eisenbahn konzipiert und direkt als Stidtangente
in Richtung Stidbahnhof und Ostbahnhof weitergefiihrt worden wiére.
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Abb.: Netzgrafik fiir ein S-Bahn-Zielkonzept mit Tangentialen aus dem Regio-
nalen Nahverkehrsplan des RMV 2030+. Man erkennt, dass Ost- und Siidtan-
gente nur zum Terminal 3 gefiihrt werden und im Bahnhof Stadion nicht mit den
tibrigen Linien incl. RTW verkniipft sind.

Dartiber, wie die Briicke der RTW mit der Planung des Bundes und den
Bestrebungen zur Einrichtung einer Siidtangente in Ubereinstimmung gebracht
werden konnte, schweigen sich RMV, Planungsgesellschaft und Land Hessen
einschlieBlich seiner Planfeststellungsbehorde aus. Letztere wiére aufgefordert
gewesen, den Widerspruch im Planfeststellungsverfahren aufzuklédren. Selbst im
Erlduterungsbericht zur zweiten Anderung vom 17. Dezember 2021 wird noch
mitgeteilt, dass MalBnahmen Dritter, die Einfluss auf die Planungen der RTW ha-
ben, nicht bekannt seien. Dabei hatte Offenbach iiber die Kreisverkehrsgesell-
schaft Offenbach schon im April 2018 eine Studie zu den Mdéglichkeiten einer
Stidtangente in Auftrag gegeben. Es stellte sich heraus, dass dafiir umfangreiche
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Umbaumalnahmen erforderlich seien. In den Bahnhofen Frankfurt Siid und Sta-
dion wiren andere, stark belastete Relationen zu kreuzen.

Die hessische Landesregierung beantwortete im Mai 2019 und im Mai
2020 Kleine Anfragen der FDP zu einer Stidtangente.” In seiner Antwort schob
der damalige Verkehrsminister Tarek Al-Wazir die Verantwortung fiir die Pla-
nung einer Siidtangente dem RMV zu. Untersuchungen zur Fithrung einer
Siidtangente wiirden noch nicht vorliegen, eine Gleissystemskizze wiirde es
ebenfalls noch nicht geben. Letztere gibt es auch Ende 2024 noch nicht. Mit der
am 18. November 2020 durch seinen Aufsichtsrat beschlossenen zweiten Fort-
schreibung des Regionalen Nahverkehrsplanes will der RMV die in seiner ,,Mo-
bilitatsstrategie 2030* verankerten Leitbilder und Ziele als Mobilitatsverbund
weiter scharfen, heiflt es blumig.

Anfang 2021 hatte der RMV schlieBlich angekiindigt, eine Studie zu einer
Stidtangente zu beauftragen. Warum geschah dies so spét, und warum wurde der
Regionale Nahverkehrsplan vor der Studie verabschiedet? Ergebnisse wurden
nicht bekannt. Professionalitit sieht anders aus und wére angesichts des hohen
Mitteleinsatzes auch vom Land zu fordern. Erst bauen, dann schauen kann nicht
der Weg sein.

Zweigleisige Briickenvarianten fiir die RTW, die ein Uberwerfungsbau-
werk flir den Eisenbahnverkehr im Zuge der Mainbahn hétten einbeziehen kon-
nen, wurden von den RTW-Planern schon 2010 ausgeschieden. Dabei hatten
Gutachter damals angemerkt, dass eine zweigleisige Losung mit Einbindung der
Mainbahn dann weiterzuverfolgen sei, wenn absehbar sei, dass neben der RTW
auch ein Bedarf fiir eine S-Bahn-Verbindung in der Relation Hanau/Offenbach —
Frankfurt-Flughafen auf direktem Weg iiber Ffm-Siid — Ffm-Stadion vorhanden
ist. Ein solcher Bedarf war auch damals bereits seit langem erkennbar. So plante
der Frankfurter Verkehrsverbund FVV (Vorgédngerorganisation des RMV) schon
1991 eine solche Verbindung. Die Industrie- und Handelskammern im Rhein-
Main-Gebiet und die Stadt Offenbach hatten stets eine Siidtangente zum Regio-
nalbahnhof gefordert.

Gemal der Antwort der Landesregierung vom April 2024 zu einer Klei-
nen Anfrage der FDP betreffend das Engagement der Landesregierung hinsicht-
lich des Fernbahntunnels Frankfurt sieht sich die Landesregierung in der Rolle,
die Verkehrswegeplanung des Bundes zu begleiten, also auch die Malnahmen
betreffend den Knoten Frankfurt.® Doch den Konflikt im Bahnhof Stadion hat
sie anscheinend nicht bemerkt oder er ist ihr egal. Nun hat die FDP im Landtag
erneut danach gefragt.’

Aber auch der Bund scheint sich dafiir nicht zu interessieren. Vielleicht
hat er aus der Distanz sogar das eingleisige Uberwerfungsbauwerk der RTW mit
seinem Vorhaben verwechselt. Auf Fragen dazu antwortet er nicht.

7 Landtagsdrucksachen 20/286 v. 28.05.2019 und 20/2601 v. 27.05.2020
8 Drs. 21/375 v. 17.04.2024
? Drs. 21/1204 v. 18.10.2024
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Entsprechend den baulichen Gegebenheiten und wohl auch auf Betreiben
des RMV weist der Gutachterentwurf zum Deutschland-Takt SPNV-Ziige vom
Stidbahnhof zum Regionalbahnhof auch nicht mehr aus. Giiterziige werden im
Projektinformationssystem des Bundes (prins) hingegen weiter und zunehmend
(fiinf Ziige pro Tag zusitzlich) prognostiziert. Ein Giiterzug, der sich vor einem
Halt zeigenden Signal festgebremst hat, bendtigt ein paar Minuten, bis er wieder
flott ist und seine eingestellte Fahrstrale dann langsam befdhrt. In dieser Zeit
bliebe samtlicher Fernverkehr blockiert.

Die Planfeststellungsbehorde tritt der Kritik an der Sperrwirkung der
RTW-Briicke im Planfeststellungsbeschluss mit fragwiirdigen Argumenten ent-
gegen. Die Vorteile der jetzt ausgefiihrten Vorzugsvariante ergdben sich insbe-
sondere mit Blick auf den gewichtigen 6ffentlichen Belang des Grundwasser-
schutzes, weil Eingriffe in die Schutzzonen I und II der Stadtwaldwasserwerke
aber auch in die nordlich der Bestandsstrecke vorhandenen Waldbesténde ver-
mieden wiirden. Sie sei dariiber hinaus deutlich giinstiger umzusetzen, so dass
die Entscheidung der Vorhabentriagerin, dieser Variante den Vorzug zu geben,
nachvollziehbar sei. Es sei zwar zutreffend, dass die Umsetzung der Variante 6,
eisenbahnbetriebliche Vorteile mit sich brichte, weil auf diese Weise zugleich
ein S-Bahnbetrieb in der Relation Frankfurt-Siid —Frankfurt-Stadion — Frankfurt-
Flughafen-Regionalbahnhof ermdglicht wiirde. Fiir den Betrieb der RTW sei die
Realisierung dieser Variante dagegen nicht erforderlich. Mit ihrer Umsetzung
wiirde vielmehr einem Bedarf entsprochen, fiir dessen Befriedigung die Vorha-
bentragerin der RTW nicht zustindig sei und der durch das Planungsziel der
RTW nicht abgedeckt sei. Es handele sich vielmehr um ein anderes Vorhaben,
fiir das ein eigenes Planungskonzept des insoweit Verantwortlichen zu erarbeiten
sei. Die Umsetzung der Vorzugsvariante stehe auch nicht der spiateren Umset-
zung der zwischenzeitlich in den vordringlichen Bedarf des Bundesschienen-
wegeausbaugesetzes aufgestiegenen Planung eines zweigleisigen Uberwerfungs-
bauwerks im Bahnhof Stadion in der Relation Ffm-Siid - Regionalbahnhof Flug-
hafen entgegen. Dariiber wie das gehen kdnnte, schweigt sich die Planfeststel-
lungsbehorde aus. Auch die DB InfraGo hat sich dazu bisher nicht geduBert. Die
Eingriffe in Wasserschutzzonen und Wald wiirden durch ein zusitzliches zwei-
gleisiges Bauwerk jedenfalls nicht geringer, der Bahnhof Stadion miisste erneut
umgebaut werden.

Die Regionaltangente West sei Bestandteil des Programms Frankfurt
RheinMainplus, eines 2003 erstmals der Offentlichkeit vorgestellten Master-
plans fiir den Ausbau des Schienenverkehrs in der Metropolregion Frankfurt
Rhein-Main. Partner dieses Programms sei neben dem Land Hessen, der Stadt
Frankfurt am Main, der DB AG und der RMV GmbH auch der Bund. Die RTW
sei somit schon sehr lange Gegenstand dieses flir den Nah- und Fernverkehr im
Rhein-Main-Gebiet und in ganz Hessen mallgeblichen, auch vom Bund begleite-
ten Programms. Gegenstand des Bundesverkehrswegeplanes konne das Projekt
der RTW dagegen nicht sein, weil darin nur die Bundesschienenwege abgebildet

wiirden, die RTW dagegen als Stralenbahn bzw. nichtbundeseigene Eisenbahn
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planfestgestellt werde. Als planerisch bereits sehr weit gediehenes Projekt ge-
nieBe die RTW den zeitlichen Vorrang gegeniiber zeitlich nachlaufenden Projek-
ten, also auch gegeniiber der im Zusammenhang mit dem Ausbau des Knotens
Frankfurt aufgefiihrten Errichtung eines zweigleisigen Uberwerfungsbauwerkes
in der Relation Frankfurt-Siid — Frankfurt-Stadion — Frankfurt-Flughafen-Regio-
nalbahnhof. Planungen fiir das hier in Rede stehende zweigleisige Uberwer-
fungsbauwerk ligen bis zum heutigen Tage nicht vor. Auch die Projektseite der
DB AG zum Ausbau des Knotens Frankfurt weise ein solches Vorhaben nicht
aus. Die DB AG als potentielle Vorhabentridgerin und die RMV GmbH als zu-
stindige Aufgabentridgerin fiir den SPNV in Hessen hétten im Verlauf des Anho-
rungsverfahrens keine diesbeziiglichen Bedenken vorgebracht. Es ist allerdings
nicht bekannt, ob das Bundesverkehrsministerium als Trager 6ffentlicher Be-
lange tiberhaupt angehort wurde bzw. ob es sich gedullert hat. Beides wire un-
verzeihlich. Die vorstehenden Ausfiihrungen lassen vermuten, dass dies nicht
der Fall war. Und die DB AG ist nicht berufen, die Belange des Bundes aus dem
BVWP zu vertreten.

Festzustellen ist, dass das eingleisige Bauwerk der RTW mit einer sehr
starken Neigung von 40 Promille geplant wurde, die fiir Giiterziige ungeeignet
ist. Auch wurde auf der Gstlichen Seite keine Verbindung mit der Mainbahn vor-
gesehen, sodass eine Mitbenutzung durch S-Bahnen und Ziige einer Regional-
tangente Siid schon allein aus diesem Grund nicht moglich ist. Es bleibt auch of-
fen, wie die Ziige aus Richtung Siidbahnhof mdéglichst behinderungsfrei zum
Terminal 3 gefiihrt werden sollen. Sie miissen nach bisheriger Planung die NBS
plangleich kreuzen und dann auch noch in die Riedbahn ein- und ausfadeln. Die
angefiihrten erheblichen Eingriffe einer Losung, die den Absichten des Bundes
entsprochen hitte in Wasserschutzbereiche und Waldbestdnde erscheint vorge-
schoben. Denn die Eingriffe im Bereich des Planfeststellungsabschnitts Mitte
betragen ein Mehrfaches ohne dass sich jemand daran zu stéren scheint.

Der Bund hat das zweigleisige Uberwerfungsbauwerk jedenfalls weiter im
Programm des BVWP zum Knoten Frankfurt und dafiir einen Betrag in Hohe
von 161,5 Millionen Euro (2019) angesetzt. Das wire ein Vielfaches von dem
Betrag, den eine Miterledigung im Rahmen der RTW ausgemacht hétte. Schie-
nenwege der Eisenbahn des Bundes werden auch nicht durch eine irgendwie ge-
artete Kooperation mit Frankfurt RheinMainplus, sondern durch die Aufnahme
in das Bundesschienenwegeausbaugesetz verbindlich, was der Fall ist. Alleine
diese Tatsache spricht dafiir, dass das Bundesvorhaben nicht ausschlieBlich fiir
den SPNV gedacht ist. Auch eine im Lageplan noch nicht konkret gefestigte Pla-
nung des Bundes zu seiner Umsetzung hétte Anlass geben miissen, fiir die RTW
eine vertragliche Losung zu finden. Eigentlich war mit der zweiten Baustufe
noch eine weitere Baustufe verkniipft. Sie sah einen viergleisigen Ausbau zwi-
schen den Bahnhdfen Stadion und Zeppelinheim vor. Davon ist aber aktuell
nichts mehr zu horen.

Insgesamt erscheint die Rolle der Planfeststellungsbehorde du3erst frag-

wiirdig. Vielleicht war sie zu sehr einem politischen Wunschdenken horig.
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Jedenfalls wire es ihre Aufgabe gewesen, sich unabhingig von den Aussagen
der Planungsgesellschaft und deren Trigern der einschlieBlich des vorgesetzten
hessischen Ministeriums eine eigenstdndige Meinung zur RTW und zu Alternati-
ven zu bilden. So entschied z.B. schon der Verwaltungsgerichtshof Baden-Wfirt-
temberg in einem stralenbahnrechtlichen Verfahren im Jahr 2014, dass eine
blofBe Plausibilititskontrolle der von der Vorhabentrigerin vorgelegten Annah-
men und deren Ubernahme nicht ausreiche. Dies sei mit der Aufgabe einer Plan-
feststellungsbehorde als Trigerin des Planungsermessens nicht vereinbar. !

Flachenverbrauch

Die umfangreichen Streckenneu- und -umbauten greifen in 6kologisch
wertvolle Flachen ein. In Eschborn und Sulzbach sind landwirtschaftlich ertrag-
reiche Boden betroffen, in Schwanheim wird in das Naturschutzgebiet der
Schwanheimer Diinen und in den Bannwald des Stadtwaldes und Wasserschutz-
gebiete eingegriffen und am Bahnhof Stadion sind Kleingérten und ebenfalls
Wasserschutzgebiete betroffen. In Neu-Isenburg werden nach einem Bericht der
Oftenbach Post vom 20. Oktober 2023 332 Baume der RTW zum Opfer fallen.
Insgesamt diirften die Eingriffe kaum hinter denen zuriickstehen, die von dem
Bau des Autobahnliickenschlusses im Fechenheimer Wald verursacht werden.
Letzteren steht ein geballter Protest von Umweltverbdanden und Biirgern entge-
gen. Uber die Eingriffe fiir die RTW-Trassen wird geschwiegen. Natiirlich wer-
den im Baurecht zur Kompensation stets Ausgleichsmaflnahmen verlangt. Doch
muss die Frage erlaubt sein, warum es zur 6kologischen Aufwertung von Fl4-
chen stets Belastungen an anderer Stelle bedarf.

Fahrzeuge und Wartung

Mit einer Bestellung von geeigneten Fahrzeugen nach der im Mérz 2024
durch die RMV-Tochter fahma erfolgten Ausschreibung ist frithestens Ende
2024 zu rechnen. Der Betrieb soll Ende 2028 aufgenommen werden. Fiir das
planméaBige Durchlaufen eines Verfahrens zur Erlangung der Inbetriebnahmege-
nehmigung fiir die Fahrzeuge und die Fristen gibt ein Leitfaden des Bundesver-
kehrsministeriums Auskunft. Danach sei bei einer qualitdtsgesicherten Abwick-
lung (ohne Iterationen aus Wiederholungspriifungen von Versuchen o. A.) bis
zur Lieferung des ersten Fahrzeugs fiir z.B. die Neuentwicklung eines elektri-
schen Regionaltriebzuges — je nach Komplexitit und Neuentwicklungsaufwand
— ein Zeitraum von drei bis vier Jahren zu kalkulieren. Dem schlieB3e sich die
Dauer fiir die Fertigung bis zur Auslieferung der vollstdndigen Serie an. Fiir die
eigentliche Fertigung von 20 Fahrzeugen sei dann mit acht Monaten zu rechen.
Fiir die RTW werden voraussichtlich etwa 30 Fahrzeuge zu jeweils 50 Meter
Linge bendtigt.

10Az:5S 1444/14 v. 18.12.2014
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Dies beinhaltet noch nicht das Genehmigungsverfahren nach BOStrab so-
wie die Ausbildung des Personals fiir beide Bahnsysteme und die Erprobung.
Wenn die Vergabeentscheidung Ende 2024/Anfang 2025 getroffen werden soll
und sich tatséchlich ein Anbieter zu den anspruchsvollen Bedingungen gefunden
hat, diirfte somit kaum ausreichend Zeit verbleiben, Ende 2028 den Betrieb auf-
zunehmen und dann zuverldssig zu fiihren. Als warnendes Beispiel kann das Fi-
asko mit den 27 Wasserstoffziigen des Typs Coradia iLint des Herstellers Alstom
im Taunus dienen. Von der einst hochgelobten Flotte dieser je 54 Meter langen
Ziige steht der grofite Teil wegen anhaltender technischer Probleme im Depot.
Es wire besser gewesen, eine ausreichende Erprobungsphase fiir diese neuarti-
gen Fahrzeuge einzuplanen. Nun zeichnet sich ab, dass den RTW-Ziigen eben-
falls kaum Zeit fiir eine Erprobung eingerdaumt wird. Zweifel an der fachlichen
Expertise des RMV und seiner fiir Fahrzeuge zustidndigen Tochterfirma fahma
GmbH, die Eigentiimerin der RTW-Fahrzeuge werden soll, sind daher durchaus
angebracht.

Nur am Rande sei erwédhnt, dass der Hersteller auch unabhingig vom Ver-
schulden die Haftung fiir Beschddigungen, Vandalismus, Unfallschdden und
Fehlbedienungen des Betreibers iibernehmen soll. Dies sind Kosten, die iiber-
haupt nicht im Einflussbereich des Herstellers liegen und vom spéteren Betrei-
ber an den Hersteller zu entgelten sind. Allerdings steht der Betreiber zum Zeit-
punkt der Vergabe noch gar nicht fest und wird daher den Betrag in sein nachfol-
gendes Angebot nur iibernehmen konnen.

SchlieBlich weist die fahma noch darauf hin, dass sie fiir das vorliegende
Projekt einen Forderantrag gemil3 der Richtlinie des Landes Hessen zur Forde-
rung eines innovativen, intelligenten und griinen wirtschaftlichen Wandels in
Hessen aus Mitteln des Europdischen Fonds fiir regionale Entwicklung (EFRE)
im Forderzeitraum 2021 bis 2027 (EFRE-Forderrichtlinie 21+) gestellt (sog.
EFRE-Programm Hessen) hat. Sollte keine Forderzusage erteilt werden, behélt
sich die fahma vor, das Vergabeverfahren aufzuheben. Was soll das bedeuten?
Wird die RTW-Infrastruktur moglicherweise gebaut, ohne dass es am Ende die
Fahrzeuge dafiir gibt?

Nach Aussage von fahma sei vorgesehen, dass der Hersteller neben der
Lieferung der Fahrzeuge auch fiir die Instandhaltung und Bereitstellung scha-
densfreier und funktionstiichtiger Fahrzeuge verantwortlich ist. Das zu einem
spateren Zeitpunkt zu ermittelnde Verkehrsunternehmen (Betreiber) erhalte die
Fahrzeuge fiir die Erfiillung seiner Verkehrsvertragspflichten gegeniiber dem
RMYV von der fahma beigestellt und sei ausschlieBlich fiir den Betrieb verant-
wortlich. Mit der zusammengefassten Beauftragung von Lieferung und dauer-
hafter Wartung, Instandhaltung, Ersatzteilversorgung und weiteren Nebenleis-
tungen (wie z.B. Aullenreinigung) aus einer Hand sollen der Werterhalt, die be-
triebliche Verfiigbarkeit und die Sicherheit der Fahrzeuge iiber deren gesamte
30-jdhrige Lebensdauer sichergestellt werden. Vor einem seridsen Angebot wire
also noch zu klaren, welche Werkstatt in Betracht kommt, bzw. ob und wo eine

Werkstatt gebaut werden kann, welche Kosten fiir deren Bau oder Anpassung
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entstehen und wie lange die Baurechtsbeschaffung sowie die anschlieende Her-
stellung einschlieBlich der Gerdteausstattung dauern. Auch die Abstellung der
Fahrzeuge innerhalb des RTW-Netzes soll erst im Rahmen des Vergabeverfah-
rens thematisiert und geklédrt werden. Auf der Projektseite von fahma taucht die
RTW bislang nicht auf, obwohl das 6ffentliche Interesse grof3 ist.

Nur am Rande sei erwéhnt, dass die Fahrzeuge wohl nicht wie urspriing-
lich vorgesehen mit Toiletten ausgestattet werden. Die Ausschreibung sieht dies
nicht vor. Allerdings soll der Geschéftsfiihrer der Planungsgesellschaft, Horst
Amann, gemil einer Aussage in der Internetplattform Nahverkehrsforum Frank-
furt im Sommer 2024 mitgeteilt haben, dass Toiletten vorgesehen seien.

Verkehrsabwicklung

Bisherige Bus-Angebote im offentlichen Verkehr sollen entfallen. Das
diirfte auch auf die gerade eingefiihrten und angeblich gut angenommenen Ex-
pressbuslinien zum Flughafen zutreffen. Die Folge wiren geringere Taktfre-
quenz, hdufigeres Umsteigen und ldngere FuBwege, 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-Isenburg eig-
net sich nicht dazu, stadtischen Verkehr auf sich zu ziehen. Sie verbraucht fiir
eine sparliche Nutzung 6ffentlichen Raum in Innenstadtlage und schafft Tren-
nung. Gemifl BOStrab sind bei einem stralenbiindigen Bahnkorper, mit Teil-
nahme der Ziige am Straenverkehr nur 75 Meter lange Ziige, zuléssig, die
RTW-Ziige sind aber 100 Meter lang. In Vorgesprichen zwischen der Planungs-
gesellschaft und dem Regierungsprisidium sei gemél einer Auskunft der Stadt
Neu-Isenburg eine solche Ausnahmegenehmigung in Aussicht gestellt worden.

Fiir GroBlereignisse im Frankfurter Waldstadion eignet sich die RTW man-
gels Verstarkungsmoglichkeit und zu geringer Taktfrequenz von nur 30 Minuten
je Linie iiberhaupt nicht. Dies ergab bereits ein Variantenvergleich im Jahr 2010.
Auch hier drohen Verspatungen durch den Andrang bei bereits gut besetzten Zii-
gen. Diese libertragen sich dann auf die mitbenutzten S-Bahn-Strecken. Und
das, wenn es bei den GroBlereignissen auf eine rasche Zugfolge besonders an-
kommt. Da die Schiebetritte nur bei geschlossenen Tiiren eingefahren werden
konnen, kann die Abfahrt eines Zuges leicht verhindert und das erneute Offnen
der Tiiren erzwungen werden. Es geniigt, sich auf einen Schiebetritt zu stellen,
der dann nicht eingefahren werden kann.

Hinzu kommt, dass die beiden RTW-Stationen Stadion und Morfelder
Landstral3e nur alternierend, das heif3t halbstiindlich von nur einer Linie bedient
werden sollen. Dabei fahrt die Linie aus Neu-Isenburg am Stadion und die Linie
aus Dreieich an der Morfelder Landstrale durch. Dies fithrt zum Verlust wichti-
ger Umsteigebeziehungen und Irritationen bei den Fahrgisten sowie zu Sicher-
heitsproblemen. Man stelle sich nur vor, dass fast leere Ziige nach Veranstaltun-
gen an vollen Bahnsteigen einfach durchfahren. Noch skurriler wird es, wenn
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durchfahrende Ziige in Richtung Stadion/Flughafen wegen der Belegung des
eingleisigen Briickenabschnitts durch einen Gegenzug dennoch halten miissen,
aber die Tiiren nicht gedffnet werden, obwohl von auBlen noch viele leere Plitze
zu erkennen sind. Das diirfte auf komplettes Unverstdndnis bei den Wartenden
stoBBen. Es wiirde allenfalls Sinn machen, einen bereits voll besetzten Zug an ei-
nem vollen Bahnsteig durchfahren zu lassen.

Noch im Erlduterungsbericht zur Planfeststellung wird der RTW-Halte-
punkt Morfelder Landstral3e fiir das benachbarte Waldstadion als eine wichtige
Zugangsmoglichkeit bezeichnet. Aus diesem Grunde werde eine beidseitige Er-
schlieBung der Bahnsteige geplant.!! Allerdings weist die Planung nur eine
Bahnsteigbreite von drei Metern auf. Das ist kaum mehr als die Mindestbreite
von 2,50 Metern, wobei die Breite noch durch Wetterschutzhduschen an den be-
treffenden Stellen etwa halbiert wird. Es sei in Erinnerung gerufen, dass hier bei
Konzerten bis zu 65.000 Zuschauer Platz finden. Seitens der Stadt Frankfurt
wird am Stadion auflerdem noch eine Multifunktionsarena mit rund 13.500 PIét-
zen geplant. Bei dieser Randbedingung muss die Breite der Bahnsteige leider als
vollig unzureichend, ja gefdhrlich bewertet werden. Bahnanlagen sind so zu be-
messen, dass sie auch bei starkem Verkehr, der hier regelméBig auftreten wird,
sicher benutzbar sind. Sicherheitsbedenken, wie sie laut Planfeststellungsbe-
horde von Beteiligten vorgetragen worden seien'?, habe im Zuge des Anho-
rungsverfahrens weder die RMV GmbH noch die DB AG vorgebracht. Im Ubri-
gen wire solchen Sicherheitsbedenken, sollten sie im laufenden Betrieb tatsidch-
lich auftreten, durch geeignete betriebliche Malinahmen, bspw. mittels Durchsa-
gen, zu begegnen. Das wirkt hilflos angesichts erkannter Probleme. Es bleibt of-
fen, welche betrieblichen MaBBnahmen das sein konnten und was Durchsagen
konkret bewirken sollen. Hier wére eine eigene, selbstbewusste Meinungsbil-
dung angezeigt gewesen, denn schlieBlich wird das Regierungsprasidium Darm-
stadt bei der Station Morfelder Landstra3e auch zustindige Aufsichtsbehorde
sein.

Die Planfeststellung folgt bei der Begriindung fiir den alternierenden Halt
der Planungsgesellschaft. Eine regionalplanerisch wiinschenswerte Bedienung
beider Haltestellen auf beiden RTW-Linien sei ohne massive Erweiterung der
Schieneninfrastruktur nicht méglich. Im Zuge einer eisenbahnbetriebswissen-
schaftlichen Untersuchung und einer erginzenden NKU habe die Vorhabentrige-
rin ermittelt, dass ein alternierender Halt ohne Ergdnzung der geplanten Eisen-
bahnbetriebsanlagen zu keiner Verschlechterung der Betriebsqualitit fiihre und
angesichts der erheblichen Investitionen, die mit einer Ergdnzung der Schie-
neninfrastruktur bei zugleich nicht unerheblichen Eingriffen in die Stadtwald-
wasserwerke und den Stadtwald selbst verbunden wiren, keine signifikante Nut-
zenmehrung zu erwarten sei. Vor diesem Hintergrund, aber auch aufgrund weite-
rer betrieblicher Erwidgungen und Zwiénge, habe sich die Vorhabentriagerin fiir

' RTW Planungsgesellschaft: Erliuterungsbericht v. 17.12.2021, S. 141
12 Planfeststellungsbeschluss Seite 303
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den alternierenden Halt im Bahnhof Stadion bzw. am Haltepunkt Morfelder
LandstraBe entschieden. Dies sei regionalplanerisch nicht zu beanstanden.'® Un-
ter dem Strich bleibt festzustellen, dass hier hauptsidchlich Kostenaspekte vor Si-
cherheit rangierten. Es wire wohl besser gewesen, auf den Haltepunkt Morfelder
Landstralle ganz zu verzichten und beide RTW-Linien am Stadion halten zu las-
sen. Das hitte auch die Umsteigemdglichkeiten verbessert.

Die Planfeststellungsbehorde schien das Problem bei Veranstaltungsver-
kehren an anderer Stelle grundsétzlich erkannt zu haben. Im Planfeststellungsbe-
schluss des RP Darmstadt heiBt es auf Seite 316: ,,Der Einwand, die Uberlegun-
gen zum Bau einer Veranstaltungshalle am Flughafen Frankfurt miisse Veranlas-
sung geben, die Planung darauf hin zu iiberpriifen, ob sie dem daraus resultie-
renden Veranstaltungsverkehr gerecht werden konne, verkennt, dass die RTW-
Planung den zeitlichen Vorsprung genieBt und seit vielen Jahren in unterschiedli-
chen Planwerken verankert ist. Es ist daher vielmehr Aufgabe des Planungstra-
gers der Veranstaltungshalle seine Planung darauf hin zu {iberpriifen, ob die ver-
kehrliche Anbindung geeignet ist, den erwarteten Besucherstromen gerecht zu
werden." Das betrifft zwar den Regionalbahnhof am Flughafen, umgekehrt be-
deutet dies aber auch, dass die RTW-Planung auf das bestehende viel groBere
Waldstadion hitte Riicksicht nehmen miissen. Das ist offenkundig nicht gesche-
hen.

Entsprechend erteilte der Chef der RTW-Planungsgesellschaft Hoffnungen
der Stadt Frankfurt, die Regionaltangente konne einen Teil der Probleme 16sen,
die es im Zusammenhang mit der Verkehrsanbindung der geplanten Multifunkti-
onshalle am Frankfurter Stadion gebe, eine Absage. Die RTW konne keinen Ver-
anstaltungsverkehr mit kiirzeren Taktfrequenzen bieten. Sie sei vor allem fiir
Pendler als Arbeitsplatzlinie konzipiert. Vielleicht miissen die RTW-Bahnsteige
dort aus Sicherheitsgriinden bei Veranstaltungen kiinftig ja geschlossen werden.
Es diirfte nimlich kaum gelingen, Pendler und Veranstaltungsbesucher zu tren-
nen. Dass gerade am Stadion der eigentlich mogliche 15-Minuten-Takt der RTW
bei ohnehin schon kleinen Fahrzeugen durch den alternierenden Halt auf einen
Halbstundentakt ausgediinnt wird, kann nur mit Kopfschiitteln quittiert werden.
Bisher halten in Frankfurt alle Ziige eines Produkts an allen Stationen.

Nun einen Blick nach Norden: Die bestehende, im Halbstundentakt ver-
kehrende Regionalbahn RB 11 zwischen Frankfurt-Hochst und Bad Soden soll
in die RTW integriert werden. Dazu ist eine Fliigelung der Linie RTW2 in Sos-
senheim, in der Station Dunant-Siedlung, vorgesehen, so dass flir den Verkehr
nach Bad Soden ebenso wie nach Praunheim halbstiindlich nur ein 50 Meter lan-
ger Zug zur Verfligung steht.

Die in der NKU vom Mai 2019 genannten Haltezeiten an der Station Dun-
ant-Siedlung von 4,4 Minuten und auch die Fahrzeiten gemafl Fahrplanentwurf
zum Deutschlandtakt sind nicht mehr aktuell. Die Haltezeit der Linie RTW2 an
der Station Dunant-Siedlung betrédgt fiir Ziige aus Bad Soden in der Richtung

13 Planfeststellungsbeschluss zum Abschnitt Siid1, Kapitel C 111 4.2,2, S. 216
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nach Hochst gemill Deutschlandtakt neun Minuten, in der Gegenrichtung vier
Minuten. Dies ist der Fliigelung (Aufteilung) beziehungsweise der Zusammen-
fiihrung der beiden Zugteile Richtung Bad Soden und Richtung Praunheim ge-
schuldet und fiihrt nicht nur zu einer deutlichen Fahrzeitverlangerung, sondern
zwischen der Station Dunant-Siedlung und Eschborn auch zu einem Stolpertakt
von elf beziehungsweise 19 Minuten.

Nach der hier relevanten Richtlinie 402.0202 ,, Trassenanmeldungen® der
DB Netz AG betragt die Mindesthaltezeit bei Fliigeln/Schwichen (Zeit von An-
kunft des Zugverbandes bis Abfahrt des ersten Zugteils) drei Minuten. Die Min-
desthaltezeit betrdgt fiinf Minuten beim Vereinigen/Stiarken (Zeit von Ankunft
des letzten Zugteils bis zur Abfahrt des Zugverbands). Das scheint nicht beachtet
worden zu sein, denn der erste Zugteil soll bei der Fahrt in Richtung Praunheim
bereits eine Minute nach Ankunft weiterfahren. Bei der Fahrt in Richtung
Hochst soll der Zugverband vier statt flinf Minuten nach Ankunft des Zugteils
aus Praunheim weiterfahren. Fiir die Fahrt von Bad Soden nach Hochst weist
der Fahrplan sogar eine Haltezeit von neun Minuten in Sossenheim aus. Die
Fahrzeit mit der RTW wiirde sich von derzeit neun auf 19 Minuten erhdhen. Das
wurde in der NKU nicht berticksichtigt.

Bereits jetzt ist der Schienenverkehr auf der Strecke wegen Arbeiten im
Bahnhof Hochst bis vsl. zur Inbetriebnahme im Jahr 2028 eingestellt. Die Fahr-
zeit von Bad Soden bis Hochst betrdgt mit den Ersatzbussen 38 Minuten. Bad
Sodens Biirgermeister hat das erst aus der Zeitung erfahren. Die verminderte At-
traktivitit schldgt sich in Verlagerungen von der Schiene auf die Stra3e nieder
und miisste sich in der Prognose sowie folglich auch negativ in der NKU auswir-
ken. Die Erlduterungsberichte zur Planfeststellung schweigen sich dariiber aus.
Niemand, weder Presse noch Politik noch Priifbehorden interessieren sich dafiir.

Wirtschaftlichkeit und Finanzierung

Die aus haushaltsrechtlichen Griinden flir solche Projekte notwendigen
Nutzen-Kosten-Untersuchungen (NKU) sind erfahrungsgeméafl hochmanipulativ
und liefern meist das vom Auftraggeber gewiinschte Ergebnis. Die ersten Unter-
suchungen zur Wirtschaftlichkeit des Projekts waren dennoch nicht iiberzeu-
gend, obwohl die Kosten fiir die Infrastrukturmafnahmen 1995 auf nur 300 Mil-
lionen DM (ca. 153 Mio. Euro) geschitzt wurden. Dennoch lag das NKV dem
Vernehmen nach anfangs nur bei etwa 0,7, die gesamtwirtschaftlichen Kosten
iiberstiegen also den Nutzen. Im Mérz 2017, also rund neun Jahre nach Griin-
dung der Planungsgesellschaft, wurden noch Kosten in Héhe von 376,2 Millio-
nen Euro kommuniziert. Zweieinhalb Jahre spiter, im Oktober 2019, wurden
neue Werte genannt. Sie unterschieden sich signifikant von den bisherigen. Die
prognostizierten Gesamtkosten fiir den Bau sollten sich ohne Fahrzeuge danach
auf 1.123,5 Millionen Euro belaufen und Planungskosten sowie einen Sicher-
heitspuffer von 20 Prozent fiir Unvorhergesehenes und 68 Millionen Euro fiir

19



Preissteigerungen enthalten. Das NKV wurde nun mit 1,16 angegeben. Damit
wire die RTW knapp wirtschaftlich. Die Vorgebe der Standardisierten Bewer-
tung von 10 Prozent Planungskosten bezogen auf die vor der Planfeststellung er-
mittelten Investitionskosten ohne Risikozuschlag und Preissteigerungen geht al-
lerdings an der Realitdt vorbei. Die realen Planungskosten diirften mindestens
das Doppelte betragen. Mit einer solchen Annahme wire das NKV kaum noch
tiber 1 zu halten.

Im Sachstandsbericht fiir den Ausschuss Umwelt, Energie, Verkehr und
Planung des Kreises Offenbach am 10. Oktober 2022 wurde mitgeteilt, dass eine
neue NKU einschlielich der Variante ,,Verlingerung nach Langen* in Arbeit
sei, Ergebnisse wiirden bis Jahresende 2022 vorliegen. Davon war danach 6f-
fentlich aber leider nichts mehr zu vernehmen. Anscheinend hat auch niemand
nachgefragt.

Und die Baukosten steigen, befeuert durch die bekannten Krisen, weiter
tiberproportional. Im hier relevanten Tiefbau sind sie seit 2019 bundesweit um
rund 30 Prozent gestiegen. Im Rhein-Main-Gebiet liegt die Steigerung nach An-
gaben der IHK Frankfurt sogar noch hoher, nimlich um 16 bis 18 Prozent iiber
dem Bundesdurchschnitt. Hier wird viel gebaut. Doch selbst das wird noch von
Angaben {ibertroffen, die zur Anpassung des Gesellschaftervertrags im Septem-
ber 2024 vorgelegt wurden. Demzufolge sollen die Infrastrukturkosten ein-
schlieBlich Planungs- und Baunebenkosten bei 1.827,7 Millionen Euro liegen,
rund 63 Prozent mehr als bisher kommuniziert.

Entsprechend hohere Beitrdge der kommunalen Gesellschafter der Pla-
nungsgesellschaft stehen im Raum, obwohl bereits ein Risikozuschlag einkalku-
liert war. Aus der Kostenberechnung 2024 ergibt sich fiir die nicht forderfahigen
kommunalen Anteile bis 2030 ein Gesamtbedarf von 602,9 Millionen Euro. Un-
ter Beriicksichtigung der bereits im Gesellschaftsvertrag enthaltenen, gezahlten
bzw. verpflichteten Umlagen betréigt die erforderliche Budgetaufstockung 304,9
Millionen Euro. Fiir Frankfurt, das nach offenbar aktualisierten Prognosen nicht
mehr 53, sondern 62 Prozent der kommunalen Beitrdge zu zahlen hat, wére das
ein Mehrbetrag von 189 Millionen Euro, der im ohnehin angespannten Haushalt
der Stadt wohl nicht eingepreist ist. Eine Erklarung fiir die geénderten Prognose-
werte wird nicht geliefert. RMV und Land Hessen machen sich einen schlanken
FuB3, deren Anteile steigen nicht. Die ab 1. Januar 2020 bessere Bundesforderung
(75 Prozent anstatt 60 Prozent) wird zumindest nicht voll an die Kommunen
weitergegeben.

Die geringen, aber alleine seitens des Bundes forderfahigen Annahmen fiir
den Grunderwerb landwirtschaftlicher Fldchen in Eschborn in Héhe von bis zu
10 Euro pro Quadratmeter werden nicht zu halten sein, da fiir andere Zwecke
bereits 80 Euro gezahlt wurden. Somit miissten die hoheren zusatzlichen Geste-
hungskosten noch obendrauf alleine von den kommunalen Projekttrigern aufge-
bracht werden. Aulerdem bezieht sich die Planungskostenpauschale des Bundes
nur auf die forderfahigen Kosten. Sie deckt selbst die Planungskosten fiir die

forderfahigen Investitionen auch nur zu einem kleineren Teil ab.
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Kostenerhohungen und Nachtriage nach Auftragsvergabe fiihren nicht zu einer
Erhohung der Planungspauschale.

Park-&-Ride-Platze, Fahrradstdnder und -boxen, die fiir das gute Funktio-
nieren des Systems notwendig sind, wurden nicht einkalkuliert und nicht mitge-
plant. Und das — wie in Eschborn — auch bei Stationen, die zu den Siedlungen,
die sie erschlieflen sollen, in Randlage liegen. Zur Station Eschborn-Ost fehlt so-
gar eine Offentlich nutzbare Zufahrtstrale. Das Regierungspriasidium Darmstadt,
Planfeststellungsbehorde, meinte im Erorterungsverfahren dazu, dass es Pla-
nungszweck sei, dass die Leute zur RTW kommen, ohne ein Auto zu benutzen.
An Straflenbahnhaltestellen seien auch keine P&R-Plitze vorhanden. Der Plan-
feststellungsbeschluss zum Mittelabschnitt teilt mit, dass die Zielgruppen, die
von der RTW angesprochen werden sollen, nicht die Pendler seien, die mit dem
PKW zur Verkehrsstation gelangen. Damit wird P&R als sinnvolle und sonst
auch politisch propagierte Kombination mit dem OPNV generell infrage gestellt,
ohne dass die politischen Trager der Planungsgesellschaft daran Anstofl nehmen.
Dabei diirfte der Parkdruck auf den Stra3en in der Ndhe der Stationen besonders
gro3 werden, weil die RTW eine direkte Verbindung zum Flughafen herstellt.
Noch im Planfeststellungsbeschluss zum Abschnitt Siid 1 rdumte die Behorde
ein, dass intermodale Verkehrsangebote wie P&R- oder B&R-Anlagen eine
wichtige Rolle spielten und die Voraussetzungen dafiir schaffen wiirden, dass die
Angebote des OV angenommen werden.'* Jedenfalls wiirden die Kosten fiir sol-
che Anlagen ebenfalls die Kommunen belasten.

Interessant wiren auch Informationen zu den Fahrzeugkosten, bei denen
Sonderanforderungen betreffend die Barrierefreiheit die Preise nach oben trei-
ben diirften. Nicht umsonst, hatte sich der RMV aus dem im Juli 2017 begonne-
nen Projekt des VDV zur Entwicklung eines Tram-Train-Standardtyps ausge-
klinkt. Diese Initiative sollte aufgrund einer groeren Stiickzahl zu kostenglinsti-
gen Fahrzeugen fiihren. Fiir 246 Fahrzeuge des beauftragten Herstellers Stadler
mit einer Lange von 37 Metern wurden Anfang 2022 1,7 Milliarden Euro ge-
nannt. Das entspricht 6,91 Millionen Euro pro Fahrzeug. Ubertragen auf die
Fahrzeuge der RTW wiren es 9,34 Millionen Euro pro 50 Meter langer Zug und
280 Millionen Euro fiir eine Flotte von 30 Ziigen. Und heute ist Stadler durch
die hohen Kosten aus diesen Altauftrigen belastet. Mit anderen Worten: Die
Preise wiren heute bei dem standardisierten Fahrzeug und hoher Stiickzahl deut-
lich hoher. Fiir maschinentechnische Produkte sind sie seit 2019 um rund 40
Prozent gestiegen.

AuBlerdem wird eine Ausstattung der Fahrzeuge mit dem bekanntermalien
teuren European Train Control System (ETCS) zusétzlich zu der konventionel-
len Ausriistung flir Eisenbahnen und Stadtbahnen benétigt. Eurailpress berich-
tete am 22. November 2023 von erneut gestiegenen Kosten fiir die Ausriistung
der Fahrzeuge. Die Umriistung von deutschlandweit 12.600 Fahrzeugen soll 16
Milliarden Euro kosten. Das wiren etwa 1,27 Millionen Euro pro Fahrzeug. Und

14 Seite 300
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bei der kleinen Serie von 30 Fahrzeugen wiirden noch die hohen Kosten von 20
bis 30 Millionen Euro fiir die Zulassung des Prototyps zu Buche schlagen. Ge-
schitzte Kosten von fast 15 Millionen Euro pro Fahrzeug, insgesamt 450 Millio-
nen Euro fiir die Flotte, diirften nicht allzu unrealistisch sein. Sie wiirden in die
Kosten der Verkehrsleistungen einflieBen.

Angesichts dessen verliert eine RTW als Zweisystembahn behauptete
Kostenvorteile gegeniiber einer reinen Eisenbahn. Bereits die NKU aus dem
Jahr 2012 weist pro Sitzplatz bei schmaleren Sitzen iiber doppelt so hohe An-
schaffungs- und Unterhaltungskosten aus wie bei S-Bahn-Triebziigen. ' Die
RTW-GmbH spricht dabei von ,,komfortablen Platzen*.

Nur am Rande sei erwihnt, dass sich fiir die im Mérz 2024 ausgeschriebe-
nen Bauiliberwacherleistungen zur Ausriistung der BOStrab-Streckenteile mit
ETCS Level 2 — wohl ein Novum in Deutschland — kein Anbieter gefunden hat.
Welche Konsequenzen daraus gezogen werden und welche Kostenfolgen das
hat, wird nicht mitgeteilt.

All das zusammengenommen konnte dazu flihren, dass die RTW mehr
kostet als sie nutzt. Sie diirfte dann mit 6ffentlichen Geldern nicht finanziert
werden. Das behauptete dringende 6ffentliche Interesse wire vor diesem Hinter-
grund nicht zu begriinden. Enteignungen wiren angesichts der hohen verfas-
sungsrechtlichen Hiirden dafiir nicht moglich. Daraus resultieren entweder sehr
hohe Gestehungskosten, um dennoch an die benétigten Grundstiicke zu kommen
oder Investitionsruinen.

Der starke Anstieg der Einheitspreise fiir Material und Arbeit in den letz-
ten Jahren ist von der Planungsgesellschaft nicht zu verantworten. Er wiirde das
NKYV nur dann verschlechtern, wenn sich die Nutzenkomponenten weniger ent-
wickeln, was zu priifen wire, aber wahrscheinlich ist. Kostensteigerungen auf-
grund mangelhafter Planung und Zeitdruck wiirden jedoch sehr wohl der Pla-
nungsgesellschaft anzulasten sein. Auch Kosten fiir einen mehrjdhrigen Verkehr
mit Ersatzbussen, fiir die mit der Sperrung der Strecke nach Bad Soden einher-
gehende Verlagerung auf die Stralle und fiir lingere Reisezeiten, die bisher ver-
mutlich ebenso wenig kalkuliert wurden wie die Verlangerung der Reisezeiten
aufgrund der erwihnten verldngerten Haltezeiten an den Stationen.

Und schlieBlich fiihrt jede Verzogerung der Inbetriebnahme zu einer Ver-
schlechterung des Verhiltnisses, weil bereits getitigte Aufwendungen langer
verzinst werden miissen und der Nutzen spiter eintritt, also abgezinst werden
muss. Sollte es unter 1 abrutschen, diirfte die RTW, zumindest aber die noch
nicht finanzierten und begonnenen Teile, aus 6ffentlichen Mitteln nicht weiter
finanziert werden. Es handelt sich nach dem Baustart zwar um ein laufendes
Vorhaben, fiir das in der Regel keine neuen Berechnungen aufgestellt werden,

15 Nach einem Entwurf der VGF aus dem Jahr 2014 waren fiir die Ziige der TW 96 Sitz- und
284 Stehplitze vorgesehen. Der Stiickpreis war mit 5+x Mio. Euro pro Fahrzeug geschétzt.
Die Kosten pro Sitzplatz wéaren mit 52.000 Euro um 62,5 Prozent hdher als bei einer S-Bahn
der Baureihe 423.
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doch konnte nachgepriift werden, ob nicht schon von Anfang an absehbare Kos-
tenpositionen und Kostenentwicklungen auf3eracht gelassen wurden. In diesem
Falle kime es dann darauf an, ob dies leichtfertig oder gar bewusst geschah. Im
Extremfall konnte der Straftatbestand des Subventionsbetrugs erfiillt sein, ge-
wihrte Finanzhilfen wéren zuriickzufordern. Eine unterbliebene Aufklarung von
bekannten Risiken kdnnte die Entscheider in Planungsgesellschaft und Auf-
sichtsrat dem Verdacht der Untreue aussetzen.

Bei der zweiten Stammstrecke der Miinchner S-Bahn wies der Bundes-
rechnungshof schon Anfang 2018 darauf hin, dass bei der fiir eine Bundesforde-
rung erforderlichen Nutzen-Kosten-Rechnung alle Kosten, die kausal mit dem
Projekt zusammenhingen sowie Risikozuschldge zu beriicksichtigen seien.

Die genaue Rechnung zu Nutzen und Kosten wird mit Unterstiitzung des
Regierungspriasidiums Darmstadt als Planfeststellungsbehorde weiter geheim
gehalten, obwohl sie fiir die Planrechtfertigung und die Finanzierbarkeit bedeut-
sam ist. Eine Auslegung sdmtlicher Unterlagen, die moglicherweise erforderlich
sind, um die RechtméBigkeit der Planung umfassend darzutun oder den festge-
stellten Plan vollziehen zu konnen, sei nach Aussage des Regierungsprasidiums
nicht erforderlich. Diese Unterlage sei fiir die Frage der Eignung des Vorhabens
zur Erreichung des Planungszieles, also fiir die Frage der Planrechtfertigung,
aber auch fiir die Variantenentscheidung unerheblich. Diese Auffassung kann
man bei einer privaten Finanzierung und giitlichen Einigung mit Betroffenen
vertreten.

Allerdings folgt aus Artikel 14 Absatz 3 GG, dass enteignungsbetroffene
Private eine umfassende gerichtliche Kontrolle des Planfeststellungsbeschlusses
verlangen konnen. Ein Projekt, dass die Allgemeinheit in der Summe mehr be-
lastet als es ihr nutzt, kann schwerlich von liberragender Bedeutung fiir das All-
gemeinwohl sein. Wie dies der VGH, dem diese Frage vorliegt, in dem laufen-
den Klageverfahren Eschborner Landwirte sieht, bleibt abzuwarten.

Die aus haushaltsrechtlichen Griinden vorgeschriebene NKU richtet sich
zwar in erster Linie an die fiir die Bewilligung 6ffentlicher Mittel zustdndigen
Stellen und kann daher auch Vereinfachungen und Pauschalierungen enthalten
wie z.B. fiir den Ansatz der Planungskosten von nur zehn Prozent. Gleichzeitig
ist die NKU aber auch das zentrale Element zur Feststellung eines iiberwiegen-
den Nutzens fiir die Allgemeinheit und damit fiir die Rechtfertigung von Enteig-
nungen. Dieser Indikator kann auch durch Fachplanungen wie Verkehrs- und
Raumordnungsplédne nicht ausgehebelt werden, falls er fiir das Projekt keinen
Nutzeniiberschuss ausweist. Diese Pline bringen zwar den Willen der Politik
zum Ausdruck, enthalten aber weder monetarisierte Kriterien noch nachvollzieh-
bare Nachweise, die hier benotigt werden.

Artikel 14 Abs. 3 Satz 1 GG normiert die wichtigste verfassungsrechtliche
Zuléssigkeitsvoraussetzung der Enteignung. Eine Enteignung ist danach nur
dann verfassungsmifBig, wenn sie zum Wohl der Allgemeinheit erforderlich ist
und auf einer gesetzlichen Grundlage vorgenommen wird. Die Vorschrift steht

nicht zur Disposition des Gesetzgebers; dieser kann zwar die
23



Zuldssigkeitsvoraussetzungen verscharfen, nicht aber mindern. Im Konfliktfall
bedarf es einer aktuellen und offen gelegten Ermittlung. Es stiinde mit dem
Grundgesetz nicht in Einklang, aus dem Umstand, dass die Enteignung ein
Hilfsmittel zur Verwirklichung geplanter Vorhaben darstellt, den Schluss zu zie-
hen, dass die Enteignung bei jedem vom Staat oder einer Gemeinde fiir niitzlich,
forderungswiirdig oder zweckmiBig angesehenen Vorhaben zuldssig wire.!® So-
mit kdnnte es sein, dass zwar die Planfeststellung rechtens ist, nicht jedoch we-
gen Haushaltsrecht die geplante Finanzierung und wegen Verfassungsrecht erst
recht nicht die Enteignung zur Durchfiihrung des Projekts. Hier konnten Pau-
schalierungen wie z.B. flir die Planungskosten durch aktuelle Zahlen leicht aus-
gehebelt werden. Bei dieser Rechtsposition konnte eine giitliche Einigung fiir
die Projekttrager sehr teuer werden.

Das offentliche Interesse ist grof3, auch daran, welche Politikbereiche Fe-
dern lassen miissen, um die Kosten der RTW zu finanzieren. Das Land Hessen
ist nach dem Gesellschaftervertrag von der Nachschusspflicht ausgenommen.
Andere Nahverkehrsprojekte in Frankfurt mit besserer Wirtschaftlichkeit konn-
ten dem Rotstift zum Opfer fallen. Auch drohen bereits jetzt mangels finanziel-
ler Mittel Leistungseinschrinkungen im SPNV und OPNV. Ein Umschwung ist
angesichts vieler anderer notleidender Politikbereiche nicht in Sicht. Woher das
Geld fiir die zusétzlichen Zugleistungen auf der RTW kommen sollen, bleibt
schleierhaft.

Der Magistratsbericht M 166 an die Frankfurter Stadtverordnetenver-
sammlung vom 18. Oktober 2019 teilt mit, dass die Finanzierung der spéteren
Betriebs- und Unterhaltungskosten (Folgekosten) noch nicht final gekléart sei.
Hat sich daran etwas gedndert? Weiter wird berichtet, dass das Risiko einer
nachtraglichen Besteuerung der MaBBnahme nicht auszuschlieBBen sei. Hier han-
delt es sich um eine seit vielen Jahren unentschiedene Frage, ob die Bestellung
der Infrastruktur als Leistungsbestellung der Umsatzsteuer unterliegt oder nicht.
Das dauert bis heute an. Wieso schafft es die Politik nicht, hier endlich fiir Klar-
heit zu sorgen? Und nicht zuletzt stellt sich die Frage einer Abschreibung der
Anlagen bzw. einer Erneuerungsriicklage. Die Hilfen des Bundes fiir Grunder-
neuerungen sind vorerst bis 2030 begrenzt.

Ein Aufwuchs an Regionalisierungsmitteln des Bundes zur Finanzierung
von Mehrleistungen ist bei realistischer Betrachtung der Staatsfinanzen nicht zu
erwarten. Das Gleiche gilt fiir Landes- und Kommunalmittel. Der RMV teilt in
seinem Regionalen Nahverkehrsplan mit schonen Worten, aber nebulds mit, dass
der verkehrswissenschaftliche Beirat der Bundesregierung Abgaben als Nutznie-
Berfinanzierung bei Eigentiimern und Arbeitgebern und eine Verursacherfinan-
zierung durch Nutzung der Parkraumbewirtschaftung vorgeschlagen habe. Auf
Basis dieser Vorschlidge sollten weitere alternative Finanzierungsmoglichkeiten
hinsichtlich ihrer Wirkung untersucht und zielgerichtete Losungen angestrebt
werden. Was kommt da auf die Kommunen zu?

16 BVerfG, Urteil vom 10. Mirz 1981 - 1 BvR 92/71 — zu Gondelbahn
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Fazit

Die RTW ist als Zweisystem-Stadtbahn ist Storfaktor im S-Bahn-Netz.
Mit ihren im Vergleich zu S-Bahnen kurzen, schmalen, langsamen und nicht bar-
rierefreien Fahrzeugen ist sie zudem ein teurer Exot im Fahrzeugpark der Re-
gion. Nun gibe die Entwicklung der Kosten einen weiteren Anlass, iiber die
Sinnhaftigkeit des Projekts nochmals nachzudenken. Verantwortungsbewusste
Politiker, vor allem im RTW-Aufsichtsrat, wiirden sich spitestens jetzt um eine
unabhingige Risikoaufkldrung und Neuberechnung der NKU bemiihen. Sie
konnten dazu die Rechnungspriifungsbehorden einschalten, falls diese ange-
sichts der offenkundigen Probleme nicht schon von alleine titig werden. Doch
das ist leider nicht zu erwarten. Die Probleme werden weiter wegignoriert und
das Projekt wird durchgezogen.

Warum ist das so? Das Konstrukt leidet von Anfang an daran, dass die
Mitglieder des Aufsichtsrats der Planungsgesellschaft gleichzeitig auch den zur
Kontrolle berufenen Behdrden vorstehen. Damit ist der Interessenkonflikt vor-
programmiert und interne Kritik praktisch ausgeschaltet. Ein Stopp nachdem be-
reits einige Hundertmillionen ausgegeben wurden wiirde sofort die Frage nach
Konsequenzen fiir die Entscheider aufwerfen. Finanzierungsengpésse konnten
allenfalls zu einer zeitlichen Streckung fiihren, was aber das NKV weiter ver-
schlechtern wiirde. Stuttgart 21 lésst griiBen.

Grundsétzlich ist ein regionaler Ringverkehr um eine GroB3stadt keine
schlechte Idee. Doch dann sollte sie im Eisenbahnsystem realisiert werden.
Wenn allerdings die notige Wirtschaftlichkeit nicht erreicht wird, sollte man lie-
ber darauf verzichten, anstatt einer Illusion zu verfallen und Murks zu bauen.
Nicht jede Schiene ist gut. Und der Erhalt der Bestandsnetze sollte Vorrang vor
neuen Projekten haben. SchlieBlich gibt es im S-Bahnnetz und bei Busangeboten
noch gute Alternativen, die mit weitaus geringeren Mitteln Verbesserungspoten-
zial bieten.
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