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1 Erlauterungsbericht

1.1 Notwendigkeit der BaumaBRnahme

Die Notwendigkeit zur Umsetzung des Vorhabens resultiert aus dem auf Basis aktueller
Datengrundlagen prognostizierten kinftigen hohen Fahrgastpotenzial (vgl. Abschnitt
1.2) sowie den daraus resultierenden und nachfolgend formulierten Planungszielen und
leitet sich aus dem Gesetz Uber den Oo6ffentlichen Personennahverkehr in Hessen
(OPNVG)' ab. Das Gesetz (ber den &ffentlichen Personennahverkehr in Hessen legt in
§2 als Ziel fest: ,Der 6ffentliche Personennahverkehr ist Teil des Gesamtverkehrssystems
und tragt dazu bei, die Mobilitdtsnachfrage zu befriedigen. Ziel ist es, den &ffentlichen
Personennahverkehr als wichtige Komponente zur Bewaltigung des Gesamtverkehrs-
aufkommens zu starken. Das Angebot des o6ffentlichen Personennahverkehrs ist daher
vorausschauend, nutzerorientiert, attraktiv, leistungsfahig und effizient zu gestalten®.
Hierzu werden in §4 die allgemeinen Anforderungen wie folgt formuliert:

[ (1) Eine im o6ffentlichen Verkehrsinteresse ausreichende Verkehrsbedienung ist als
Aufgabe der Daseinsvorsorge nach dem Stand und der Entwicklung der Mobilitats-
nachfrage entsprechend den regionalen und ortlichen Gegebenheiten zu gestalten.

[ (2) Eine regelmaflige Bedienung, moglichst kurze Reisezeiten, Anschluss- und
Ubergangssicherheit, Plnktlichkeit, Sicherheit, Sauberkeit und aktuelle Fahrgastin-
formationen, ein leicht zugangliches und transparentes Fahrpreis- und Vertriebs-
system sowie ausreichende Kapazitaten sind als wichtigste Leistungsmerkmale des
offentlichen Personennahverkehrs anzustreben.

[ (3) Die verschiedenen Angebote des offentlichen Personennahverkehrs sollen
untereinander und mit den Angeboten anderer Verkehrssysteme verknipft werden.
Die Umweltvertraglichkeit ist als besondere Starke weiterzuentwickeln, der sozialen
Bedeutung des offentlichen Personennahverkehrs ist besonders Rechnung zu
tragen.

Im Landesentwicklungsplan Hessen (LEP)? werden zum Offentlichen Personennah-
verkehr (OPNV) als Grundsatze und Ziele u.a. festgelegt:

[ ,Die regionalen Schienenstrecken sollen als Rickgrat des (OPNV) zu einem
leistungsfahigen Netz unter Anwendung zeitgemalRer Technologien und optimaler
Betriebsweisen ausgebaut werden. Soweit erforderlich, ist die Kapazitat einzelner
Strecken, insbesondere im Uberlagerungsbereich von Nah- und Fernverkehr, zu
erhdhen und das Netz durch ErhaltungsmalRnahmen und Erganzungen zu
modernisieren und zu vervollstandigen. Hierzu sind bei Bedarf auch stillgelegte
Strecken zu reaktivieren.”

[ Der OPNV ist so auszubauen, dass er eine Alternative zum motorisierten Individual-
verkehr darstellt, soweit dies dem Grundsatz der Wirtschaftlichkeit entspricht und

1 Gesetz iiber den dffentlichen Personennahverkehr in Hessen (OPNVG) vom 1. Dezember 2005, Fassung 2013

2 Landesentwicklungsplan Hessen 2000, Hessisches Ministerium fir Wirtschaft, Verkehr und Landesentwicklung,
- Oberste Landesplanungsbehorde -
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von der erzielbaren Nachfrage her gerechtfertigt ist. In den Verdichtungsraumen
soll ihm unter diesen Bedingungen bei Ausbau und Finanzierung Vorrang vor dem
motorisierten Individualverkehr eingerdaumt werden.

Der Regionalplan Sidhessen/Regionaler Flachennutzungsplan 20103 wurde im
Dezember 2010 durch die Regionalversammlung Sidhessen beschlossen. Die verkehr-
lichen Ziele Grundsatze sind hier wie folgt zusammengefasst:

[ In den Uberortlichen Nahverkehrs- und Siedlungsachsen soll die verkehrliche
Verknupfung zwischen den Oberzentren und ihrem Umland gewahrleistet werden.
Dazu soll ein attraktives und hohen Qualitdtsanforderungen entsprechendes
Bedienungsangebot im OPNV, besonders auf der Schiene, erhalten oder
geschaffen werden.

[ Das Verkehrsangebot soll so gestaltet werden, dass die Mittelzentren die Funktion
als Verknupfungspunkte des regionalen Verkehrs mit dem Nahverkehr erflllen
kénnen. Die Stadt Bad Homburg v.d.H. ist als Mittelzentrum ausgewiesen.

[ Entlang der ausgewiesenen Verkehrsachsen sollen die Verkehrsinfrastruktur und
das verkehrliche Leistungsangebot, insbesondere im o&ffentlichen Verkehr,
vorrangig erhalten und nachfragegerecht weiterentwickelt werden.

In diesem Kontext ist die Verlangerung der Stadtbahn-Linie U2 bis zum Bahnhof Bad
Homburg im Regionalplan Stidhessen/Regionaler Flachennutzungsplan 2010 entsprech-
end bericksichtigt.

Der Klimaschutz ist seit vielen Jahren ein wichtiger Bestandteil der deutschen Politik, sie
umfasst umwelt-, wirtschafts-, forschungs- und baupolitische Rahmensetzungen. Im
August 2007 hat das damalige Bundeskabinett die Eckpunkte flr ein integriertes Energie-
und Klimaprogramm beschlossen. Insgesamt wird dabei angestrebt, den CO,-Ausstol} in
Deutschland bis 2020 gegentber dem Jahr 1990 um 40 Prozent zu senken. Die Bundes-
regierung macht deutlich, dass der Klimaschutz eine gesamtgesellschaftliche Aufgabe ist,
die nicht alleine von der Bundesregierung bewaltigt werden kann. Vielmehr sind
Wirtschaft, Lander und Kommunen aufgefordert, ihrerseits den notwendigen Beitrag zum
Klimaschutz zu leisten. Zum Treibhauseffekt, dem wichtigsten globalen Umweltproblem,
tragt der Verkehr mit der Verbrennung von Kraftstoff und geringfligig tber die Nutzung
von Strom bei. Die direkten CO,-Emissionen des Verkehrs machten im Jahr 2004 rund
20% des gesamten CO,-Emissionen in Deutschland aus. An den direkten CO,-
Emissionen des gesamten Verkehrsbereichs hat der Stralenverkehr einen Anteil von
85%, der Pkw-Verkehr von 60%. Somit kommt dem Pkw eine gro3e Bedeutung bei der
Verringerung der CO,-Emissionen zu“4. Erreichbar ist dies nicht allein durch neue
Fahrzeugtechnologien sondern gleichzeitig durch eine hohere Attraktivitat des

3 Regionalplan Sudhessen 2010/Regionaler Flachennutzungsplan 2010, Regionalversammlung Sudhessen,
Regierungsprasidium Darmstadt, Beschluss durch die Regionalversammlung am 17.12.2010, Beschluss der
Verbandskammer am 15.12.2010, Beschluss von der Landesregierung Hessen am 17.06.2011, genehmigt mit
Bescheid vom 27.06.2011, bekannt gemacht vom RP Darmstadt am 17.10.2011 (Staatsanzeiger 42/2011)

4 Veroffentlichung ,Verkehr und Umwelt, Herausforderungen®, Bundesministerium fir Umwelt, Natur und
Reaktorsicherheit (Hrsg.), Berlin, September 2007

10
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Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) und der damit verbundenen Méglichkeit
Pkw-Fahrten durch OPNV-Fahren zu substituieren.

Ein wesentliches stadtplanerisches Ziel der Stadt Bad Homburg ist die weitere
Verbesserung der Erreichbarkeit der Stadt im Rhein-Main-Gebiet durch nachhaltige
Verkehrsangebote und die damit verbundene Starkung des Wirtschafts-, Wohn-,
Handels- und Kurstandortes Bad Homburg (Standortfaktor).

Mit der Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 vom heutigen Endpunkt Bad Homburg-
Gonzenheim nach Bad Homburg Bahnhof werden neben den Zielen Klimaschutz und
Erreichbarkeit folgende wesentliche Ziele verfolgt:

[ Erhéhung der Attraktivitit des OPNV in der Rhein-Main-Region und in der Stadt
Bad Homburg durch die attraktive raumliche und zeitliche Verknlipfung der
regionalen und lokalen Nahverkehrsangebote am Bahnhof in Bad Homburg und
die damit verbundene Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den OPNV,

[ Ausrichtung der technischen Planung auf das bereits heute vorhandene Fahrplan-
angebot der Stadtbahn in einem 7,5-Minuten-Takt in den Hauptverkehrszeiten fur
den Prognosehorizont 2020plus vor dem Hintergrund der fortgeschriebenen
Fahrgastprognose (vgl. Abschnitt 1.2.2) und eines nachhaltigen Netzausbaus,

[ Ausrichtung der technischen Planung auf einen unbehinderten Stadtbahnbetrieb
mit weitgehender zweigleisiger Fuhrung und Bevorrechtigung der Stadtbahn
gegenuber dem MIV vor dem Hintergrund der auf der hochfrequentierten A-Strecke
im Frankfurter Stadtgebiet erforderlichen sehr hohen Fahrplanstabilitat,

[ Liickenschluss der regionalen und lokalen Nahverkehrsangebote (S-Bahn,
Taunusbahn, U-Bahn, Regionaltangente West und Stadtbus Bad Homburg) am
Bahnhof Bad Homburg,

[ Entlastung des regionalen StraRennetzes (hier vor allem der BAB A661 zwischen
Frankfurt und Bad Homburg) durch die Verlagerung von Pkw-Fahrten auf den
OPNYV sowie die

[ Reduzierung der Larm- und Schadstoffemissionen durch die Verlagerung von
Pkw-Fahrten auf den OPNV.

Die Verlangerung der U2 greift - zumindest zum Teil - die ehemals vorhandene Schienen-
erschlieBung der Bad Homburger Innenstadt mit der Stralenbahn wieder auf. Diese
friher von Frankfurt im Zuge der Frankfurter Landstral®e und der Louisenstralle bis zur
Saalburg flUhrende Stralienbahnverbindung wurde Anfang der siebziger Jahre im Zuge
der Umstellung auf das U-/Stadtbahnsystem bis Gonzenheim zuriickgenommen.

11



Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 nach Bad Homburg Bahnhof
MD Planfeststellung, 2. Anderung

f Grontmij
Erlauterungsbericht, 25.09.2015

Die Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 nach Bad Homburg Bahnhof folgt somit den
verkehrspolitischen Zielen des Gesetzgebers zur Entwicklung des OPNV in Hessen,
entspricht den Zielen der Landes- und Regionalplanung sowie der Stadtplanung der Stadt
Bad Homburg und unterstitzt die umweltpolitischen Zielsetzungen der Bundesregierung.

Die Notwendigkeit zur Umsetzung der MaRnahme ist auch deshalb in den relevanten
regionalen und lokalen Rahmen- und Fachplanungen verankert.

Die Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 nach Bad Homburg Bahnhof ist ein wesentlicher
Bestandteil der Angebotskonzeption des Nahverkehrsplanes der Stadt Bad Homburg®:
,Eine Verlangerung der U2 wird aus fachtechnischer Sicht empfohlen, da im heutigen
Verlauf der U2 ein zu geringes Fahrgastpotential in Bad Homburg erschlossen wird. Die
Verlangerung bietet zudem die Mdéglichkeit einer besseren rdumlichen Verknlipfung mit
anderen Verkehrsmitteln und ist als Netzschluss von grof3er Bedeutung. Die Flhrung der
U2 zumindest bis zum Bahnhof in Bad Homburg v.d. Hbhe wird empfohlen.
Perspektivisch ergibt sich hierdurch die Méglichkeit der Verknipfung nicht nur mit der S5
sondern auch mit der RTW. Durch die Verlangerung der U2 ergeben sich Einsparungs-
potenziale fir den Stadtbusverkehr der Stadt Bad Homburg v.d. Héhe.*

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Bad Homburg wird derzeit fortgeschrieben.
Aus den vorliegenden Analyseergebnissen® wird die hohe verkehrliche Bedeutung der
durch die Stadtbahnlinie U2 bedienten Relation von und nach Frankfurt am Main deutlich:
,Die weitaus bedeutendsten Verkehrsrelationen im Quell- und Zielverkehr der Stadt Bad
Homburg bestehen mit dem benachbarten Oberzentrum Frankfurt. Dies betrifft sowohl
die Ein- als auch die Auspendler. Mehr als 60.000 Personenfahrten verlaufen taglich
zwischen den beiden Stadten, davon rund 47.400 mit dem Pkw und rund 13.900 mit dem
offentlichen Verkehr".

Im Nahverkehrsplan (NVP) der Stadt Frankfurt am Main’ wird die fehlende Verbindung
zwischen Bad Homburg Gonzenheim und Bad Homburg Bahnhof als ein Mangel im
OPNV-Netz auf einer Relation, auf welcher ,ein evtl. hohes Fahrgastpotenzial nicht
ausreichend abgeschopft wird® (hohe Gesamtnachfrage bei gleichzeitig gegenwartig
geringem OPNV-Anteil) ausgewiesen (vgl. Bild 1).

5 Fortschreibung des Nahverkehrsplanes fiir Bad Homburg v.d. Hohe, BPI-Consult GmbH im Auftrag des Magistrates der
Stadt Bad Homburg v.d. Hohe, Februar 2007

6 Verkehrsentwicklungsplan Bad Homburg v.d. Hohe, Zwischenbericht, Ingenieurgruppe 1IVV GmbH & Co. KG, Aachen
im Januar 2011

7. Fortschreibung des Nahverkehrsplanes der Stadt Frankfurt am Main, Uberarbeitete Fassung, PTV AG Karlsruhe im
Auftrag der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (traffiQ) und der Stadt Frankfurt am Main,
November 2006
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_ .4 U2: Linie fuhrt nicht in dle
| Innenstadt von Bad Homburg

Bild 1: NVP Frankfurt am Mam Mangel aus Portfolloanalyse (Auszug)?®

Die Schaffung einer umsteigefreien Verbindung im Zuge der Stadtbahnlinie U2 nach Bad
Homburg, Zentrum wurde deshalb als langfristige Umsetzungsempfehlung in den NVP
der Stadt Frankfurt am Main aufgenommen.

Der regionale Nahverkehrsplan (RNVP) des Rhein-Main-Verkehrsverbundes® hebt im
Zielkonzept fir den schienengebundenen OPNV die besondere Bedeutung der
Verknipfung des Eisenbahn-Netzes mit dem U-Bahn- und StralRenbahnnetz hervor: ,Es
handelt sich hierbei insbesondere um die Verlangerung der U2 nach Bad Homburg
Bahnhof“ und drei weitere MalRnahmen im Verbundgebiet. Zusammenfassend heil3t es
im RNVP des RMV ,Damit die Netzwirkung erhéht wird, sind SPNV-, S-Bahn- und lokale
Stadtbahnnetze verstarkt zu verknipfen. Beispiele hierfir sind die Verlangerung der
Linie U2 nach Bad Homburg Bahnhof oder die neue S-Bahn-Station Ginnheim zur
Schaffung neuer Umsteigemdglichkeiten zu den Linien U1 und U9.*

Die Verlangerung der U2 nach Bad Homburg Bahnhof ist auBerdem Bestandteil des
OPNV-Vorschlagsnetzes im giiltigen und beschlossenen Gesamtverkehrsplan der
Stadt Frankfurt am Main'0. Eine wesentliche Begriindung fir die Aufnahme in das
Vorschlagsnetz ist dabei: ,Die Verlangerung der Stadtbahn U 2 von der heutigen End-

8 1. Fortschreibung des Nahverkehrsplanes der Stadt Frankfurt am Main, Uberarbeitete Fassung, PTV AG Karlsruhe im

Auftrag der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (traffiQ) und der Stadt Frankfurt am Main,
November 2006

9 Fortschreibung Regionaler Nahverkehrsplan (RNVP) des Rhein-Main-Verkehrsverbundes, Entwurf, RMV GmbH,
Hofheim, Oktober 2012

10 Gesamtverkehrsplan Frankfurt am Main, Ergebnisbericht 2004, Arbeitsgemeinschaft Verkehrsplanung Koéhler und

Taubmann GmbH Frankfurt am Main und Topp, Skoupil, Kichler und Partner Darmstadt im Auftrag des
Stadtplanungsamtes der Stadt Frankfurt am Main, Juni 2005
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haltestelle in Bad Homburg-Gonzenheim bis zum Bahnhof Bad Homburg schafft eine
weitere Verknlpfung zwischen dem regionalen Schienennetz und der Stadt Frankfurt am
Main. Die Reisezeit zwischen dem nérdlichen Umland und den nérdlichen Frankfurter
Stadstteilen (insbesondere Nieder-Eschbach, Bonames, Riedberg) wird dadurch verkirzt®.

Aus der Umsetzung der Stadtbahnverlangerung resultiert eine deutliche Verbesserung
des OPNV-Angebotes im Raum Bad Homburg durch die erzielbaren Fahrzeitver-
kirzungen und die deutlich aufgewertete VerknlUpfungssituation am Bahnhof Bad
Homburg. Aus diesem hohen verkehrlichen Nutzen der U2-Verlangerung wiederum
resultiert ein entsprechend hoher volkswirtschaftlicher bzw. gesamtgesell-
schaftlicher Nutzen (vgl. Abschnitt 42 1.3) und eine positive Bilanz der CO,-
Emissionen mit einem Reduzierungspotenzial in Hohe von ca. 640 t/Jahr.

Das Vorhaben Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 nach Bad Homburg Bahnhof ist
somit aus Griinden des Gemeinwohls objektiv erforderlich und entspricht den
fachplanerischen Zielen des Personenbeférderungsgesetzes'! (fachplanerische
Zielkonformitat).

1.2 Fahrgastprognose

1.2.1 Prognosehorizont 2015

Auf der Grundlage der zum Prognosezeitpunkt gulltigen Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main (VDRM), Prognosehorizont 2015 erfolgte eine Fahrgastprognose flir den zunachst
geplanten Zeitpunkt der Inbetriebnahme der verlangerten Stadtbahnlinie U2 im Jahr
2015.

Mit der VDRM steht seit vielen Jahren eine regional abgestimmte und allgemein
anerkannte sowie immer wieder aktualisierte Datenbasis fir Verkehrsuntersuchungen in
der Region Rhein-Main zur Verfigung. Die VDRM bericksichtigt die strukturelle
Entwicklung der Region (bspw. Einwohner, Beschaftigte) und die Erkenntnisse zum
Mobilitatsverhalten. Sie greift dabei u.a. auf Eingangsdaten aus Erhebungen wie zum
Beispiel Kraftfahrzeugverkehr in Deutschland 2002 (KiD, Wirtschaftsverkehr) und
Mobilitat in Deutschland 2002 und 2008 (MiD, Personenverkehr) zurlck.

Die Ermittlung der Nachfragewirkung erfolgte nach dem Verkehrsmittelwahimodell der
Standardisierten Bewertung (StBew)'2 und weist als Folge der Umsetzung der
Stadtbahnverlangerung ca. 3.100 zusatzliche OPNV-Fahrgaste/Werktag aus. Diese
zusatzlichen Fahrgaste setzen sich aus dem Saldo der maRnahmenbedingten Verlager-
ungswirkung zwischen motorisiertem Individualverkehr (MIV) und 6ffentlichem Verkehr

" Personenbeférderungsgesetz (PBefG), in der Fassung der Bekanntmachung vom 8. August 1990 (BGBI. | S. 1690),
das durch Artikel 2 Absatz 147 des Gesetzes vom 7. August 2013 (BGBI. | S. 3154) geandert worden ist

12 standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personenverkehrs - Version 2006, Hrsg.:
Bundesministerium fiir Verkehr
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(ca. 2.700 Fahrgaste/Werktag) und induzierten Verkehren (Neuverkehre, ca. 400
Fahrgaste/Werktag) zusammen.

Die wesentlichen Relationen fiir die Verlagerung von Fahrten auf den OPNV sind dabei:

[ die Relation zwischen Bad Homburg und den Frankfurter Stadtgebieten im
Einzugsbereich der U2-Achse (Frankfurt-Nord, Eschersheimer Landstralde, Innen-
stadt): ca. 1.100 Fahrgaste/Werktag und

[ die Relation zwischen dem Einzugsbereich der S5 (Raum Friedrichsdorf) und
Frankfurt am Main: ca. 400 Fahrgaste/Werktag.

Aus den zusatzlichen Fahrgasten und den prognostizierten Verlagerungswirkungen
zwischen den einzelnen OPNV-Angeboten ergibt sich eine fiir das Jahr der Inbetrieb-
nahme der verlangerten U2 ermittelte Fahrgastnachfrage auf dem Verlangerungs-
abschnitt zwischen Bad Homburg-Gonzenheim und Bad Homburg-Bahnhof von ca.
11.000 Fahrgasten pro Werktag und von ca. 12.000 Fahrgasten pro Werktag zwischen
Gonzenheim und Ober-Eschbach (jeweils Summe aus Hin- und Ruickrichtung). Auf dem
Abschnitt zwischen Gonzenheim und Ober-Eschbach entspricht dies etwa einer
Verdreifachung der werktaglichen Fahrgastnachfrage im Vergleich zur gegenwartigen
Situation'3.

Die prognostizierte Fahrgastnachfrage auf der Linie U2 resultiert auch aus der Ver-
knipfung der Linie mit den regionalen Verkehrsangeboten (S5, Taunusbahn, geplante
Regionaltangente West (RTW)) und dem Stadtbusverkehr am Bahnhof in Bad Homburg.
Die Nachfrageprognose weist hierzu die folgenden Umsteigebeziehungen am Bahnhof
aus:

[ Umsteiger zwischen U2 und Stadtbus Bad Homburg: ca. 6.000 Fahrgaste/WT

[ Umsteiger zwischen U2 und RTW: ca. 780 Fahrgaste/WT
[ Umsteiger zwischen U2 und S5: ca. 1.200 Fahrgaste/WT
[ Umsteiger zwischen U2 und Taunusbahn: ca. 2.700 Fahrgaste/WT

1.2.2 Prognosehorizont 2020plus

Auf der Grundlage aktueller Daten zur Verkehrs-, Raum- und Strukturentwicklung erfolgte
die Fortschreibung der Fahrgastprognose auf den Prognosehorizont 2020plus. Die
VDRM, als wesentliche Datengrundlage der Fahrgastprognose, wurde auf Basis der
Analyse 2005 auf den Prognosehorizont 2020 fortgeschrieben, in den Jahren 2010/2011
als Planungsinstrument in der Region Frankfurt/Rhein-Main eingeflhrt und stellt die
aktuell glltige Datengrundlage fur Infrastrukturplanungen in der Region dar. Gegenwartig
wird die VDRM auf Grundlage aktueller Daten aus dem Jahr 2012 auf die Prognose 2030
fortgeschrieben. Die VDRM-Fortschreibungen bertcksichtigen die jeweils aktuellen
Entwicklungen der Raum- und Bevolkerungsstruktur sowie des Infrastrukturausbaus in
der Region. Die Ergebnisse der VDRM-Fortschreibung flr den Prognosehorizont 2030
liegen noch nicht als im Planungsprozess verwendbare Datenbasis vor.

13 RMV-Verbunderhebung 2010: ca. 3.600 Fahrgaste/Werktag
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Auf Grundlage der VDRM 2020 erfolgte zunachst eine Trendabschatzung der bis zum
Jahr 2020 zu erwartenden Fahrgastnachfrage auf dem Verlangerungsabschnitt der
Stadtbahnlinie U2 in Form einer Sensitivitatsbetrachtung. Danach liegt die Fahrgast-
prognose 2020 mit ca. 15.200 Fahrgasten/Werktag auf dem Querschnitt zwischen Bad
Homburg-Gonzenheim und Bad Homburg-Bahnhof deutlich tber der erstellten Prognose
fur das Jahr 2015 (vgl. Bild 2 und Tabelle 1).

/ /

it / )
8 ~) f
Bad Homburg Gonzenhelm _—
=== :
/__—\—\ % H“-_ |
\ """ N ’ i
\ Bad Homburg Ober- Eschbach

%
Querschnittsbelastung \\

[Fahrgaste/Werktag] /4

Bild 2: Fahrgastprognose 2020 (Ba5|s VDRM 2020)

Querschnitt Fahrgastnachfrage [Fahrgaste/Werktag'4]
Prognose Prognose Differenz Trend
2015 2020 2020 - 2015
Ober-Eschbach- 12.000 16.000 +4.000 I
Gonzenheim
Gonzenheim- 11.000 15.200 +4.200 I
Bf. Bad Homburg

Tabelle 1: Fahrgastprognose, Trendabschatzung 2020

Die Fahrgastprognose fir die verlangerte Stadtbahnlinie U2 wird mafl3geblich beeinflusst
von der prognostizierten Strukturentwicklung und von der Umsetzung weiterer relevanter

14 Querschnittsnachfrage, d.h. Summe aus Hin- und Riickrichtung
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Infrastrukturprojekte in der Region. Einzelne Annahmen und Ansatze der VDRM-Fort-
schreibung 2020 sind bereits gegenwartig Uberholt, so geht die VDRM bspw. von ca.
647.000 Einwohnern in Frankfurt am Main im Jahr 2020 aus, gegenwartig (Stand
06/2014) leben bereits Uber 709.000 Einwohner in der Stadt und die stadtischen
Prognosen weisen eine weitere Zunahme auf bis zu 724.000 Einwohner im Jahr 2030
aus. Auch die aktualisierte Prognose der Stadt Bad Homburg geht von einer deutlichen
Zunahme von derzeit ca. 52.500 Einwohnern (30.06.2014) auf ca. 60.600 Einwohner bis
zum Jahr 2030 aus (mittlere Entwicklungsvariante, vgl. Tabelle 2), wobei sich einige der
stadtischen Wohnbaustandorte im direkten Einzug der Stadtbahn U2 befinden.

Stadt Einwohner
Prognose Ist Prognose Trend
VDRM
2020 30.06.201415 2030
Frankfurt am Main 647.800 709.400 724.00016 I
Bad Homburg 51.300 52.500 60.60017 I

Tabelle 2: Einwohnerentwicklung Frankfurt am Main und Bad Homburg

Die Bedeutung des Verknupfungspunktes Bad Homburg-Bahnhof wird durch die geplante
Umsetzung weiterer regionaler Schieneninfrastrukturprojekte zunehmen. Dies betrifft die
Regionaltangente West (RTW) und die geplante Verlangerung der S-Bahnlinie S5 bis
Usingen im Zusammenhang mit der Elektrifizierung der Taunusbahn. Durch die Ver-
ldngerung der S-Bahnlinie S5 bis Usingen wird ein deutlicher Fahrgastzuwachs zwischen
dem Taunus und dem Frankfurter Stadtgebiet erwartet. Die Verknlpfung mit der
Stadtbahnlinie U2 am Bad Homburger Bahnhof schafft ein attraktives Angebot fur
Fahrgaste in die norddstlichen Stadtteile Frankfurts. Es kann davon ausgegangen
werden, dass die Verknupfung zwischen S5 und U2 einerseits zu einer Entlastung und
gleichmaRigeren Auslastung der Linie S5 zwischen Bad-Homburg-Bahnhof und
Innenstadt Frankfurt fuhren wird und andererseits zu einer weiteren Zunahme des
Fahrgastpotenzials auf der U2 selbst flhrt.

Unter Bertcksichtigung der aktuellen und in der VDRM-Prognose fir das Jahr 2020 noch
nicht enthaltenen Trends und Entwicklungen kann somit davon ausgegangen werden,
dass die mittel- und langfristige Fahrgastprognose flr die U2-Verlangerung gegeniber
der Prognose 2020 (vgl. Tabelle 1) und somit die Bedeutung der U2 im Stadtbahnnetz
der Region weiter ansteigen bzw. zunehmen wird.

15 Quelle: Hessisches statistisches Landesamt
16 Quelle: Stadt Frankfurt am Main, Blirgeramt, Statistik und Wahlen

17 Quelle: Am Hihnerstein, Standort- und Marktgutachten, GEWOS GmbH Berlin im Auftrag der Stadt Bad Homburg,
Endbericht, 15.08.2014 (mittlere Entwicklungsvariante)
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1.3 Planungshistorie

Bei der MaRnahme Verlangerung der Stadtbahn nach Bad Homburg Bahnhof handelt es
sich um eine InvestitionsmaRnahme mit erheblicher finanzieller Bedeutung. Auf der
Grundlage des Gesetzes Uber die Grundsatze des Haushaltsrechts des Bundes und der
Lander (HGrG) und der Bundeshaushaltsordnung (BHO) ist zum Nachweis der Foérder-
fahigkeit dieses Investitionsvorhabens nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungsgesetz
(GVFG) eine Nutzen-Kosten-Untersuchung (NKU) einschlieRlich Folgekostenrechnung
nach dem standardisierten Bewertungsverfahren fir Verkehrswegeinvestitionen des
offentlichen Personenverkehrs (StBew)'8 zu erarbeiten.

Die Erarbeitung der NKU zur Weiterfuhrung der U2 nach Bad Homburg Bahnhof erfolgte
in zwei Phasen. In einer ersten Bearbeitungsphase’® der NKU wurde in Anlehnung an
das Verfahren der StBew Uberschlagig gepruft, inwieweit diese MalRnahme unter
gesamtwirtschaftlichen Aspekten sinnvoll und somit als Ma3nahme zur Verbesserung des
OPNV aus offentlichen Mitteln férderungsfahig ist. Dabei wurden die im Ergebnis einer
Studie aus dem Jahr 200220 drei weiter zu betrachtenden Varianten (Mitfille)
vergleichend bewertet.

Die drei in der Bearbeitungsphase 1 bewerteten Mitfalle unterscheiden sich vor allem
bautechnisch und somit in der Hohe der Investitionskosten bzw. verkehrlich durch den im
Mitfall 2 vorgesehenen Zwischenhalt im Bereich der Langen Meile. Alle drei Mitfalle enden
am Bahnhof Bad Homburg.

Im Ergebnis der tUberschlagigen Betrachtungen in Phase 1 konnte fur alle drei Mitfalle ein
Nutzen-Kosten-Indikator von deutlich Uber 1 ermittelt werden, d.h. es konnte davon
ausgegangen werden, dass die volkswirtschaftliche Sinnféalligkeit und somit die
Forderfahigkeit nach dem Verfahren der StBew nachgewiesen werden kann.

In Abstimmung mit der Stadt Bad Homburg, dem projektbegleitenden Arbeitskreis sowie
dem durch die Stadtverordnetenversammlung am 28.04.2005 gefassten Beschluss wurde
fur die weitere detaillierte Bearbeitung in Phase 2 der NKU der Mitfall 1 festgelegt.
Wesentliche Grunde hierfur waren:

[ Der Mitfall 1 weist durch die geringeren notwendigen Eingriffe in vorhandene Bau-
substanz im Vergleich zu den Mitfallen 2 und 3 eine deutlich glinstigere stadte-
bauliche Integrationsmdglichkeit der Stadtbahntrasse im Bereich der Frankfurter
Landstrale (Tunnel) auf und besitzt somit ein wesentlich geringeres Konflikt-
potenzial bei der Umsetzung. Aus den geringeren Eingriffen in vorhandene
Eigentumsverhaltnisse und die Bausubstanz und somit auch die geringere
Betroffenheit innerhalb der Bevdlkerung resultiert eine gréfRere Durchsetzbarkeit
dieses Mitfalles im Vergleich zu den anderen beiden Mitfallen.

18 standardisierte Bewertung von Verkehrswegeinvestitionen des 6ffentlichen Personenverkehrs - Version 2000, Hrsg.:
Bundesministerium fiir Verkehr

19 Nutzen-Kosten-Untersuchung zur Weiterfihrung der U2 nach Bad Homburg Bahnhof, Phase 1, Verkehrsplanung
K&hler und Taubmann GmbH im Auftrag der Stadt Bad Homburg, Frankfurt am Main, Januar 2005

20 Untersuchung zur Weiterfihrung der U2 nach Bad Homburg Bahnhof, Abschlussbericht einschlieRlich Erganzung,
Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH im Auftrag der Stadt Bad Homburg, Frankfurt a.M., September 2002
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[ Auf den Bau eines zusatzlichen Haltepunktes ,Lange Meile* wird verzichtet, da
dessen verkehrliche Bedeutung in Phase 1 als sehr gering eingeschatzt wurde.
Aulerdem ist der Haltepunkt im Bereich der Langen Meile stadtebaulich schwer
integrierbar und die Realisierung ist mit erheblichen verkehrssicherheitstechnischen
Problemen verbunden (ebenerdige Kreuzung der Stadtbahntrasse und der Langen
Meile im Bereich der DB-Uberfiihrung).

Im Ergebnis der NKU wurde die volkswirtschaftliche Sinnfalligkeit und somit die
Forderwirdigkeit der Malnahme nachgewiesen. Hierzu liegt der Prifbericht des
Hessischen Landesamtes fir StralRen- und Verkehrswesen (HLSV) vor. Mit Schreiben
des HLSV an den Magistrat der Stadt Bad Homburg vom 13.06.20072" wurde bestatigt,
dass die Voraussetzung fir eine Férderung der MaRnahme mit o&ffentlichen Mitteln
gegeben ist.

Seit der Vorlage und Priifung der NKU 2006 wurden die Planungen somit u.a. durch die
Weiterfiihrung der Objektplanungen und eine 2009 erarbeitete aktualisierte Prognose der
bei Umsetzung der Stadtbahnverlangerung zu erwartenden Fahrgastnachfrage
fortgesetzt. Die aus diesen Planungen resultierenden aktuellen Ergebnisse und
Erkenntnisse wurden als eine Grundlage fur laufende Gesprache zur Finanzierung des
Projektes in die NKU aus dem Jahr 2006 eingearbeitet. Dies betraf die o.g. aktuelle
Investitionskostenschatzung, die aktuelle Nachfrageprognose und das gemeinsam mit
der Lokalen Nahverkehrsgesellschaft traffiQ und der VerkehrsGesellschaft Frankfurt am
Main (VGF) uberarbeitete Fahrplan- und Betriebskonzept der verlangerten U2. Der
Nutzen-Kosten-Indikator betrdgt unter Berlcksichtigung der genannten Entwicklungen
2,15 und liegt damit zwar unter dem Indikator der NKU aus dem Jahr 2006 (3,6), jedoch
weiterhin deutlich Uber 1, d.h. die Umsetzung der MaRnahme ist unter Berlcksichtigung
der aktuellen Rahmenbedingungen volkswirtschaftlich sinnvoll und somit férderwurdig.

Im Ergebnis der Prifung der aktualisierten NKU durch das HLSV wird dem Projekt seine
Wirtschaftlichkeit und somit eine wesentliche Voraussetzung fur die Forderwirdigkeit mit
offentlichen Mitteln bescheinigt22.

Die dem Mitfall 1 der NKU zugrundeliegenden Infrastrukturplanungen sind Gegenstand
der Erlauterungen in den nachfolgenden Abschnitten.

1.4 Variantenbewertung und Abwagung

Der umfangreiche Planungs- und Abwagungsprozess zur Festlegung einer Vorzugs-
variante in den Jahren 2002 bis 2011 bezog, aufbauend auf den Ergebnissen einer
Voruntersuchung des Ingenieurbliros Otmar Bergmann aus Mainz23, zunachst acht
Varianten flr die TrassenfUhrung der verlangerten Stadtbahnlinie U2 zwischen Bad
Homburg — Gonzenheim und Bad Homburg - Bahnhof ein. In den darauffolgenden Jahren

21 Schreiben des Hessischen Landesamtes fiir StraRen- und Verkehrswesen (HLSV) an den Magistrat der Stadt Bad

Homburg vom 13.06.2007

22 gchreiben des Hessischen Landesamtes fiir StraRen- und Verkehrswesen (HLSV) an den Magistrat der Stadt Bad

Homburg vom 28.12.2009
23 Weiterfiihrung der Stadtbahnlinie U2, Voruntersuchung, Ingenieurbiro Otmar Bergmann Mainz im Auftrag der Stadt

Bad Homburg, Mainz im Mai 1998
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bis 2014 erfolgte die Einbeziehung von zwei weiteren Trassenvarianten, der sog.
Fiktivvariante (vgl. Abschnitt 1.4.2.2) und der SUdvariante (vgl. Abschnitt 1.4.2.3).

Die untersuchten Trassenvarianten unterscheiden sich hinsichtlich:

[ der Lage des Haltepunktes Gonzenheim (Erhalt oder Neubau),

[ der Art der Querung der GotenstralRe (plangleich/planfrei),

[ der geplanten abschnittsweisen Flihrung im Tunnel,

[ der Trassenlage zwischen der Gotenstral3e und der Stralle Lange Meile,

[ der Ausbauart (zweigleisig, abschnittsweise eingleisig),

] der Einordnung einer weiteren Haltestelle zwischen Gonzenheim und Bahnhof Bad
Homburg im Bereich der Stralle Lange Meile,

[ der Art der Querung der Stral3e Lange Meile (plangleich/planfrei) sowie

[ der Lage des neuen Endhaltepunktes im Bhf. Bad Homburg (sudlich bzw. ndrdlich
der DB-Gleise).

Eine Zusammenfassung der wesentlichen Eigenschaften der untersuchten Trassen-
varianten kann nachfolgender Tabelle 3 enthommen werden.

Fihrung zwischen

Endhaltepunkt

Haltepunkt Querung . Haltepunkt Lange | Querung Lange
Gonzenheim GotenstraRe Tunnelfiinrung | Gotenstrafte und Ausbau Meile Meile Bhf. Bad
Lange Meile Homburg
Variante Neubau parallel im durch- teil- - .
E;halt westlich| plan- . nicht | Frank- | Bereich | gehend | weise nicht plan- . Sudichjferdic
er X planfrei | geplant . . geplant . planfrei DB- DB-
Station Goten- | gleich geplant | furter Domn- | zwei- ein- geplant | gleich Gleisen | Gleisen
stralle Landstr.| bach | gleisig | gleisig
Variante A1 \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
Variante A2 | v/ v v v v | v v v
Variante B1 v \/ \/ \/ \/ \/ v \/
Variante B2 \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
Variante B2
(modifiziert) ‘/ ‘/ ‘/ ‘/ \/ ‘/ \/ ‘/
Variante C1 \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
Variante C2 \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
Variante D \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/ \/
Fiktiwariante | v/ v v | v v v v v
Sidwariante | v v v v v v v | v

Tabelle 3: Eigenschaften der Trassenvarianten

Die Abwagung der Varianten A bis D erfolgte u.a. auf Basis einer nutzwertanalytischen
Bewertung?4 unter Einbeziehung folgender entscheidungsrelevanter Kriterien:

24 Untersuchung zur Weiterfiihrung der U2 nach Bad Homburg Bahnhof, Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH
Frankfurt am Main im Auftrag der Stadt Bad Homburg, Frankfurt am Main im Dezember 2002

20



Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 nach Bad Homburg Bahnhof
MD Planfeststellung, 2. Anderung

@ Grontmij
& J Erlauterungsbericht, 25.09.2015

(1) Durchsetzbarkeit,

(2) gesamtgesellschaftlicher Nutzen und Forderwirdigkeit,

(3) baulicher Aufwand (Investitionskosten),

Betreiberaspekte:

o (4) Fahrplansicherheit,

o (5) Flexibilitat im Betriebsablauf,

o (6) aulRere Sicherheit/Unfallrisiko,

[ Benutzeraspekte:

(7) ErschlieRungswirkung,

(8) Punktlichkeit,

(9) Reisezeit,

Aspekte der Allgemeinheit:

(10) Trennwirkung,

11) stadtebauliche Integration,
) Flachenverbrauch,
)
)

Larmemissionen und
Erschitterungen.

12
13
14

~ o~~~

Die Abwagungen und die Entscheidungen zur Weiterverfolgung der einzelnen Varianten
erfolgten unter Einbeziehung der lokalen und regionalen Entscheidungstrager und
Behdorden (bspw. Fachamter und politische Gremien der Stadt Bad Homburg, RMV,
traffiQ, VGF, Hessen Mobil). Im Ergebnis dieses Abwagungsprozesses wurde die
modifizierte Variante B2 als Vorzugsvariante festgelegt.

Auf Grundlage der fortgeschriebenen Fahrgastprognose (vgl. Abschnitt 1.2.2) und der
Planungsziele (vgl. Abschnitt 1.1) erfolgte eine Aktualisierung des Abwagungs-
ergebnisses unter Einbeziehung der im Verlauf des Planfeststellungsverfahrens
erarbeiteten zwei zusatzlichen Trassenvarianten, der sog. Fiktivvariante (vgl. Abschnitt
1.4.2.2) und der Sldvariante (vgl. Abschnitt 1.4.2.3).

Im Rahmen dieser Bewertung der Trassenvarianten hat sich gezeigt, dass die aus der
kinftigen Gestaltung des Knotenpunktes Frankfurter Landstral’e/Quirinstrale/ Goten-
stralde resultierende Leistungsfahigkeit des Knotens (vgl. nachfolgende Leistungs-
fahigkeitsbetrachtung in Abschnitt 1.4.1) einen sehr wesentlichen Einfluss auf die
Erreichung der Planungsziele hat.

1.4.1 Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Frankfurter LandstraBe/
QuirinstraBe/Gotenstralle

Malgebend fir die Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Frankfurter Landstral3e/Quirin-
stralRe/Gotenstrale sind die Lage der Stadtbahn am Knoten sowie das kinftige Fahrplan-
angebot. Im Rahmen der Leistungsfahigkeitsbetrachtung wurden deshalb die planfreie
(unterirdische) Fuhrung und die plangleiche (oberirdische) Fihrung der Stadtbahn, jeweils
mit einem Fahrplanangebot in den Hauptverkehrszeiten im 15-Minuten-Takt und im 7,5-
Minuten-Takt vergleichend gegenlbergestellt. In die Gegenlberstellung wurden die
Planfeststellungsvariante (planfreie (unterirdische) FlUhrung der Stadtbahn und die
Fiktivvariante bzw. die Sldvariante (plangleiche (oberirdische) Flhrung der Stadtbahn)
einbezogen. Als Grundlage fir die Beurteilung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes
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erfolgte am 12.06.2014 die Erhebung aktueller Verkehrsdaten durch die Durchflhrung
einer Verkehrszahlung.

Bei einem Umbau des Knotens zu einem Kreisverkehrsplatz und der planfreien
Stadtbahnquerung der Gotenstralle entsprechend der Planfeststellungsvariante ist eine
sehr gute Verkehrsqualitdt und eine hohe Verkehrssicherheit am Knoten zu erwarten
(vgl. Tabelle 4).

Die Machbarkeit einer oberirdisch gefihrten Trassenvariante ist entscheidend von der
Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Frankfurter Landstrale/QuirinstralRe/Gotenstralie
bei einer in diesem Fall plangleichen Querung der Gotenstralle abhangig. Die Ergebnisse
der Leistungsfahigkeitsuntersuchung (vgl. VTU Gonzenheim in Anlage 10.22B) und
einer mikroskopischen Verkehrsflusssimulation weisen fur den Knotenpunkt bei einer
plangleichen Querung der Gotenstralle, unabhangig vom Fahrplanangebot der verlang-
erten U2, eine deutliche Uberlastung in den Hauptverkehrszeiten auf, d.h. der Knoten-
punkt ist bei einer Umsetzung dieser Trassenvarianten nicht leistungsfahig.

Variante Leistungsfahigkeit bei Stadtbahnbetrieb

im 7,5 Minuten-Takt im 15-Minuten-Takt
Fiktiventwurf Qualitatsstufe F Qualitatsstufe F
(plangleiche Querung) Knoten ist Knoten ist

nicht leistungsfahig nicht leistungsfahig
Sudvariante Qualitatsstufe F Qualitatsstufe F

. Knoten ist Knoten ist

(plangleiche Querung) nicht leistungsfahig nicht leistungsfahig

Tabelle 4: Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Frankfurter LandstraBe/
QuirinstraBe/Gotenstrale in Abhangigkeit von Trassenvariante und
Stadtbahnangebot

1.4.2 Abwagungsergebnis

1.4.21 Trassenvarianten A1 bis D

Als ein wesentliches Ergebnis der betrieblichen Betrachtungen wurde festgestellt, dass
ein durchgidngig eingleisiger Ausbau des Verlangerungsabschnitts zu erheblichen
Einschrankungen hinsichtlich der Fahrplansicherheit und der betrieblichen
Flexibilitat fihrt. Ein konfliktfreier Stadtbahnbetrieb ist in diesem Fall nicht gewahrleistet
und somit ein wesentliches Planungsziel nicht erreicht.

Zur Erreichung der Planungsziele muss der Verlangerungsabschnitt somit zweigleisig
ausgebaut werden bzw. er kann nur auf kurzen Abschnitten eingleisig geflhrt werden.
Der abschnittsweise eingleisige Ausbau fuhrt jedoch in Verbindung mit einer niveau-
gleichen Stadtbahnquerung der Gotenstrale im Bereich des Knotenpunktes Frankfurter
Landstral’e/Quirinstrale/Gotenstralle bei einem Fahrplanangebot im 7,5-Minuten-Takt
ebenfalls zu erheblichen Einschrankungen hinsichtlich der Fahrplansicherheit und
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der betrieblichen Flexibilitat, so dass auch in dieser Ausbauvariante ein wesentliches
Planungsziel nicht erreicht werden kann.

Nur mit der Weiterverfolgung der modifizierten Variante B2 (entspricht der im
Planfeststellungsverfahren befindlichen Variante) konnen die festgelegten Planungsziele
in einem sehr hohen Grad erreicht werden. Bei Umsetzung dieser Trassenvariante ist
durch die vorgesehene planfreie Stadtbahnquerung und den geplanten Umbau des
Knotens Frankfurter Landstral3e/Quirinstrale/Gotenstralle zu einem Kreisverkehrsplatz
die erforderliche Verkehrsqualitat und die erforderliche hohe Verkehrssicherheit erreich-
bar.

Die Varianten A1, A2, B1, C1, C2 und D weisen nachfolgende wesentliche Nachteile
auf, welche in der Abwagung zum schrittweisen Ausschluss dieser Varianten fiihrten:

[ die FUhrung der Trasse entlang des Dornbaches (Varianten A1 und A2) und die
damit verbundenen Eingriffe in den Landschafts- und Naturraum des Dornbaches
und der daraus resultierenden planungsrechtlichen Widerstande,

[ die zu erwartende nicht ausreichende Verkehrsqualitat fir den Kfz-Verkehr und den
OPNV am Knotenpunkt Frankfurter LandstraRe/QuirinstraRe/Gotenstrafie durch die
unzureichende Leistungsfahigkeit im Zusammenhang mit der plangleichen Fihrung
der Stadtbahn Gber den Knotenpunkt (Varianten A1, A2, B1, C1, C2 und D),

[ die plangleiche Querung der Gotenstralle mit anschlieRender Fihrung im Tunnel
unter der Frankfurter LandstraRe (Variante B1) und der daraus resultierenden nicht
zu vertretenden stadtebaulichen Situation durch die Lage der Rampen im Bereich
des Knotenpunktes Frankfurter Landstral3e/Quirinstrale/Gotenstralle (Trenn-
wirkung),

[ die zu erwartenden erhdhten Larmemissionen und Erschitterungen bei einer
oberirdischen Fihrung in der Frankfurter LandstralRe (Varianten C1, C2 und D),

[ die oberirdisch zweigleisige Flhrung parallel der Frankfurter Landstralle (Variante
C1) und der daraus resultierenden Trennwirkung der Trasse und der erheblichen
Notwendigkeit zur Inanspruchnahme privater Grundstiicke und Immobilien,

[ die eingeschrankte Gewahrleitung der Erreichbarkeit von Grundstiicken im Bereich
der Frankfurter Landstral’e bei einer oberirdisch und parallel zur Strale geflihrten
Stadtbahntrasse (Varianten C1, C2 und D),

[ auf den Bau eines zusatzlichen Haltepunktes ,Lange Meile* kann verzichtet werden,
da dessen verkehrliche Bedeutung als sehr gering eingeschatzt wird, zudem ist der
zusatzliche Haltepunkt im Bereich der Langen Meile im Streckenverlauf stadte-
baulich schwer integrierbar und die Realisierung ist mit erheblichen verkehrssicher-
heitstechnischen Problemen verbunden (ebenerdige Kreuzung der Stadtbahntrasse
und der Langen Meile im Bereich der DB-Uberfiihrung) (Varianten A1, A2, C1 und
C2) sowie
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] die mit einer deutlichen Erhéhung der Verkehrssicherheitsrisiken verbundene
plangleiche Stadtbahnquerung der Gotenstral3e (Varianten A1, A2, B1, C1, C2 und
D).

1.4.2.2 Fiktivvariante

Auf Veranlassung des Fordermittelgebers wurde mit der sog. Fiktivvariante eine weitere
Trassenvariante mit einer durchgehend oberirdischen Fiihrung in der Frankfurter
LandstraBe in den Abwagungsprozess einbezogen?>.

Der Fiktiventwurf unterscheidet sich zu der in der Planfeststellung befindlichen Vorzugs-
variante im Ostlichen Trassenabschnitt zwischen dem Abschluss an die Bestandsstrecke
und dem Brickenbauwerk Uber die Lange Meile. Im weiteren Verlauf, einschliellich der
Einbindung in den Bahnhof Bad Homburg, sind Fiktiventwurf und Vorzugsvariante
identisch.

Die wesentlichen Inhalte des Fiktiventwurfes lassen sich somit wie folgt beschreiben:

[ Beibehaltung des heutigen Haltepunktes Gonzenheim,

[ plangleiche Querung der Gotenstralle am Knotenpunkt Frankfurter Landstrale/
Quirinstraf3e/Gotenstralie,

[ oberirdischer Trassenverlauf parallel und sudlich der Frankfurter Landstrale,

n Querung der DB-Strecke Friedrichsdorf — Bad Homburg (DB-Strecke 3611), hierzu
Neubau eines Bruckenbauwerkes,

n im Anschluss an die Querung der DB-Strecke Weiterfihrung der Trasse und
Einbindung der Trasse in den Bahnhof Bad Homburg entsprechend der Vorzugs-
variante (Planfeststellungsvariante) sowie

[ abschnittsweise eingleisige Trassenfuhrung.

Die Fiktivvariante ist hinsichtlich des Investitionsvolumens glnstiger als die Planfest-
stellungsvariante zu bewerten. Wesentliche Planungsziele konnen mit der Fiktiv-
variante jedoch nicht erreicht werden. Im Vergleich zum Planfeststellungsentwurf weist
der Fiktiventwurfes folgende wesentliche Nachteile auf:

[ Mit der Umsetzung des Fiktiventwurfes sind wesentliche Planungsziele nicht
erreichbar.

[ Die Ausrichtung der Infrastruktur auf die Gewahrleistung eines klnftigen Fahrplan-
angebotes im 7,5-Minuten-Takt entsprechend den Planungszielen und des der-
zeitigen Angebotes in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) ist nicht mdglich und bereits
bei einem Fahrplanangebot im 15-Minuten-Takt aufderst problematisch.

[ Die plangleiche Stadtbahnquerung der GotenstralRe ist mit einer Uberlastung und
somit unzureichenden Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt Frankfurter LandstralRe/
Quirinstrale/Gotenstrale und einem erhdhten Verkehrssicherheitsrisiko verbunden
(vgl. hierzu Abschnitt 1.4.1). Die Herstellung einer ausreichenden Leistungsfahig-
keit des Knotens erfordert einen stadtebaulich nicht zu vertretenden komplexen
Umbau des Knotens mit zusatzlichen Eingriffen in Privateigentum.

25 Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 nach Bad Homburg — Bahnhof, Fiktiventwurf, Erlduterungsbericht vom 17.04.2013,
Verkehrsplanung Kéhler und Taubmann GmbH im Auftrag der Stadt Bad Homburg
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[ Die Trasse weist einem sehr geringen Abstand zur Bestandsbebauung auf,
zwischen einzelnen Gebaudefassaden und der erforderlichen Larmschutzwand
ergeben sich Abstande von ca. 3m (Frankfurter Landstrale 78 und 80), welche sehr
negative Auswirkungen auf die Nutzbarkeit der Gebaude zur Folge haben.

[ Die oberirdisch gefuihrte Trasse in der Frankfurter Landstralle erfordert einen
erheblichen Eingriff in private Grundsticke und den Abriss von privaten und/oder
gewerblich genutzten Immobilien, flhrt zu einer erheblichen stadtebauliche Trenn-
wirkung, einem erhdhten Unfallrisiko und zu zusatzlichen Larmbelastungen und
Erschuitterungen in der Frankfurter Landstral3e.

[ Der erforderliche Bau der neuen Unterfihrung unter der DB-Bestandsstrecke fuhrt
zu bauzeitlichen Einschrankungen im Regionalverkehr (S5, Taunusbahn).

1.4.2.3 Sid-Variante

Im Rahmen des laufenden Planfeststellungsverfahrens wurde seitens des Bundes fir
Umwelt- und Naturschutz Deutschland (BUND), Ortsverband Bad Homburg die
Untersuchung einer weiteren Trassenvariante gefordert, welche auf der Sudseite der DB-
Strecke 3611 verlauft und in den Bahnhof Bad Homburg unter Mitnutzung derzeitig durch
die DB genutzter, vorhandener Gleisanlagen einbindet. Als Grundlage flr die Beurteilung
der Auswirkungen und der Kosten dieser ,Std-Variante” wurde 2014 eine entsprechende
Trassenstudie erarbeitet.

Die ca. 1.355 m lange Sud-Variante stellt auf ihrer gesamten Lange eine eigenstandige
Trassenvariante dar und hat keine Gemeinsamkeiten mit der Planfeststellungsvariante.

Mit der Sudvariante sind wesentliche Planungsziele nicht erreichbar. Im Vergleich zum
Planfeststellungsentwurf weist die Stid-Variante folgende wesentliche Nachteile auf:

[ Die Ausrichtung der Infrastruktur auf die Gewahrleistung eines klnftigen Fahr-
planangebotes im 7,5-Minuten-Takt entsprechend den Planungszielen und des
derzeitigen Angebotes in den Hauptverkehrszeiten (HVZ) ist nicht mdéglich und
bereits bei einem Fahrplanangebot im 15-Minuten-Takt auf3erst problematisch.

[ Die plangleiche Stadtbahnquerung der GotenstralRe ist mit einer Uberlastung und
somit unzureichenden Verkehrsqualitdt am Knotenpunkt Frankfurter Land-
stral3e/Quirinstrale/Gotenstralle und einem erhdhten Verkehrssicherheitsrisiko
verbunden (vgl. hierzu Abschnitt 1.4.1).

[ Mit der (aufgestanderten) Fihrung der Stadtbahn innerhalb des festgesetzten
Uberschwemmungsgebietes des Dornbaches ist ein erheblicher Eingriff in den
Naturraum des Dornbaches verbunden, wodurch die generelle Umsetzungs- und
Genehmigungsfahigkeit in Frage gestellt werden muss.

[ Im Bereich der Feldstral3e ist fur die Anwohner von einer sehr hohen Betroffenheit
auszugehen, da die Stadtbahn in einem sehr geringen Abstand an der Wohnbe-
bauung geflihrt wird.

[ Die Einbindung der U2 in den Bf. Bad Homburg erfordert zwingend eine Freistellung
von gegenwartig flr den Bahnbetrieb der DB genutzter Flachen. Eine Verlegung der
betroffenen Gleise und Bahnanlagen ist mit erheblichem baulichem Aufwand u.a.
zur Schaffung von Ersatzgleisen und mit einer Anpassung der Betriebsablaufe der
DB verbunden, deren generelle Umsetzungs- und Genehmigungsfahigkeit fraglich
ist.
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[ Die oberirdische Fuhrung im Bereich der Parallelfihrung zum Dornbach erfordert
grofiere Eingriffe in Privateigentum (Grundstliicke und Gebaude).

Ein wesentlicher Kernpunkt dieser Trassenvariante ist die Einbindung der Stadtbahn im
Bereich des stidlichen Gleisfeldes im Bahnhof Bad Homburg. Diese Thematik wurde u.a.
im Rahmen einer Diplomarbeit an der von Herrn Prof. Dr.-Ing. W. Fengler geleiteten
Professur fiir die Gestaltung von Bahnanlagen am Institut fiir Bahnverkehr und OPNV der
Fakultat Verkehrswissenschaften der Technischen Universitat Dresden2® untersucht.
Hierzu wurden sieben Varianten zur Einbindung der Stadtbahn erarbeitet, bewertet und
abgewogen. Die Varianten unterscheiden sich u.a. hinsichtlich der Lage der Einbindung
(n6rdlich des derzeit genutzten Gleisfeldes im Bereich des ehemaligen Firstenbahn-
steiges bzw. sudlich im Anschluss an das derzeit durch die DB AG genutzten
Gleisfeldes), der Bahnsteigausbildung und der Betriebsform (Mischbetrieb bzw. Trennung
der Betriebsarten Stadtbahn/Eisenbahn). Im Ergebnis werden unter Berticksichtigung von
verkehrlichen, planungsrechtlichen, betrieblichen und baulichen Kriterien die Weiterver-
folgung einer Einbindungsvariante noérdlich des derzeit genutzten Gleisfeldes im Bereich
des ehemaligen Firstengleises und die Einbindung im sutdlichen Bereich als nicht
weiterzuverfolgende Einbindungsvariante empfohlen.

14.3 Fazit des Abwagungsprozesses

Die Stadt Bad Homburg hat im Zeitraum zwischen 2002 und 2011 zunachst acht
unterschiedliche Varianten zur Trassenflihrung der Stadtbahnverlangerung zwischen Bad
Homburg-Gonzenheim und Bad Homburg-Bahnhof untersucht, bewertet und abgewogen.

In den darauffolgenden Jahren bis 2014 erfolgte im Rahmen des laufenden Verfahrens
die Einbeziehung von zwei weiteren Trassenvarianten in den Abwagungsprozess, der
sog. Fiktivvariante und der Stdvariante.

Im Ergebnis dieses Abwagungsprozesses wurde die in der Planfeststellung befindliche
Trassenvariante als Vorzugsvariante herausgearbeitet und begrindet. Die Vorzugs-
variante beinhaltet die planfreie Querung der Gotenstral’e, den Neubau der unter-
irdischen Station Gonzenheim, die abschnittsweise Fihrung der Stadtbahn im Tunnel im
Verlauf der Frankfurter LandstralRe und die Einbindung der Stadtbahn im nérdlichen
Bereich des Bahnhofes Bad Homburg. Nur mit der Umsetzung der Vorzugsvariante
konnen die Planungsziele erreicht werden.

In nachfolgender Tabelle 5 sind hierzu die wesentlichen Entscheidungskriterien in einer
vergleichenden Gegenuberstellung der Varianten mit oberirdischer Trassenflhrung
(Fiktiventwurf und Sudvariante) und mit abschnittsweise im Tunnel geflhrter Trasse
(Planfeststellungsvariante) zusammengefasst.

26 ,Erarbeitung einer qualifizierten Vorplanung fir die Einbindung der verlangerten Stadtbahn U2 in den Bahnhof Bad
Homburg unter besonderer Berlcksichtigung planungsrechtlicher und verkehrlicher Belange“, Diplomarbeit von Herrn
cand.-ing. Thomas Kunz, Professur fiir Gestaltung von Bahnanlagen am Institut fiir Bahnverkehr und OPNV der
Fakultat Verkehrswissenschaften der Technischen Universitat Dresden, Dresden 03.07.2007
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Kriterium

Variante

Planfeststellung Fiktiventwurf Siidvariante

Erreichungsgrad
der Planungsziele

Flexibilitat der
Fahrplangestaltung

Larmemissionen und

Reduzierung der Larmbelastung im
Bereich Gonzenheim, geringfiigige
Zunahmen im Bereich der parallel zur

Erschiitterungen DB gefiihrten Streckenabschnitte
mittlere Umweltauswirkungen, mittlere Umweltauswirkungen,
Eingriffe in Baumbestand und Eingriffe in Baumbestand und
Gehdlzstrukturen Gehdlzstrukturen

Umweltauswirkungen

Stadtebau

mittlere Trennwirkung durch
oberirdische Trassenfiihrung in
Gonzenheim und anschlieRende
Trassenfiihrung in Parallellage zum
Dornbach

Leistungsfahigkeit des KP
Frankfurter
LandstraRe/Gotenstrale

Qualitat des
Stadtbahnbetriebes

hohe Qualitat durch unabhangige
Trassenfiihrung,
Einschrankungen durch
abschnittsweise eingleisige
Trassenfiihrung

Verkehrssicherheit

erhohtes Unfallrisiko
am KP Frankfurter Landstrale/

Eingriffe in Privateigentum
(Grundstiicke/Immobilien)

Eingriffe in DB-Anlagen

mittlerer Aufwand
fur Béschungssicherung und
Anpassung der Fahrleitungsanlage

Verkniipfung
Stadtbahn/Regionalverkehr/
Stadtbus am Bahnhof Bad
Homburg

sehr gut durch rdumliche Nahe der
Bahnsteige, aber

schlecht durch gréRere Entfernung
zwischen U2-Bahnsteig und Stadtbus
(ZOB)

Verkniipfung
Stadtbahn/Stadtbus an der
Station Gonzenheim

Verschlechterung gegeniiber
derzeitiger Verkniipfungssituation
durch langere Umsteigewege

Verschlechterung gegeniiber
derzeitiger Verkniipfungssituation
durch langere Umsteigewege

Investitionskosten

ca. 25,5 Mio. € (netto)

Folgekosten

erhohter Unterhaltungsaufwand fiir
freie Strecke, 4 zusatzliche
Briickenbauwerke und LSA
Gonzenheim

erhohter Unterhaltungsaufwand fiir
freie Strecke, 3 zuséatzliche
Briickenbauwerke und LSA
Gonzenheim

Tabelle 5: Zusammenfassende Gegeniiberstellung
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1.5 Beschreibung der PlanungsmaRnahme
1.5.1 Vorschriften, Richtlinien, Regelwerke
[ BOStrab

Verordnung Uber den Bau- und Betrieb der StralRenbahnen, Ausgabe Dez.1987

[ TRStraB Trassierung

Technische Regeln flr Strallenbahnen Trassierung von Bahnen vom 15. Juni 1993
in der Fassung vom 20. August 2014

[ RSt0-01 RStO 12
Richtlinien fir die Standardisierung des Oberbaues von Verkehrsflachen, Ausgabe
2004 Ausgabe 2012

[ EAO
Empfehlungen fir Anlagen des 6ffentlichen Personennahverkehrs, Ausgabe 2003
] RiLSA

Richtlinien flr Lichtsignalanlagen, Ausgabe—1992/1998, Teilfortschreibung—2003
Ausgabe 2010

[ ERA95 ERA
Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen, Ausgabe1995 Ausgabe 2010

] EAR 91 EAR 05
Empfehlungen fir Anlagen des ruhenden Verkehrs, Ausgabe4994 Ausgabe 2005
[ HBS 2001/2005
Handbuch flr die Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen, FGSV, Ausgabe 2001
[ Tabelle F 4.1 der Stadtwerke Frankfurt am Main —VerkehrsGesellschaft (VGF),
Innen- und AufRenausschlag bezogen auf die Gleisachse, Stand 1980

[ RASt 06
Richtlinien fur die Anlage von Stadtstral’en, Ausgabe 2006, Forschungsgesellschaft
fur StraRen- und Verkehrswesen

[ Richtlinien fiir die Anlage von kleinen Kreisverkehrsplatzen
Ausgabe 1998
. DB Richtlinie_DS-800-01

] Ril 800.0110
Linienflhrung, 2009

[ Ril 800.0130
Netzinfrastruktur Technik entwerfen; Streckenquerschnitte auf Erdkorpern, 1997

m GVT 06
Grundsatzliche Vereinbarungen fur Statik und Konstruktion von Tunnelbauwerken,
die in offener Bauweise erstellt werden
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[ GVT, Teil 1
Grundsatzliche Vereinbarungen fir Statik und Konstruktion von Tunnelbauwerken,
Teil 1 - Herstellung in offener Bauweise, Ausgabe Marz 2006 u. Erganzungen vom
11 . Oktober 2010 und 17. Dezember 2010

[ GVT, Teil 4
Teil 4 - Brandschutztechnische Anforderungen an unterirdische Personenverkehrs-
anlagen (uPva); Ausgabe Marz 2008

[ EAB 06
Empfehlungen des Arbeitskreises "Baugruben”
n BGI 5040

Gestaltung von Sicherheitsraumen, Sicherheitsabstanden und Verkehrswegen bei
StraRenbahnen, 2011

] DFStrab DA-FB-001
Dienstanweisung flr den Fahrbetrieb Fahrdienst mit Strallenbahnen, VGF, 662042
01. September 2013

| BOStrab-Tunnelbaurichtlinien
Richtlinien fur den Bau von Tunneln nach der Verordnung Uber den Bau und Betrieb
der Strallenbahnen vom 30. April 1991

[ BOStrab-Technische Regeln - Elektrische Anlagen
Technische Regeln fur Stralenbahnen Elektrische Anlagen vom Mai 2011

[ BOStrab-Technische Regeln — Spurfiihrung
Technische Regeln flr die Spurfiihrung von Schienenbahnen nach der Verordnung
Uber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen vom Mai 2006

[ BOStrab-Technische Regeln - Signal- und Zugsicherungsanlagen
Technische Regeln fir die Zulassung und Abnahme von Signal- und Zug-
sicherungsanlagen vom Mai 2007

| BOStrab-Lichtraum-Richtlinien
Vorlaufige Richtlinien fir die Bemessung des lichten Raumes von Bahnen nach der
Verordnung Uber den Bau und Betrieb der StraRenbahnen vom Dezember 1996

| TS-Tunnel
Technische Spezifikation zur Verordnung Uber den Bau und Betrieb von Stralten-
bahnen (BOStrab) Tunnelbau, Ausgabe Entwurf vom Marz 2014

| TRStrab Brandschutz
Technische Regeln fiur Strallenbahnen Brandschutz in unterirdischen Betriebsan-
lagen, Ausgabe vom 24. Juni 2014

[ Sonstige Anerkannte Regeln der Technik, Normen, VDV-Schriften und VDV-
Mitteilungen
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1.5.2 Einordnung in libergeordnete Planungen

Die MalRnahme Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 nach Bad Homburg Bahnhof ist eine
MalRnahme des Vorschlagsnetzes des Generalverkehrsplanes 2000 des (damaligen)
Umlandverbandes Frankfurt (UVF)Z7,

Im aktuell glltigen Nahverkehrsplan (NVP) der Stadt Bad Homburg2® von Februar 2007
(beschlossen im September 2007) wird die Verlangerung der U2 bis zum Bf. Bad
Homburg v. d. Héhe empfohlen, da sie ,die Mdglichkeit einer besseren raumlichen Ver-
knipfung mit anderen Verkehrsmitteln bietet® und ,als Netzschluss von grof3er Bedeutung
ist”.

Im durch die Verbandskammer und die Regionalversammlung im Dezember 2010
beschlossenen regionalen Flachennutzungsplan (regFNP) ist die Trasse zur Ver-
langerung der Stadtbahn U2 entsprechend bericksichtigt.

Die MalRnahme ist ein Element im Vorschlagsnetz des beschlossenen Gesamtverkehrs-
planes der Stadt Frankfurt am Main2°.

1.5.3 Betriebsprogramm

Der gemeinsam mit der traffiQ auf Grundlage des Frankfurter Taktschemas erarbeitete
Fahrplan sieht auf dem Verlangerungsabschnitt zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme fur die
U2 folgendes Fahrtenangebot vor:

[ in der Hauptverkehrszeit (HVZ):  15-Minuten-Takt,
[ in der Nebenverkehrszeit (NVZ):  15-Minuten-Takt,
[ in der Spatverkehrszeit (SVZ): 30-Minuten-Takt.

Der Betrieb der Stadtbahnlinie U2 erfolgt ausschlieRlich mit Fahrzeugen der Bombardier
Transportation vom Typ U4 bzw. zukinftig auch vom Typ U5. In der HVZ erfolgt der
Betrieb der Stadtbahn maximal in Vierfach-Traktion.

Die Fahrzeit auf dem verlangerten Streckenabschnitt wird bestimmt durch:

[ die Trassenflhrung und die fahrgeometrischen Rahmenbedingungen aus der
Trassierung,
die tangierenden Planungen und deren Auswirkung,
den derzeitigen Fahrplan und das Fahrplanzielkonzept und

den vorgesehenen Fahrzeugeinsatz und deren notwendige Zugbeeinflussungs-
systeme.

Die Fahrzeitberechnung der Stadtbahnlinie U2 auf dem neu zu errichtenden Streckenab-
schnitt erfolgt unter Beachtung der fahrgeometrisch zuldssigen Geschwindigkeiten und
der Geschwindigkeitsbeschrankungen aufgrund der bendtigten Zugsicherungsanlagen

27 vgl. Generalverkehrsplan 2000 Umlandverband Frankfurt, Region RheinMain, gemaR Beschluss des Verbandstages
vom 12.12.2000, Hrsg.: Umlandverband Frankfurt, Mai 2000

28
29

Nahverkehrsplan Bad Homburg v. d. Hohe Fortschreibung, BPI Consult GmbH, Niederlassung Mainz, Februar 2007

Gesamtverkehrsplan Frankfurt am Main, Verkehrsplanung Koéhler und Taubmann GmbH und R+T Topp Skoupil
Kuchler und Partner GmbH im Auftrag der Stadt Frankfurt am Main, Frankfurt/Darmstadt, 2005
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(ZUB). Fur die Vorbeifahrt an Bahnsteigen ohne Halt wird eine gemafy der DFStrab der
VGF zulassige Geschwindigkeit von 40 km/h zu Grunde gelegt. Es ergeben sich die in
Tabelle 6 aufgefiihrten Fahrzeiten:

nach | Bad Homburg, Bf. Bad Homburg, Bf. Gonzenheim
von Bahnsteig 1.1 Bahnsteig 1.2
Bad Homburg, Bf
Bahnsteig 1.1 124
Bad Homburg, Bf 12
Bahnsteig 1.2 35s
Gonzenheim 149514275126 s H2s1402s 104 s

Tabelle 6: Fahrzeiten auf dem verlangerten Streckenabschnitt

Zur betrieblichen Optimierung und Festlegung der Fahrplanlagen bedarf es der Fest-
legung der Gewahrleistung einer ungehinderten Fahrt der in Richtung Frankfurt
fahrenden Stadtbahnen, mit dem Ziel, die Stadtbahn in der HS Gonzenheim in jedem Fall
plnktlich in Richtung Frankfurt abfahren zu lassen. Unter Beachtung dieses Kriteriums
und der Berticksichtigung der Trassenfiihrung auf dem neu zu errichtenden Strecken-
abschnitt (eingleisiger Bereich) ergeben sich die in Tabelle 7 dargestellten maligebenden
Fahrzeiten im Fahrplan.

von nach Reisezeit
HS Gonzenheim Bad Homburg Bahnsteig 1.2 2 min
Bad Homburg Bahnsteig 1.1 HS Gonzenheim 3 min

Tabelle 7: maRgebende Fahrzeiten im Fahrplan

1.5.4 Trassenverlauf der Stadtbahn

Die geplante Trasse beginnt suddstlich der derzeitigen U2-Endhaltestelle Gonzenheim
und endet am Bahnhof Bad Homburg (vgl. schematische Darstellung in Bild 3 und
Bild 4). Die Lange der Neubaustrecke betragt etwa 4590 1.646 m. Da die Neubau-
strecke auf einer Lange von ca. 190 m im Bereich der Bestandsstrecke verlauft,
verlangert sich das Streckennetz der U2 durch die MaRnahme effektiv nur um etwa 44
1,5 km.
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Trassenfiihrung im 6stlichen Streckenteil - schematisch

Der Beginn der geplanten U2-Neubaustrecke liegt sidostlich des derzeitigen U2-
Endhaltepunktes Gonzenheim (vgl. Anlage 4, Blatt 1B). Der Haltepunkt wird bei
Verlangerung der U2 komplett zuriickgebaut und auf der Westseite der Gotenstrale in

der —1-Ebene neu errichtet.

Im Bereich der Parallellage zur Frankfurter Landstral’e wird die U2 im Tunnel geflihrt, da
es bei einer ebenerdigen Flhrung zu gravierenden stadtebaulichen Eingriffen (Abriss
mehrerer Hauser) und erheblichen Beeintrachtigungen des motorisierten Verkehrs im
Bereich der Eisenbahniberfihrung (Bahnstrecke Friedrichsdorf — Bad Homburg)
kommen wiurde. Eine ebenerdige Fihrung in Parallellage zur Frankfurter Landstrale hat
darlber hinaus einen Zerschneidungseffekt des Stadtteils Gonzenheims zur Folge. Da
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die zur Verfigung stehende Flache in diesem Bereich und vor allem im Bereich der
Unterquerung der Eisenbahnlberfihrung stark begrenzt ist, erfolgt die Trassierung im
Tunnel weitgehend eingleisig (vgl. Anlage 4, Blatt 1B). Die betriebliche Machbarkeit der
abschnittsweise realisierten Eingleisigkeit wurde bereits in einer Untersuchung zur
Weiterfihrung der U230 nachgewiesen. Der Anteil des eingleisigen Streckenabschnittes
an der Gesamtneubaustrecke betragt etwa 22 33 % bei einer Lange des eingleisigen
Abschnitts von 350 m (im Tunnel) + 200 m (im Endhaltepunkt Bf.) = 550 m und einer
Gesamtstreckenlange von etwa 1,65 km. Der Tunnel hat zwischen den beiden Portalen
GotenstralRe und Erlenweg eine Lange von ca. 355 m, wovon etwa 105 m im Bereich des
in der -1-Ebene geplanten neuen Haltepunktes Gonzenheim liegen. Damit ergibt sich ein
Tunnelanteil von etwa 22 % an der Gesamtneubaustrecke.

Westlich der Bahnquerung steigt die Gleistrasse bis zur Uberquerung der Langen Meile
in der +1-Ebene an (vgl. Anlage 4, Blatt 2B und Blatt 3B). Unmittelbar nach dem, an
das Tunnelbauwerk anschlieRenden Trogbauwerk (vgl. Anlage 4, Blatt 2B), Uberquert
die Trasse den Dornbach. Nach Uberquerung der Langen Meile verlauft die Gleistrasse in
Parallellage zur Bahnstrecke Friedberg — Bad Homburg, tberquert den Hessenring und
erhalt ihren neuen Endpunkt im Bahnhof Bad Homburg (vgl. Anlage 4, Blatt 4B).

1.5.5 Neubau der Stadtbahnverlangerung
1.5.5.1  Trassierungsgrundlagen

Die geplante Trasse hat eine Streckenlange von 4594 1.646 m und Uberwindet einen
Hohenunterschied zwischen dem tiefsten und dem hdéchsten Punkt der Trasse von
insgesamt ca. 25 m. Die Fihrung erfolgt eingleisig (Ldnge = 350 + 440 20031 = 490
550 m) bzw. zweigleisig (Lange = ca. 404 1.096 m) auf strallenunabhangigem Bahn-
korper. Fur den Anschluss an die bestehende U2-Strecke im Bereich des derzeitigen U2-
Endhaltepunktes Gonzenheim werden etwa 195 m der bestehenden zweigleisigen
Strecke zurlickgebaut. Ab Anschluss an Bestand (Bau-km 0+000) wird die Gleistrasse bis
zum Bauende neu trassiert. Die Trassierung erfolgt fir eine Spurweite von 1435 mm
(Normalspur). Bezugsachse fiir Stationsangaben (z.B. im Bauwerksverzeichnis) wird die
nordlich gelegene durchgehend stationierte Gleisachse (Achse 230).

Die Wahl der Entwurfselemente und die trassierungstechnischen Berechnungen erfolgen
Uber die jeweils zu Grunde gelegte Entwurfsgeschwindigkeit (Berechnung gemaf
BOStrab - Trassierungsrichtlinie). Diese wird i.d.R. mit vo = 70 km/h auf unabhangigem
Bahnkorper und v, = 80 km/h im Tunnelbereich32 angesetzt. In Ausnahmefallen werden
bei Nichteinhaltung der Grenzwerte der Trassierungsparameter eine geringere zulassige
Geschwindigkeit definiert und die Entwurfselemente auf Basis dieser zuldssigen Ge-
schwindigkeit ermittelt. Als Regelwert der Trassierungsparameter sind fir die freie
Strecke Mindestbogenhalbmesser von 300 m einzuhalten. Weichen im Zuge von Gleis-
verbindungen bzw. Gleisverzweigungen auf besonderem Bahnkdrper werden fir eine

30 Untersuchung zur Weiterfiilhrung der U2 nach Bad Homburg Bahnhof, Abschlulbericht, VKT GmbH, Frankfurt am
Main, September 2002

31 im Bereich des Bahnhofes Bad Homburg

32 Regelwert fur ve im Tunnel gemal Abstimmung-mit Vorgabe der Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF),
Fachbereich Planung und Vermessung, Email vom 6.8.2004
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zulassige Geschwindigkeit von 58 mindestens 20 km/h ausgelegt. Der mit der Verkehrs-
Gesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF) abgestimmte Mindestweichenhalbmesser
betragt 190 m.

Die gewahlte U2 - Trasse ist das Ergebnis von im Zuge des Entwurfsvorganges durchge-
fuhrten Abwagungsprozessen. Hierbei wurden vor allem beriicksichtigt:

[ die o0.g. technischen Anforderungen an die Stadtbahntrassierung,
[ die Minimierung von Eingriffen in Bauwerke und private Grundstlicke,
[ verkehrliche und stadtgestalterische Anforderungen,

[ die Optimierung der Anzahl und Abmessungen der erforderlichen Ingenieurbau-
werke,

[ die Lage von Ver-/Entsorgungsleitungen und zugehdrigen Einrichtungen und
[ leit- und sicherungstechnische Anforderungen.

Im Ergebnis dieses Abwagungsprozesses und unter Einbeziehung einer Vielzahl geo-
metrischer Zwangspunkte muss in Ausnahmefallen von den Regelwerten der Trassierung
abgewichen werden. Mit den auf dem Neubauabschnitt anzusetzenden Werten flir das
Brems- und Anfahrvermdgen von Stadtbahnwagen33 und unter besonderer Berlicksichti-
gung der Trassierung, der Streckentopographie und der Leit- und Sicherungstechnik
werden die in Bild 5 dargestellten zulassigen Geschwindigkeiten flr den Neubau-
streckenabschnitt definiert.

GESCHWINDIGKEITSBAND - FAHRTRICHTUNG BAD HOMBURG @———

Vazul
gefahrene Geschwindigkeit
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Bild 5: Fahrschaulinie fur die U2 - Neubaustrecke

33 Beschleunigung a = 1,0 m/s?, Bremsverzdgerung b= 1,2 m/s?, Quelle: BF-U-Bahn-der VGF
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Von einer Abweichung von den Regelwerten der Trassierung sind folgende Abschnitte
betroffen:

eingleisiger Tunnelabschnitt, ca. Bau-km 0+399 384 bis 0+544

Im eingleisigen Tunnelabschnitt wird eine zulassige Geschwindigkeit von 45 40 km/h
definiert (vgl. Bild 5). MaRgebend ist hierfir der Bogen (R = 95 m) im Bereich der
Querung der DB Strecke 3611 (Kreuzungs-km 0+517,524). Zwangspunkte sind die
Widerlager der Eisenbahniberfihrung Uber die Frankfurter Landstralle und das
Wohnhaus Frankfurter Landstraf3e Nr. 54, die durch den Stadtbahnneubau baulich nicht
verandert werden.

eingleisiger Streckenabschnitt, ca. Bau-km 0+544 bis 0+741

In diesem eingleisigen Streckenabschnitt wird eine zulassige Geschwindigkeit von 45 40
bzw. 50 85 km/h definiert (vgl. Bild 5). Die gewahlte Trassierung wird durch die
Minimierung des Eingriffes in die Flurstiicke Nr. 6/1 und 7/1 (Flur Nr. 8), die gebaudeferne
Flihrung im Bereich des Hauses Erlenweg Nr. 4 sowie trassierungstechnische
Anforderungen im Bereich der Verzweigung bei Bau-km 0+741 bestimmt.

1.5.5.2  Gleisanlage und Querschnittsgestaltung

Der Regelgleisachsabstand wird fir die zweigleisigen Abschnitte mit 3,50 m festgesetzt
und entspricht damit dem Regelgleisachsabstand von 3,50 m im Anschlussstrecken-
abschnitt 6stlich der Station Gonzenheim. Im Bereich von Abzweigen (Bau-km 0+741)
und im Bereich unterschiedlicher zulassiger Geschwindigkeiten (Bau-km 1+200) wird der
Gleisachsabstand an die mit der zulassigen Geschwindigkeit ermittelten Trassierungs-
parameter angepasst.

Fur die Abmessungen der Fahrzeugumgrenzungslinie werden die Regelmalie des
U-Bahn Wagens vom Typ U4 der VGF zu Grunde gelegt. Die Regelwagenkastenbreite
betragt hierbei 2,65 m. Die flr die Lichtraumbemessung anzusetzenden Innen- und
Aulenausschlage werden fiur das Frankfurter Regelfahrzeug mit Hilfe der Tabelle F4.1
der VGF ermittelt. Der Nachweis begegnungsfreier Fahrten in Kurven wird fir den
Begegnungsfall Typ - U2 mit Typ - U3 Wagen gefiihrt.

Sicherheitsraume mit den Abmessung 70 x 200 cm (Breite x HOhe) aullerhalb der
Tunnel- und Trogstrecken und zusatzlich Rettungswege mit den Abmessungen 75-x-225
em 80 x 225 cm im Bereich von Tunnel- und Trogstrecken werden in den zweigleisigen
Streckenabschnitten jeweils beidseitig und in den eingleisigen Tunnel- und Trogab-
schnitten einseitig auf der Sidseite vorgesehen. Die Hohe der Laufflachen der
Sicherheitsraume bzw. Rettungswege in den Tunnel- und Trogstrecken werden i.d.R. mit
50 cm Uber SO festgelegt und unterhalb der Laufflachen Kabelkanale angeordnet. Flr
einen sicheren Austritt fir Personen aus dem Gleisbereich zum Sicherheitsraum wird
jeweils vor den Kabelkanadlen eine zusatzliche Stufe vorgesehen. Die Stufenhdhe wird
hierbei so bemessen, dass sich eine verbleibende Auftritthéhe von max. 50 cm ergibt. Im
Bereich der Aufgleismdglichkeit fir den Rustwagen — Schiene am Erlenweg wird das
Niveaus der Laufflachen bis auf etwa 18 cm Uber SO abgesenkt, um hierdurch eine
Uberstreichen der Kabelkanale bei Einfahrt des Riistwagens zu ermdglichen.

Im Bereich von Bahnsteigen werden unterhalb der Bahnsteige jeweils als Unterrollraume
ausgebildete Sicherheitsraume mit Mindestabmessungen von 0,70 x 0,70 m im Quer-
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Aulerhalb der Tunnel- und Trogstrecken werden die Fahrleitungsmasten in Abhangigkeit
von der Bahnkorperentwasserung und der Flachenverfligbarkeit zwischen den U2-
Gleisen oder auf der Aulenseite angeordnet. Die Fahrleitungsaufhdngung wird als
Hochkette ausgefihrt. Im Tunnelbereich erfolgt die Befestigung der Fahrleitung an der
Tunneldecke. Nachspannvorrichtungen werden vorzugsweise in Nischen im Bereich der
U-Bahn-Station Gonzenheim eingeordnet. Bei Anordnung der Maste und der Sicherheits-
raume auf der gleichen Seite wird zwischen Fahrzeugumgrenzungslinie und Fahrleitungs-
mast ein Mindestabstand von 50 cm als Restbreite flr Langsbewegungen entlang von
stehenden Fahrzeugen berlcksichtigt. Unter Beachtung dieser Restbreite kdnnen
Fahrleitungsmasten in den Sicherheitsraum hineinreichen. Im Bereich von Schall-
schutzwanden wird auf der Seite der Schallschutzwand ein bahnseitiger Handlauf vorge-
sehen. Die hierflir eingerechnete Breite betragt 11 cm. Auf der AuRenseite von Schall-
schutzwanden in Dammlage wird ein Seitenweg fir Kontrollgange und Wartungsarbeiten
mit einer Breite von 75 cm vorgesehen.

Fir die Bemessung der Tunnelquerschnitte werden Tunnelnormalien der VGF mit
reduziertem—Querschnitt (Regelquerschnitt P-04/17 und P-04/05 P-04/15) zu Grunde
gelegt. Im Bereich der geplanten Station Gonzenheim wird zwischen den beiden
Richtungsgleisachsen eine Stltzenreihe angeordnet. Der Mindestabstand zwischen den
Stitzen und der erweiterten Lichtraumumgrenzungslinie betragt 5 12,5 cm. Bei einem
Gleisachsabstand von 3;50 3,70 m ohne Gleisverziehung sind Stiitzenbreiten < 45 50 cm
maoglich. Zwischen Fahrzeugumgrenzungslinie und Lichtraumumgrenzungslinie wird ein
Wankraum von 15 cm berilcksichtigt.

Auf Grund der geringen zur Verfigung stehenden Breite im Bereich der Widerlager der
bestehenden Eisenbahnlberfihrung Uber die Frankfurter Landstrale werden die Tunnel-
abmessungen des eingleisigen Tunnelabschnittes auf das erforderliche Minimum
reduziert. Die erforderliche lichte Hohe Uber Schienenoberkante betragt 4,40 m (bei
Umax=165 mm) und die maximal erforderliche lichte Breite 4;22 4,54 4,77 m (= erweiterte
Llchtraumumgrenzungsllnle + Zuschlage far Uberhohung, Wankraum und Slcher-
heitsraum). i
Em#ahﬁ—m—den—emgle&gen—'Fuﬂnelabsehm%t—e#eFdeﬂﬁh— In Trog und Tunnelstrecken
aullerhalb von Stationen werden jeweils neben den geplanten Sicherheits- bzw.
Rettungswegen Handlaufe eingeplant. Fur die Handlaufe wird bei der Querschnitts-
bemessung jeweils ein Einbaumal} von 12,5 cm pro Handlauf berticksichtigt.

Bahnsteige in der neuen Station Gonzenheim werden mit einer Regelbahnsteigbreite von
2,50 m und einer nutzbaren Mindestbahnsteigbreite34 von 2,0 m hergestellt. Als Ausbau-
reserve fur Wandbekleidungen werden 5 cm bericksichtigt. Im Bf. Bad Homburg erhalten

4 vgl. BOStrab §31 Abs. 6
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die Bahnsteige eine Breite von 3,10 m. Der horizontale Abstand zwischen Fahrzeugum-
grenzungslinie und Bahnsteig wird mit 8 cm bei Anordnung des Bahnsteigs im Bogen
bzw. 5 cm bei Anordnung des Bahnsteigs in der Geraden festgelegt (= Restspalt).

Zu den DB-Gleisen auf der freien Strecke und im Bf. Bad Homburg wird durchgehend ein
Mindestgleisachsabstand von 4,50 m hergestelit eingehalten. MalRgebend ist hierbei das
etwa parallel zur U2 liegende nérdlichste DB-Gleis, dass im Zuge der Bestands-
vermessung mit aufgenommen wurde. Die Berechnung der Sollgleislage der maligeben-
den DB-Gleisachsen erfolgt im Zuge der weiteren Objektplanung.

Im Tunnelbereich und im Trogbereich zwischen dem Portal ,Erlenweg“ bis einschliel3lich
der Brlicke Uber den Dornbach wird der Oberbau als Feste Fahrbahn ausgebildet. Fur
den aus hydraulisch gebundener Tragschicht (HGT), Betontragplatte, Schienen-
befestigung und Schiene bestehenden Oberbau wird eine Oberbaudicke von 55 cm
vorgesehen. Im Bereich des Abzweiges etwa von Bau-km 0+350 bis von Bau-km 0+387
wird eine vergroRerte Oberbaudicke mit 65 cm flr den Einbau der Weiche erforderlich.

Zwischen dem Portal ,Erlenweg” (km 0+544) bis zum Ende des Bogens mit dem
95 m - Radius (km 0+570) werden zur Vermeidung von Kurvenquietschen eine Schienen-
benetzungsanlage sowie der Einbau von Leitschienen vorgesehen.

U- Bahnseltlg erforderliche Boschungen werden i.d. R mit der Nelgung 1: 1 7 ausgeflhrt.

Von Bau-km 1+190 bis 1+285 wird der neue Damm flr die U2 nordseitig zum Gelande
hin mit der Regelneigung von 1:1,7 gebdscht. Hiermit-wird-in-diesem-Bereich-derrechis-
gliltige—Bebauungsplan—Nr—85-1VA teilweise—iberplant. Dariber—hinaus—hat In dem in
diesem Abschnitt flr die ndrdlich an die U2 angrenzenden Bereiche geltenden durch die

g am—0710-2010-die-Aufstellung
vom 18.12.2012

Planungen zur Verlangerung der Stadtbahnllnle U2 werelen—mer—en%spreehend
bertcksichtigt.

1.5.5.3 Gradiente

Als Regelwert flr die maximal zuldssige Langsneigung wird gilt die gemaf der BOStrab -
Trassierungsrichtlinie vorgegebene maximale Langsneigung von 4% eingehalten. Bahn-
steiggleise sollen i.d.R. ohne Langsneigung hergestellt werden.

In folgenden Abschnitten werden die Grenzwerte ausgenutzt bzw. muss zwangs-
punktbedingt von den Regelwerten der Trassierung wird-dieser-Grenzwert-von-4% fir-die

Langsneigung-eingebaut abgewichen werden:
Rampe von Bau-km 0+040 bis 0+185 (vgl. Anlage 5, Blatt 1B)

MalRgebend fir die gewahlte Rampenneigung von 4% sind der Kreuzungspunkt zwischen
U2 und dem verlegten Dornbach sowie der Punkt, an dem die U2 die Gotenstralie
unterquert. Durch die gewahlte Langsneigung wird die erforderliche Lange fir die
Verlegung des Dornbaches minimiert und der erforderliche Héhenabstand im Bereich der
Gotenstralle gewahrleistet.
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Rampe von Bau-km 0+514 bis 0+977 (vgl. Anlage 5, Blatt 1B und 2B)

Nach Unterquerung der Eisenbahnlberfihrung Frankfurter Landstralle in der -1-Ebene
muss die U2-Gradiente mit maximal 4,5% bis zur Querung des Dornbachs und
anschlieldend mit 3,65% bis zur Querung der Langen Meile ansteigen, um im Bereich der
Dornbachquerung (Bau-km 0+649 647) und im Bereich der Briicke Uber die Lange Meile
(Bau-km 0+961) die erforderlichen lichten Hohen einhalten zu kénnen. Die klnftig auf
dem verlangerten U2-Streckenabschnitt einzusetzenden U4- und U5-Wagentypen
koénnen i.d.R. Steigungen von bis zu 5% bewaltigen.

Endhaltepunkt im Bf. Bad Homburg von km 1+408 bis km 1+646

Im Endhaltepunkt Bf. Bad Homburg wird die U2-Gradiente ab km 1+408 auf die vor-
handenen und erforderlichen Hohen der unmittelbar an die U2 anschlielenden Gebaude
Am Bahnhof 1 und Am Bahnhof 2 (Kulturbahnhof), des Personen- und Gepacktunnel
und der vorhandenen Gleisanlagen abgestimmt. Im Bereich des bestehenden
Personentunnels (Bau-km 1+561) und des Gepacktunnels (Bau-km 1+544) wird flr die
geplante U2-Gradiente die Hohenlage (Schienenoberkante) des derzeitig nicht mehr
genutzten Gleises 301 Ubernommen {vgl—Anlage 7, Blatt13), um die vorhandene lichte
Hohe im Personentunnel beibehalten zu kénnen (vgl. Anlage 7, Blatt 14B). Das Gleis
301 wird vor Einbindung der U2 in den Bf. Bad Homburg zuriickgebaut. Die lichten Malle
des Personentunnels werden unverandert belassen. Im Bereich des nur etwa 4,50 m von
der U2-Gleisachse entfernten Gebaudes Am Bahnhof 1 wird die U2 Gradiente ebenfalls
auf das Niveau des derzeitig in diesem Bereich befindlichen Gleises 301 gelegt. In der
Folge ergibt sich zwischen den Bahnsteigen 1.2 bis etwa zur Mitte des Bahnsteigs 1.1
eine Langsneigung der U2-Gradiente von 0,4%. Die gemal der BOStrab Trassierungs-
richtlinien in Haltestellen i.d.R. einzuhaltende Langsneigung von 0% kann unter
Berlcksichtigung der vorhandenen Zwangspunkte erst etwa ab der zweiten Halfte des
Bahnsteigs 1.1 hergestellt werden.

1.5.5.4 U2 - Haltepunkte
1.5.5.4.1 Haltepunkt Gonzenheim

Die derzeitig vorhandene Station Gonzenheim inklusive der Haltestellentechnik, aller
Zugange und der FuBgangerunterfihrung bei Bau-km 0+080 (Bauwerk Nr. 7) werden
vollstandig zurtickgebaut. Der Rickbau der FuRgangerunterfliihrung wird erforderlich, da
zwischen der geplanten U2-Gradiente und der FuR3gangerunterfihrung ein Hoéhenkonflikt
durch die um etwa 1,60 m als im Bestand tiefer liegende U2-Gradiente entsteht.

Der geplante Haltepunkt Gonzenheim wird als Verknlpfungspunkt zwischen der Stadt-
bahnlinie U2 und 5 Stadtbuslinien hergestellt. Die U-Bahn-Station wird in einfacher
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Tiefenlage errichtet. Die lichte Héhe von 3;50-m 4,30 m uUber OK Bahnsteig in der
Tunnelhaltestelle ist eine brandschutztechnische Forderung im Ergebnis des Brand-
sohutzkonzeptes (vgl. Anlage 10 9, Kapltel 11) ergibt-sich aus—denfir-die-Stadtbahn-
. Die Lange der beiden Stadtbahnbahn-
steige in der U-Bahn Station wird jeweils flr einen Typ U4 — Wagenzug in 4-fach Traktion
ausgelegt (Nutzlange = 105 m). Zuschlage fiur Bremsungenauigkeiten werden nicht
bericksichtigt. Aus gestalterischen Griinden und zur Erhdéhung der Sicherheit und
Akzeptanz werden die zugangs- bzw. abgangsnahen Bereiche verbreitert. Jeder
Bahnsteig erhalt einen eigenen Zugang mit jeweils zwei Treppen Freppe und jeweils
einem Fahrstuhl. Die beiden Treppen auf der Sudseite der Station werden mit einer
Nutzbreite von 2,0 m hergestellt35. Die beiden Treppen auf der Nordseite der Station
werden im Ergebnis des Brandschutzkonzeptes (vgl. Anlage 10.9, Kap. 6.7) mit
Nutzbreiten von jeweils 2,40 m geplant.

Fur die Abfuhrung der Rauchgase bei einem Brandereignis im Tunnel oder der Station
sowie fur die Luftung der unterirdischen Station werden jeweils zwei Luftungsschachte mit
Ventilatoren fur die ndrdliche und die sidliche Stationshalfte vorgesehen. Diese Luftungs-
schachte der Rauchwarmeabzugsanlagen (RWA) werden jeweils in o6ffentlichen Ver-
kehrs- bzw. Grinflachen hinter den Gehwegen an der Frankfurter Landstral3e im Bereich
von km 0+235 bis km 0+238 (flr die nordliche Stationshalfte) und von km 0+247 bis
0+250 (fur die sUdliche Stationshalfte) eingeordnet. Die Liftungséffnungen befinden sich
damit in rdumlicher Nahe zu den in der Station vorgesehenen Liftungszentralen sowie in
ausreichender Entfernung zu den Treppenaufgangen der Station und der fur den Fall von
Feuerwehreinsatzen fur Einsatzfahrzeuge bzw. Einsatzkrafte genutzten Verkehrsflachen.
Die maschinelle Entrauchung wird gemald Brandschutzkonzept auf eine Leistung von
80.000 m3*/h ausgelegt und muss auf der Ansaugseite mindestens 24 Abluftéffnungen mit
einer Flache von jeweils etwa 0,64 m? aufweisen (vgl. Anlage 10.9, Kap. 7.3).

Das Raumkonzept fir die Station Gonzenheim berlcksichtigt u.a. folgende Raum-
lichkeiten, die fur die Unterbringung von aus brandschutztechnischer Sicht zwingend
erforderlicher Anlagen (vgl. Anlage 10.9) notwendig sind:

[ ZLT-Raum zur Unterbringung der Automatisierungsebene der Zentralen Leit- und
Sicherungstechnik,

[ Laftungszentrale zur LGftung und maschinellen Entrauchung der Station,

[ Netzersatzaggregatraum und Panikbatterieraum zur Sicherstellung der Energiever-
sorgung fur die Sicherheitsbeleuchtung, die Ersatzbeleuchtung der unterirdischen
Station und aller dbrigen sicherheitsrelevanten Einrichtungen wie 2z.B. der
Alarmierungseinrichtungen und der dazugehdrigen Ubertragungsanlagen, der
Bahnsteigiberwachung und der BOS-Funkanlage und

[ BOS-Funkraum zur Sicherstellung eine raschen und sicheren wechselseitigen
Verstandigung zwischen Polizei, Feuerwehr, Rettungsdiensten in allen Gebaude-
teilen und im Tunnel.

35 Treppenanlage A-B ohne/mit Warmedadmmung, Zeichnungen K-N 2.503 und K-N 2.502 (Stand: 06/1994), VGF,
Fachbereich NT35 Tunnelbau, 6.8.2004
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Weiterhin werden fir den anlagentechnischen Brandschutz im 6ffentlichen Bereich der
Bahnsteige Notrufsdulen u.a. zur Brandmeldung vorgesehen und auf der A-Ebene
(Straenebene) ein Brandmelde-Abfragestelle-Schrank als Feuerwehrangriffspunkt in
unmittelbarer Nahe zu den Bushaltestellen und zu den Zugangen der Station Gonzen-
heim installiert. Als Feuerwehraufstellflachen im &ffentlichen Verkehrsraum stehen z. B.
die Busbuchten nérdlich und sudlich der Frankfurter Landstralle zur Verfugung, womit
eine moglichst nahe Anordnung des Brandmelde-Abfragestelle-Schranks zu den
Aufstellflachen der Feuerwehr gewahrleistet ist.

Unterwerksbezogene Betriebsraume sind in der Station nicht vorgesehen, da das fir die
Bahnstromversorgung notwendige zusatzliche Unterwerk einschlielich aller zugehdrigen
Anlagen auferhalb der Station und im mittleren Abschnitt der verlangerten U2 von km
0+954 bis km 0+964 und suddstlich der Langen Meile errichtet wird.

Auf Grund der groRen geometrischen Abhangigkeiten zwischen der Gestaltung des
Verknipfungspunktes, des Knotenpunktes Frankfurter Landstr./Quirinstr./Gotenstral3e,
der Ingenieurbauwerke und der Trassenfihrung der U2 ist die geplante Haltepunktgestal-
tung in dieser Form nur im Zusammenhang mit dem Umbau des Knotenpunktes Frank-
furter Landstr./ Quirinstr./ Gotenstralde zum Kreisverkehrsplatz und der Verschiebung der
Frankfurter Landstrale um ca. 10 m in Richtung Siiden zu realisieren.

Die derzeitig in Seitenlage sudlich der Frankfurter Landstralte befindlichen zwei Bushalte-
stellen werden zurtickgebaut und als Haltestellenbuchten ersatzweise beidseitig der um
etwa 10 m nach Suden verlegten Frankfurter Landstralle hergestellt. Es werden jeweils
zwei Haltepositionen je Fahrtrichtung mit Nutzlangen von ca. 38 m fir den Halt von
jeweils maximal zwei 18m — Gelenkbussen vorgesehen. Bus- und U-Bahn-Haltestellen
werden vertikal Uberlagert. Hierdurch werden richtungsbezogen kurze Umsteigewege
realisiert. Erforderliche Wechsel der Fahrbahnseite flir Fahrgastumsteigevorgange er-
fordern die Mitnutzung der FuRgangeriberwege im Bereich des geplanten Kreisverkehrs.

Die Haltestellen werden behindertengerecht barrierefrei gestaltet. Der behindertenge-
rechte barrierefreie Zugang zu den Stadtbahnhaltestellen in Tieflage wird Uber 2
Fahrstihle sichergestellt. Bordsteine an Querungsstellen werden jeweils auf eine Hohe
von < 3 cm abgesenkt.

In unmittelbarer Nahe zur U-Bahn Station werden in der Strafe ,Am Alten Wehr* 25 P+R
Stellplatze errichtet. Fir Radfahrer werden nérdlich und sldlich der Frankfurter Land-
stralle Fahrradabstellanlagen mit jeweils etwa 10 Stellplatzen vorgesehen.

Das derzeitig als Kiosk genutzte Gebaude Frankfurter Landstralle Nr. 94 auf dem der

Stadt Bad Homburg gehoérenden Flurstick Nr. 137/2 kann-wahrend-derBadausfohrung
nicht-erhalten-werden befindet sich auf bauzeitlich bendtigten und nach Fertigstellung fur

eine andere Nutzung bestimmten Flachen und wird deswegen abgerissen.
1.5.5.4.2 Endhaltepunkt Bahnhof Bad Homburg

Im Bf. Bad Homburg werden derzeitig die Gleise 302 — 305 und die Bahnsteige Nr. 2 — 5
fur den Bahnbetrieb der Taunusbahn und der S-Bahnlinie genutzt (vgl. Bild 6). Gleis 301
und die Ostlich von Gleis 301 liegenden Gleisanlagen sind stillgelegt. Das Gleis 301 ist
steht im Bereich des Bahnsteiges 1 als-Bahnsteiggleis fur die geplante Verlangerung der

RegionaltangenteWest (RTPW)reserviert zur Verfigung. Der Planungsbereich fir die
RTW schlie®t an das geplante Bauende der U2-Verlangerung an (vgl. Bild 6). Die
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Planungen zur Einbindung der verlangerten U2 im Bahnhof Bad Homburg und mégliche
Planvarianten zur Einbindung der RTW sind aufeinander abgestimmit.

Fir die im Bf. Bad Homburg endende U2 wird ein neuer Bahnsteig unmittelbar am
Bahnhofsgebaude und ein zweiter Bahnsteig etwa 150 m &stlich des Bahnhofsgebaudes
errichtet. Die beiden Bahnsteige werden Uber einen Gehweg miteinander verbunden. Die
fur die Einbindung der U2 am Bahnhof bendtigten Anlagen werden Uberwiegend auf
derzeitig noch gewidmeten Bahnflachen errichtet. Sofern sich auf diesen Flachen noch
fur den Bahnbetrieb bendtigte Anlagen befinden, missen diese verlegt oder gesichert
werden. Eine hierfir formal erforderliche Entbehrlichkeitsprifung Machbarkeitsprifung
der fir die U2-Gleisanlagen und den neuen Bahnsteig bendétigten Anlagen durch-die- BB
wde durch d|e DB Serwces Immoblllen GmbH befindet sich derzeitig in Bearbeitung
Im Zuge der Vorabstimmung zur
Gewahrleistung der Planungssicherheit wurde seitens der DB Services Immobilien GmbH
zugesichert, dass gegen die Einbindung der U2 in den Bf. Bad Homburg unter Nutzung
von Gleis 301 und der d&stlich davon gelegenen stillgelegten Gleisbereiche keine
Bedenken bestehen.

Bahnste|g 1

Bahnhof
Bad Homburg
— — |l
E U2 - Bahnsteig 1.1 1301 L . U2 - Bahnsteig 1.2
.

Frankfurt = \ \ N\ \

/ Bahnstelg 213 \UZ aus/in Richtung Frankfurt

—_—>
Friedrichsdorf

307: /

Legende
Bestand Planung
. Gleisanlage
— Gleisachse - (stillgelegt) — Taunusbahn = S-Bahn S5 —— U-Bahn U2

Bild 6: Gleisplan im Bf. Bad Homburg

Im Bahnhof Bad Homburg werden aus betrieblichen Griinden 2 Haltepositionen vor-
gesehen (vgl. Anlage 4, Blatt 4B). Das derzeitig durch die Taunusbahn und die S 5
genutzte Gleis 302 wird als Bahnsteiggleis weiterhin benétigt und steht fur die U2 nicht
zur Verfigung. Aus diesem Grund werden die zwei U2-Haltepositionen hintereinander
angeordnet. Die Abfahrt soll i.d.R. von der Halteposition 1 (Bahnsteig 1.1) am Bahnhofs-
gebaude aus erfolgen. Die Halteposition 2 (Bahnsteig 1.2) wird vorrangig fir die Ankunft
der Stadtbahnen aus Richtung Frankfurt genutzt. Durch die Anordnung einer Gleisver-
bindung zwischen den beiden Haltepositionen ist eine Ausfahrt aus der Halteposition 1
unabhangig von der Belegung der Halteposition 2 méglich.
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Die Nutzlange der beiden Haltepositionen wird jeweils mit 105 m fir einen Typ U4 -
Wagenzug in 4-fach Traktion bemessen. Unter Bertlicksichtigung der Mindestabstande zu
den DB-Gleisachsen, notwendiger Sicherheitsraume (Durchrutschweg hinter der
Fahrsperre) und der Entwicklungslange fir die zwischen den beiden Haltepositionen
liegenden Gleisverbindung betragt-die-Gesamibahnsteiglinge 292,20 m ergeben sich die
Baulangen der Bahnsteige mit ca. 106 m (Bahnsteig 1.2) und ca. 126 m (Bahnsteig 1.1).
Die bahnseitige Bahnsteigoberkante liegt 80 cm Uber Schienenoberkante. DerBahnsteig
wird Die beiden Bahnsteige werden vollstandig in der Geraden angeordnet, wodurch sich
eine Minimierung des Restspaltes ergibt und derBahnsteig die Bahnsteige vom Fahrzeug
aus optimal einsehbar ist sind.

Das Bauende der U2 liegt etwa am-Beginn in der Mitte des derzeitig nicht mehr genutzten
.Furstenbahnsteiges* (Bahnsteig 1), der dessen verbleibende Halfte optional aueh bei
Umsetzung der RTW fur den Endhalt der RTW mitgenutzt werden kann (vgl. Bild 6).
Zwischen dem RTW-Bahnsteig und dem U2-Bahnsteig ware in diesem Fall nach ggf.
erforderlichen geringfligigen baulichen Anpassungsmafinahmen ein barrierefreier Uber-
gang moglich.

Der Gleisabschluss der U2 bei Bau-km 4+594.424 1+648.158 1+651,308 wird ehne mit
einem Prellbock ausgebildet. Die—hierfir—aus Aus sicherheitstechnischen Griinden
erforderliche-Fahrsperre wird im Abstand von etwa 26 m vor Gleisende dem Prellbock
eine Fahrsperre angeordnet. Die Einfahrt in Halteposition 1 (Bahnsteig 1.1) und
Halteposition 2 (Bahnsteig 1.2) erfolgt jeweils mit 28 40 km/h.

Der—geplante Die beiden U2 — Bahnsteige erhalten erhalt eine auf Basis der prognosti-
zierten Fahrgastzahlen ermittelte Mindestbreite von 3,10 m. Der Bahnsteig 1.1 wird
unmittelbar am Bahnhofsgebaude angeordnet. Da der bisher an dieser Stelle befindliche
Notbahnsteig deutlich schmaler ist, ergibt sich eine Abrickung der geplanten U2-
Gleisachse um ca. 1,75 m nach Sutden gegenuber der derzeitigen Lage der Gleisachse
des Gleises 301. Das Gleis 301 wird bis zum U2-Bauende und die 6stlich von Gleis 301
befindlichen stillgelegten Gleisanlagen vollstandig flir den Neubau der U2 Gleisanlagen
zurtickgebaut. Ebenso wird auch der vorhandene Gepackbahnsteig zwischen Gleis 301
und Gleis 302 bis Bauende der U2 zuriickgebaut und ein durchgehendes Schotterbett flr
die U2 und das Gleis 302 hergestellt. Fir die Eisenbahnlberfihrungen Uber den
Gepacktunnel (BW-Nr. 48) und Uber den Personentunnel (BW-Nr. 49) wird infolge der
Gleisachsverschiebung um ca. 1,75 m ein Umbau erforderlich. In Abstimmung mit der
Unteren Denkmalschutzbehdrde ist die historische Ansicht der genieteten Stahl-
konstruktion von der Empfangshalle aus gesehen bei der Neuerrichtung der Uberfiihrung
nach Abwagung der Machbarkeit wieder herzustellen.

Zwischen den beiden U2-Bahnsteigen 1.1 und 1.2 wird ein neuer Gehweg hergestellt, so
dass der Bahnsteig 1.2 u.a. auch vom Personentunnel aus erreichbar ist. Der Gehweg
wird mit einer Regelbreite von 2,50 m bzw. von 2,0 m im Bereich des Abgangs vom
Bahnsteig 1.2 bis zum Weg zum Bahnhofsvorplatz ausgefihrt. urd-im Im Bereich des
Gebaudes Am Bahnhof 1 wird der Gehweg zur Reduzierung des Grunderwerbs mit einer
reduzierten Breite von 2,05 m hergestellt. Dabei ist es unvermeidlich, dass fir die
Herstellung des Gehweges in der vorgesehenen Breite ein etwa 80 cm breiter Streifen
des angrenzenden Grundsticks (Flurstick Nr. 69/35) erworben werden muss. Zur
Verhinderung unberechtigter Gleisquerungen wird zwischen dem Gehweg und dem U2-
Gleis ein Verkehrsgelander vorgesehen. Das geplante Gehwegniveau orientiert sich an
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der Schienenoberkante des heutigen Gleis 301, so dass sich fir das angrenzende
Gebaude Am Bahnhof 1 durch die nahezu héhengleiche Einordnung des Gehweges
niveaumaRig keine wesentliche Anderung gegeniiber dem Bestand ergibt. Acht derzeitig
am Gebaude Am Bahnhof 1 befindliche Licht- bzw. Versorgungsschachte, die z.T. bis zu
ca. 1,0 m vor das Gebaude vorstehen, mussen flur die Herstellung des Gehweges durch
Schachte mit einer einheitlichen Breite von ca. 60 cm ersetzt werden. Die ersatzweise
herzustellenden Schéachte liegen damit vollstandig aulerhalb des geplanten Gehweges
und werden hdhenseitig an das kunftige Verkehrsflachenniveau angeglichen.

Zur Uberwindung des Hoéhenunterschiedes der etwa 80 cm Uber SO liegenden
Bahnsteige 1.1 und 1.2 und dem etwa auf SO liegenden Gehweg werden zwei barriere-
freie Rampen mit Zwischenpodesten und Nutzbreiten von jeweils 1,80 m fir den Abgang
vom Bahnsteig 1.2 und von 2,40 m fur den Zugang zum Bahnsteig 1.1 hergestellt. Die
Ausfihrung erfolgt jeweils barrierefrei mit 5,0 m langen ca. 6% geneigten Rampen und
1,50 m langen Zwischenpodesten.

Der Zugang Hauptzugang zum u2- Bahnstelg (Zugang 1) W|rd unterBertcksichtigung-und

Bahnhe#sgebaude im Berelch des 1 Drittels der U2 Halteposmon 1 be| Bau km 1+540
angeordnet. Vorgesehen sind ein Fahrstuhl und eine Treppe mit einer entsprechend der,
fur die U2 prognostizierten, Fahrgastbelastung bemessenen Nutzbreite von 2,40 m (BW-
Nr. 29). Ein direkter Zugang zu den Ubrigen Bahnsteigen tber den Personentunnel und
zum Bahnhofsvorplatz durch das Bahnhofsgebaude sind damit mdglich. Weiterhin
besteht bei der gewahlten Anordnung eine direkte Anbindung an den Uber den dstlichen
Bahnhofsvorplatz geplanten erschlossenen Nachtzugang zum Personentunnel. Die
Treppe wird aus wartungstechnischen Grinden und in Fortflihrung der Bahnsteig-
Uberdachung ebenfalls mit iberdacht. Der Aufzug wird als Durchlader ausgebildet und ist
mit einer Kabinengrdfie von ca. 1,10 m x 1,40 m so dimensioniert, dass u.a. ein Transport
von Rollstihlen problemlos moglich ist. Die gewahlte KabinengroRe stellt einen unter den
gegebenen Bedingungen mit Vermeidung unverhaltnismafiger Eingriffe in den denkmal-
geschultzten Bestand notwendigen Kompromiss dar. Ein Transport von Fahrradern ist mit
diesen Kabinenabmessungen nicht moglich und auch nicht erforderlich, da fir Fahrgaste
mit Fahrradern durch die Herstellung eines Weges dstlich des Gebaudes Am Bahnhof 3
(= Zugang 3) eine Zugangsmoglichkeit zu den U2-Bahnsteigen 1.1 und 1.2 entsteht.

Als weiterer Zugang zum Bahnsteig 1.1 (Zugang 2) wird eine ehemals als Zugang zum
Bahnsteig 1 genutzte Treppe westlich des Bahnhofsgebaudes ertlichtigt. Die Treppe
steht ebenso wie die beidseitig anschlieRende Stitzmauer unter Denkmalschutz und ist in
einem sanierungsbedurftigen Zustand. Durch die Treppe wird eine direkte Verbindung
zwischen der U2 und den Bushaltestellen auf dem Bahnhofsvorplatz geschaffen.

Fir den Abgang vom Bahnsteig 1.2 zum Bahnhofsvorplatz, als Zugang fir den Erstangriff
der Feuerwehr am Bahnsteig 1.2, als zweiter Rettungsweg und als weiterer barrierefreier
Zugang zum Bahnsteig 1.1 wird 6stlich des Wasserturms (Am Bahnhof 3) ein neuer Weg
(Zugang 3) zwischen dem Bahnhofsvorplatz und dem geplanten Gehweg zwischen den
Bahnsteigen 1.1 und 1.2 hergestellt. Durch den Weg wird weiterhin sichergestellt, dass
beide U2-Bahnsteige fur Fahrgaste mit Fahrradern barrierefrei erreichbar sind.
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1.5.5.5  Brandschutz- und Rettungskonzept fiir die Station Gonzenheim

1.5.5.5.1 Vorbemerkungen

Entsprechend der unterschiedlichen Spezifik hinsichtlich der brandschutztechnischen An-
forderungen bei unterirdischer und oberirdischer Stadtbahnfihrung wurden fir die
MalRnahme zwei eigenstandige Brandschutzkonzepte erstellt.

Das Brandschutzkonzept - Teil 1 (vgl. Anlage 10.9) behandelt den weitgehend unter-
irdisch gefuhrten Streckenabschnitt zwischen Bau-km 0+000 bis zum Tunnelportal Erlen-
weg bei km 0+637 mit der unterirdischen Station Gonzenheim.

Im Brandschutzkonzept — Teil 2 (vgl. Anlage 10.10) wird der vollstandig oberirdisch ver-
laufende Streckenabschnitt zwischen Bau-km 0+637 bis zum Bauende im Bf. Bad
Homburg betrachtet.

Als Anlagen 1 und 2 zum Brandschutzkonzept — Teil 1 (vgl. Anlage 10.9) liegen die
Nachweise fir die Selbst- und Fremdrettung mit den Ergebnissen der Entfluchtungs-
simulation und der Entrauchungssimulation flr die geplante unterirdische Haltestelle
Gonzenheim vor.

Die sich im Ergebnis der beiden Brandschutzkonzepte ergebenden Vorgaben fir die
Objektplanung der Bauwerke, der Verkehrsanlagen, der technischen Ausstattung und der
erschlieBungstechnischen Anlagen werden bei der vorliegenden Planung bericksichtigt.
Entsprechende Bezlige zu den Brandschutzgutachten finden sich in den jeweiligen An-
lagenbeschreibungen. Eine Zusammenfassung der wesentlichen Aussagen zum bau-
lichen, anlagentechnischen, organisatorischen und abwehrenden Brandschutz aus den
Brandschutzkonzepten erfolgt in den Kapiteln 1.5.5.5.2 bis 1.5.5.5.8.

Sonstige, in den beiden Brandschutzgutachten enthaltene, Vorgaben fir die weiter-
fuhrenden Planungen und Konzepte werden erst im Zuge der weiteren Planungsschritte
bertcksichtigt. Bezlglich einer ausfuhrlichen Darstellung dieser Inhalte wird auf die
Brandschutzkonzepte Teil 1 und Teil 2 (vgl. Anlagen 10.9 und 10.10) verwiesen.

Die Brandschutzkonzepte werden nach dem Vorliegen des Planfeststellungsbeschlusses
in enger Abstimmung mit den zustandigen Brandschutzbehdrden weiter fortgeschrieben.

Fir folgende Schutzziele wurden im Rahmen der Brandschutzkonzepte MalRnahmen zur
Erreichung erarbeitet:

[ Verhinderung der Brandentstehung,

[ frihzeitige Brandentdeckung,

[ Brandbekampfung durch das Personal,

[ Begrenzung von Feuer und Rauch auf den Brandentstehungsbereich,
[ Sicherung der Flucht- und Rettungswege,

[ Verhinderung der Brandlbertragung auf andere Verkehrsanlagen und
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[ wirksame Brandbekampfung und Rettungsmalnahmen.

Die Erflllung der definierten Schutzziele fihrt zu einem Sicherheitsstandard, der zum
Bestandteil der Anlagensicherheit und der gefahrlosen Nutzung der Anlage wird.

1.5.5.5.2 Rauchschutznachweis

Oberstes Schutzziel der brandschutztechnischen Mal3nahmen ist der Schutz von Leben
und Gesundheit der Personen an den Bahnsteigen und ihren Zugangen, im Tunnelbe-
reich und im Bereich der Trogbauwerke.

Zentrale Mittel des Personenschutzes sind das Ermoglichen der Flucht und Rettung, einer
schnellen Erstbekdampfung des Brandes und das Vorbeugen der Entstehung eines
Brandes. Die Selbstrettung muss grundsatzlich sichergestellt sein. Als Nachweis hierfur
wird der Rauchschutznachweis fir die unterirdische Stadtbahnstation Gonzenheim
gemal der GVT436 geflihrt. Der Nachweis gilt als erfiillt, wenn die Wirkungszeit der
Rauchschutzmaflnahmen mind. 10% langer als die Selbstrettungszeit ist und die fir die
Evakuierung verflugbare Zeit mindestens 15 Minuten betragt.

Der Evakuierungsnachweis wird unter der Annahme gefiihrt, dass sich maximal zwei voll
besetzte U-Bahnziige in der Tunnelstation befinden kénnen und zusatzlich 30 % der
Personen bezogen auf die Anzahl der Fahrgaste auf den Bahnsteigen warten3’. Die
bemessungsrelevante Personenanzahl ergibt sich hieraus mit 1.768 Personen.

Mit der geplanten geometrischen Form der unterirdischen Stadtbahnstation Gonzenheim
und Bericksichtigung einer maschinellen Entrauchungsanlage mit einer Leistung von
80.000 m*h und mehreren gleichmaRig Uber den Bahnsteigen verteilten Abluftéffnungen
betragt die zur Entfluchtung verfigbare Zeit ca. 15 Minuten. Die fiur die Entfluchtung
bendtigte Zeit betragt ca. 8 Minuten. Die Ergebnisse der Entrauchungs- und
Entfluchtungssimulation (vgl. Anlagen 1 und 2 zum Brandschutzkonzept — Teil 1)
zeigen, dass die unterirdische Station Gonzenheim innerhalb der verfligbaren Zeit sicher
und vollstandig evakuiert werden kann.

1.5.5.5.3 Rettungswegkonzept

Als Rettungswege flr die unterirdische Stadtbahnstation Gonzenheim sind jeweils zwei
Treppenanlagen je Bahnsteig mit Nutzbreiten von 2,0 m (Sudseite) bzw. 2,40 m
(Nordseite) vorzusehen. Die Aufzlige durfen im Brandfall nicht benutzt werden und stehen
damit als Rettungswege nicht zur Verflgung. Fur die Einbringung des Léschunter-
stitzungsfahrzeuges Uber die Treppenlaufe der unterirdischen Station ist jeweils eine
freie Mindestdurchgangsbreite von 1,80 m sowie eine Mindestdurchgangshéhe von
2,20 m zu gewabhrleisten.

Im Trog Ostlich der Gotenstrale und im Tunnel zwischen diesem Trog und der Station
Gonzenheim sind beidseitige Sicherheitsrdume bzw. Rettungswege sowie im Trog
zwischen Frankfurter Landstrale und Erlenweg ein einseitiger Sicherheitsraum bzw.
Rettungsweg auf der Slidseite mit jeweils einer Breite von 8;:75-m 0,80 m und einer Héhe
mindestens 2,25 m zur Entfluchtung und zum Schutz von Beschaftigten bei Arbeiten und

36 Vgl. GVT, Teil 4, Kap. 9, Vorgaben zu Brandsimulations- und Evakuierungsberechnungen
37 Vgl. GVT, Teil 4, Kap. 4, Grundlagen zur Rdumung von U-Bahn-Stationen
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Aufenthalt im Tunnel vorzusehen. An den Trogenden muss ein Ubergang zwischen den
Laufflachen der Sicherheitsraume und den offentlichen Verkehrsflachen ermaoglicht
werden. Am Ubergang der zweigleisigen Bereiche zum eingleisigen Tunnelabschnitt
werden Gleisquerungen am Ende der nicht weitergefihrten Sicherheitsrdume vorge-
sehen. Die Gleisquerungen mussen aus nicht brennbaren Materialien errichtet werden.

Am westlichen Tunnelende ist ein weiterer Treppenzugang von der Frankfurter Land-
stralde aus fur den Erstangriff der Feuerwehr fir Einsatze im Tunnel- bzw. Trogabschnitt
herzustellen. Die Treppe wird kein Notausstieg im Sinne der BOStrab-Tunnelbau-RL.
Eine Mitnutzung zur Evakuierung des Tunnels und des Trogs und fur den Transport von
Verletzten auf Tragen im Bedarfsfall ist zu ermdglichen. Der Treppenraum ist massiv und
geschlossen auszubilden. Der Zugangstur ist nach aul3en 6ffnend, verschlielbar und mit
einem aufden angeordneten Knauf zu sichern. Fur die Feuerwehr ist ein Schlisseldepot
mit einem Zugangsschlussel in unmittelbarer Nahe zum Zugang vorzusehen.

38 In Abhangigkeit vom Schadensereignis kann bei Tunneln mit mindestens 2 Réhren die Personenrettung z.B. uber die
2. Tunnelréhre organisiert werden, wahrend Fahrzeuge uber die 1. R6hre zum Schadensort gelangen.
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1.5.5.5.4 Baulicher Brandschutz

Die Stadtbahnstation / der Tunnel und die Trogbauwerke haben durch ihre Lage keine
direkten Schnittstellen zu anderen Nutzungen.

Tragende Bauteile des Bauwerks missen mindestens entsprechend der Feuerwider-
standsklasse F 90-A nach DIN 4102 ausgefiihrt werden39.

Unterdecken, Wand- und Deckenverkleidungen, FuRBbodenbeldge und Dammschichten
mussen aus nicht brennbaren Baustoffen bestehen.

Die technischen Betriebsraume sind mit raumabschlieBenden Wanden und Decken
entsprechend der Feuerwiderstandsklasse F 90-A nach DIN 4102 abzutrennen. Tlren
und andere Offnungen in diesen Wanden sind aus nicht brennbaren Baustoffen mit einer
Feuerwiderstandsklasse von mindestens T 30-RS herzustellen. Turen in den technischen
Betriebsraumen missen in Fluchtrichtung aufschlagen40.

An den Treppenanlagen in der Station Gonzenheim sind jeweils feste Rauchschirzen zu
installieren. Rauchschirzen halten sich unkontrolliert verbreitenden Rauch zurlick und
verhindern so eine Verrauchung der Treppenaufgange. Die Rauchschirzen sind an der
Decke zu befestigen. Die lichte Durchgangshéhe zwischen den Treppen und den Rauch-
schiurzen muss mindestens 2,30 m betragen.

39 vgl. BOStrab-Tunnelbau-RL, Kap. 2.4.1
40 vgl. BOStrab-Tunnelbau-RL, Kap. 2.4.3
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Auf Grund der baulichen Gegebenheiten des geplanten Aufzugs (zweigeschossig, oberer
Teil Uber OK Gelande, keine Brandgefahr durch Fahrstuhl) werden an die Glasfassade
des Aufzugs keine besonderen brandschutztechnischen Anforderungen gestellt, da der
Aufzug nur zweigeschossig ist und sich der obere Teil Uber der Gelandeoberkante
befindet. Eine G30-Verglasung ist nicht erforderlich.

1.5.5.5.5 Anlagentechnischer Brandschutz

Im Brandschutzkonzept — Teil 1 werden eine Reihe detaillierter Vorgaben flir Aufzlge,
Brandmeldeanlagen, die Erstangriffsstellen der Feuerwehr, die akustischen und opti-
schen Alarmierungsanlagen, die Rettungswegkennzeichnung, die Liftungs- und Ent-
rauchungsanlagen, die Léschanlagen, die Sicherheitsbeleuchtung, die Sicherheitsstrom-
versorgung sowie fur den BOS-Funk aufgestellt (vgl. Anlage 10.9), die in den weiteren
Planungsschritten nach Vorliegen des Planfeststellungsbeschlusses bericksichtigt
werden missen.

Wesentliche, den anlagentechnischen Brandschutz betreffende Anforderungen sind:

[ In der Tunnelstation Gonzenheim missen die fur die Anlagen der Automati-
sierungsebene der Zentralen Leit- und Sicherungstechnik (ZLT) notwendigen
Betriebsraume vorgesehen werden. Die Automatisierungsebene muss an die ZLT-
Zentrale der Betriebsleitstelle angebunden werden, so dass im Bedarfsfall eine
Evakuierung der Station Uber die Betriebsstelle erfolgen kann.

[ Im offentlichen Bereich der Bahnsteige sind Notrufsaulen an Stelle von Handfeuer-
meldern vorzusehen. Handfeuermelder werden wegen der Moglichkeit der miss-
brauchlichen Nutzung nicht gefordert.

[ Auf der A-Ebene (StralRenebene) ist ein Brandmelde-Abfragestelle-Schrank (BAS)
als Feuerwehrangriffspunkt erforderlich.

[ Die Station ist mit einer maschinellen Entrauchungsanlage mit einer Leistung von
80.000 m3/h auszustatten. Die Abluftéffnungen sind in der Station gleichmafig tber
den Bahnsteigen zu verteilen. Ein Teil des Rauchs wird auch Gber die Tunnelportale
ohne maschinelle Unterstitzung abgeflihrt. Es ist sicherzustellen, dass die
Rauchabzugsoéffnungen an der Oberflache nicht an den Aufstellflachen der
Feuerwehr bzw. in der Nahe der Verletztenablageflachen liegen. Ebenfalls ist bei
der Anordnung die angrenzende Bebauung zu beachten.

] Fur die Sicherheitsbeleuchtung, die Ersatzbeleuchtung der unterirdischen Station,
alle Ubrigen sicherheitsrelevanten Einrichtungen wie z.B. die Alarmierungseinrich-
tungen und die dazugehdrigen Ubertragungsanlagen, die Bahnsteigiiberwachung
und die BOS-Funkanlage ist eine Ersatzstromversorgung Uber mind. 60 Minuten
sicherzustellen. Entsprechende Einrichtungen (z.B. Batterieanlagen, und/oder Netz-
ersatzanlagen) und die erforderlichen Raumlichkeiten sind vorzusehen.

[ Im Tunnel und in der unterirdischen Station missen BOS-Einrichtungen vorhanden
sein, die eine rasche und sichere wechselseitige Verstandigung in allen Gebaude-
teilen und im Tunnel zwischen Polizei, Feuerwehr, Rettungsdiensten, deren
Einsatzzentralen und den zentralen Betriebsstellen ermdglichen.
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1.5.5.5.6 Organisatorischer Brandschutz

Die Vorgaben des Brandschutzkonzeptes zum organisatorischen Brandschutz betreffen:
[ die Notwendigkeit und Inhalte von Rettungsweg- und Feuerwehrplanen,

[ die Ernennungen eines Brandschutzbeauftragten,

[ die Erstellung einer Brandschutzordnung,

[ das Vorhandensein eines Notfallmanagements fir die Tunnelstation und

[ konzeptionelle Ansatze zur Rettung von Mobilitatsbehinderten.

Details hierzu sind dem Brandschutzkonzept, Teil 1 (vgl. Anlage 10.9) zu entnehmen.
Die im Brandschutzkonzept aufgefiihrten organisatorischen Anforderungen werden im
Zuge der weiteren Planungsschritte bzw. im laufenden Betrieb beriicksichtigt.

1.5.5.5.7 Abwehrender Brandschutz

Die unterirdische Stadtbahnstation Gonzenheim mit den Tunnel- und Trogbauwerken liegt
im Einsatzbereich der Feuerwehr Bad Homburg v. d. Héhe. Das Gebaude kann i.d.R.
innerhalb der gesetzlichen Hilfsfrist von 10 Minuten nach Alarmierung durch die Feuer-
wehr erreicht werden. Die Feuerwehr Bad Homburg v. d. Héhe erflllt die Mindestanfor-
derungen fir Brandeinsatze und technische Hilfeleistungen gemafl Hessischem Brand-
und Katastrophenschutzgesetz und Feuerwehr-Organisations-Verordnung.

FUr die Stadtbahnstation einschl. Tunnelbereich ist eine Ldéschwasserversorgung von
192 m3/h Uber 2 Stunden Uber das 6ffentliche Hydrantennetz in den anliegenden Stral3en
in einem Umkreis (Radius) von 300 m zu gewahrleisten. Unter Berlcksichtigung der
bereits vorhandenen Hydranten sind in den Bereichen des P+R-Parkplatzes ,Am Alten
Wehr", der neuen Bushaltestelle nordlich der Frankfurter Landstrale und des Wende-
hammers am Ende des Erlenweges zwei drei zusatzliche Hydranten zu errichten, um
diese Forderung zu erflllen.

Bewegungsflachen flr die Feuerwehr mit den Abmessungen gemafl der Muster-
Richtlinien tber Flachen der Feuerwehr#! sind auf folgenden Flachen erforderlich:

[ fur den Hauptzugang zur Tunnelstation auf den Bushaltespuren in der Frankfurter
Landstralte gegenulber den Treppenanlagen zur unterirdischen Stadtbahnstation,

[ zusatzlich im Bereich der Quirinstrale nahe des dstlichen Tunnelportals fir den
ndrdlichen Bereich des Trogbauwerks mit Zugang zum Tunnel Gber das ,Portal
Gotenstrale®,

[ zusatzlich auf dem P+R-Parkplatz ,Am Alten Wehr" fir den stdlichen Bereich des
Trogbauwerks mit Zugang zum Tunnel Uber das “Portal GotenstralRe®,

[ fur den westlichen Zugang zum Tunnel auf der Frankfurter Landstralle am
Notausgang (Notausstieg) , Tunnelportal Erlenweg“ und

41 Vgl. Musterrichtlinien tber Flachen der Feuerwehr, Stand 2007, geandert 2009
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[ zusatzlich fir den Zugang zum ,Trogbauwerk Erlenweg" und gleichzeitig als Zufahrt
zum Aufgleisungsort fir den RUstwagen Schiene am d&stlichen Ende der
Erlenweges.

Die fur das Aufgleisen des Ristwagens Schiene (2-Wegefahrzeug) am dstlichen Ende
des Erlenweges vorzusehende Zufahrtsmoglichkeit zum Gleisbereich ist durch Asphal-
tieren der Zwischenschienenbereiche und Absenkung der in diesem Bereich befindlichen
Kabelkanale auf eine Hohe von ca. 18 cm Uber SO herzustellen.

Eine weitere Aufgleismdglichkeit besteht heute bereits an der Kreuzung zwischen Jakob-
Lengfelder-Stra’e und der Trasse der U2-Stadtbahnlinie in Bad Homburg. Diese ca.
600 m vom ,Tunnelportal Gotenstrale“ entfernte Aufgleismdglichkeit soll fir die Einfahrt
in die Station Gonzenheim mitgenutzt werden.

1.5.5.5.8 Auflistung der Abweichungen

Rettungsweqglange

Die nach HBO zulassige Rettungsweglange wird mit ca. 79 m in der Station Gonzenheim
bei einer Einstufung als langgestrecktes unterirdisches Gebaude klar Uberschritten. Nach
dem Baurecht betragt die Rettungsweglange in nicht zu ebener Erde liegenden Gebau-
den maximal 35 m bis zu einem Ausgang ins Freie im Erdgeschoss oder einem notwen-
digen Treppenraum mit Ausgang ins Freie im Erdgeschoss. Lt. BOStrab-Tunnelbau-RL
ware eine Treppenanlage je Bahnsteig flr die unterirdische Stadtbahnstation Gonzen-
heim ausreichend, wenn sie sich im mittleren Drittel der Bahnsteiglange befindet. Als Be-
grindung / Kompensation fiir die gemaR HBO entstehende Uberschreitung wird ange-
fahrt:

[ Das Gebaude ist aus nicht brennbaren Materialien gebaut.

[ Der unmittelbare Verlauf von Flucht- und Rettungswegen innerhalb der unterirdi-
schen Stadtbahnstation ist von Brandlasten und Einbauten in voller Breite freizu-
halten.

[ Die Bahnsteige und somit die Rettungswegflihrung sind Ubersichtlich und klar
gestaltet.

[ Die Bahnsteige verfligen Uber Brandmeldeeinrichtungen.
[ Die Bahnsteige verfligen Uber Loscheinrichtungen.

[ Die Evakuierung der Station wird mit einer Evakuierungssimulation nachgewiesen.

1.5.5.6  Brandschutz- und Rettungskonzept ab km 0+637 bis Bauende
1.5.5.6.1 Vorbemerkungen

Im Brandschutzkonzept - Teil 2 (vgl. Anlage 10.10) wird der vollstandig oberirdisch ver-
laufende zweite Streckenabschnitt zwischen der Bricke Uber den Dornbach bei Bau-km
0+637 bis zum Bauende mit dem geplanten U2-Endhaltpunkt im Bf. Bad Homburg
betrachtet. Die im Kap. 1.5.5.5.1 enthaltenen allgemeinen Aussagen zum Ziel und Inhalt
der brandschutztechnischen Gutachten gelten analog auch fir diesen zweiten Strecken-
abschnitt.
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1.5.5.6.2 Rauchschutznachweis

Da sich die Bahnsteige und Gleisanlagen vollstandig im Freien befinden, werden keine
Entrauchungssimulation und keine Evakuierungssimulation erforderlich.

1.5.5.6.3 Rettungswegkonzept
Fur den Endhaltepunkt im Bf. Bad Homburg werden zwei Rettungswege gefordert.

Der erste Rettungsweg fuhrt vom Bahnsteig 1.1 Gber eine Treppenanlage in das Erdge-
schoss des Bahnhofsgebdudes. Die nutzbare Treppenbreite muss mit b =2 1,8 m be-
messen sein. Der Aufzug neben der Treppenanlage am Bahnhofsgebaude darf im
Brandfall nicht benutzt werden.

Fur den Fall, dass die Verbindung zur 6ffentlichen Verkehrsflache Uber die erste Treppen-
anlage im Bahnhofsgebaude versperrt ist, wird ein zweiter Rettungsweg zur Entfluchtung
und fir den wirksamen Angriff der Feuerwehr zu den Bahnsteigen 1.1 und 1.2 gefordert.
Dieser Rettungsweg wird Uber einen Verbindungsweg ostlich des Gebaudes Am
Bahnhof 3 (Wasserturm) realisiert.

Eine im Bestand westlich des Bahnhofsgebaudes vorhandene Treppe, die im Zuge der
U2-Verlangerung als direkter Zugang zum Bahnhofsvorplatz ertiichtigt werden soll, kann
fur die Entfluchtung der Bahnsteige genutzt werden. Dies ist aber nicht gefordert.

Fur Langsbewegungen von Personen im Bahnsteigbereich ist die erforderliche Rettungs-
wegbreite durch Einhaltung einer von Einbauten frei zu haltenden Mindestbreite von
b = 2,0 m zu gewahrleisten.

1.5.5.6.4 Baulicher Brandschutz

Hinsichtlich der Schnittstellen des baulichen Brandschutzes zu angrenzenden Nutzungen
werden die DB-Gleisanlagen im Streckenabschnitt zwischen dem ,Portal Erlenweg® bis
zum Bauende sowie das Bahnhofsgebaude ab Bahnsteigebene als angrenzende
Nutzung definiert. In dem genannten Streckenabschnitt, in dem die U2 im Prinzip parallel
zu den DB-Anlagen gefuhrt wird, kann die Feuerwehr ggfs. veranlassen, dass sicherheits-
halber beide Stromleitungssysteme abgeschaltet werden und der Zugverkehr jeweils
auch auf den benachbarten Gleisen eingestellt wird.

Auf Grund der baulichen Gegebenheiten des geplanten Aufzugs (zweigeschossig, oberer
Teil Uber OK Gelande, keine Brandgefahr durch Fahrstuhl) werden an die Glasfassade
des Aufzugs keine besonderen brandschutztechnischen Anforderungen gestellt. Eine
G30-Verglasung ist nicht erforderlich.

Fir die im AuRenbereich befindlichen Kabel ist aus brandschutztechnischer Sicht kein
Schutz erforderlich.

1.5.5.6.5 Anlagentechnischer Brandschutz

Im Brandschutzkonzept — Teil 2 werden eine Reihe detaillierter Vorgaben flir Aufzlge,
Brandmeldeanlagen, die Erstangriffsstellen der Feuerwehr, die akustischen und opti-
schen Alarmierungsanlagen, die Rettungswegkennzeichnung, die Léschanlagen aufge-
stellt (vgl. Anlage 10.10), die in den weiteren Planungsschritten nach Vorliegen des
Planfeststellungsbeschlusses beriicksichtigt werden missen.
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Wesentliche, den anlagentechnischen Brandschutz betreffende, Anforderung ist:

[ Zwischen dem Bahnhofsvorplatz und dem Ende des Bahnsteigs 1.2 ist eine
trockene Ldschwasserleitung fur einen raschen Angriff auf dem Bahnsteig 1.2 zu
verlegen. Der Einspeisepunkt ist an der Stitzmauer zwischen dem Bahnhof und
dem Gebaude Am Bahnhof 1 vorzusehen.

1.5.5.6.6 Organisatorischer Brandschutz

Die Vorgaben des Brandschutzkonzeptes zum organisatorischen Brandschutz betreffen:
[ die gleichzeitige Entfluchtung von Eisenbahn- und Stadtbahnpassagieren,

[ die Notwendigkeit und Inhalte von Rettungsweg- und Feuerwehrplanen,

[ die Erstellung einer Brandschutzordnung und

[ konzeptionelle Ansatze zur Rettung von Mobilitatsbehinderten.

Details hierzu sind dem Brandschutzkonzept, Teil 2 (vgl. Anlage 10.10) zu entnehmen.
Die im Brandschutzkonzept aufgefihrten organisatorischen Anforderungen werden im
Zuge der weiteren Planungsschritte bzw. im laufenden Betrieb bertcksichtigt.

1.5.5.6.7 Abwehrender Brandschutz

Der U2-Endhaltepunkt im Bf. Bad Homburg v. d. Héhe liegt im Einsatzbereich der Feuer-
wehr Bad Homburg v. d. Héhe. Der Haltepunkt kann i.d.R. innerhalb der gesetzlichen
Hilfsfrist von 10 Minuten nach Alarmierung durch die Feuerwehr erreicht werden. Die
Feuerwehr Bad Homburg v. d. Hohe erfillt die Mindestanforderungen fir Brandeinsatze
und technische Hilfeleistungen gemal Hessischem Brand- und Katastrophenschutzge-
setz und Feuerwehr-Organisations-Verordnung.

FUr brennenden U-Bahnziige im Bf. Bad Homburg muss eine ausreichende Léschwasser-
versorgung durch Hydranten sichergestellt sein. Hierzu sind im Bereich des Bahnhofs drei
Hydranten mit einem Leistungsvermégen von 159 m3®h, 182 m3h und 200 m3h verfig-
bar. Zwischen dem Bahnhofsvorplatz und dem Bahnsteig 1.2 ist eine trockene L&sch-
wasserleitung zu verlegen. Die Ldschwasseranschlisse im Bahnsteigbereich sind in
Abstanden von 30 m anzuordnen.

Aufstellflachen fir die Feuerwehr mit den Abmessungen gemafl der Muster-Richtlinien
Uber Flachen der Feuerwehr42 sind ausreichend auf den 6ffentlichen Verkehrsflachen und
dem Bahnhofsgrundstick vorhanden. Eine zusatzliche Aufstellmdglichkeit ist zwischen
dem neuen Anbau des Bahnhofsgebaudes und dem Gebaude ,Am Bahnhof 1°
herzustellen und entsprechend zu kennzeichnen.

Fir das Aufgleisen des Ristwagens Schiene (2-Wegefahrzeuge) ist am 6stlichen Ende
des Erlenweges eine Zufahrtsmoglichkeit zum Gleisbereich vorzusehen.

42 Vgl. Musterrichtlinien tber Flachen der Feuerwehr, Stand 2007, geéndert 2009
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1.5.5.7  Betriebliche Anlagen
1.5.5.7.1 Gleisverbindungen

Die derzeitig etwa 150 m dstlich von der Station Gonzenheim liegende zweifache
Gleisverbindung bleibt unverandert erhalten und wird bis zum Abschluss der U2-
Baumalinahme fir die in den jeweiligen Bauzustanden geplante, z.T. nur einseitig
erfolgende Haltestellenbedienung der Station Gonzenheim benétigt. Nach Fertigstellung
der U2 ist diese Gleisverbindung im Regelfall betrieblich nicht mehr erforderlich.

Eine weitere Gleisverbindung wird zwischen dem Hessenring und dem Bahnsteigbeginn
bei Bau-km 1+279 hergestellt. Durch diese Verbindung wird eine hohere betriebliche
Flexibilitat erreicht, da im Ausnahmefall auch Ausfahrten aus Halteposition 2 mdglich
werden. Die Gleisverbindung wird mit Einfachweichen EW-49-190 300-+44 1:9 und 1:7
hergestellt, die im Abzweig einre i.d.R. mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 40 km/h

erméglichen befahren werden durfen.

Fur die Uberleitung zwischen den zwei- und den eingleisigen Streckenabschnitten werden
drei Gleisabzweige mit den in Tabelle 8 dargestellten Weichengeometrien vorgesehen.

Stammgleis- Zweiggleis- Zulassige Ge-
Bau — km Bezeichnung schwindigkeit43
halbmesser halbmesser v
zul
0+390 EW-49-300-+141:9 0 300 m
50 km/h
80-km/h
44
0+741 ABW-49-300-1:9 500 m 750 m 8052‘““' / hq
60 km/h 45
EW-49-190-1:7
1+279 o0 190 m 40 km/h
EW-49-190-1:9
EW-49-300-1-9- 300-m 30-km/h
1+452 EW-49-190-1:9 °° 190 m 40 km/h

Tabelle 8: Weichengeometrien in Abzweigen und Gleisverbindungen

Fur alle Abzweige und Gleisverbindungen werden elektromotorisch gesteuerte Weichen
vorgesehen.

Die Einstellung der Fahrstrallen Uber die Weichen im verlangerten Streckenabschnitt
erfolgt im Regelbetrieb automatisch Gber die Zuglenkung.

43 ppoabe von— Vzulunter Be chtiauna_der_ioweils_ unmittelbaranschlicRenden Tra
In der Tabelle sind die fir die jeweils aufgefiihrte Regelweiche bei Fahrt im Abzweig i.d.R. geltenden zuldssigen Ge-
schwindigkeiten aufgeflhrt. Die sich unter Berlicksichtigung der Trassierung vor und nach der jeweiligen Weiche erge-
benden zuladssigen Geschwindigkeiten sind den Héhenplanen (Anlage 5, Blatt 1A und Blatt 2A) zu entnehmen.

44 Vzu flr Fahrt im Abzweig mit R=750 m in Fahrtrichtung Frankfurt am Main

45 v, fir Fahrt im Abzweig mit R=500 m in Fahrtrichtung Bad Homburg v. d. Hohe
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Da die elektromotorisch angetriebenen Herzstlicke der Weichen ebenfalls fahrstrallen-
mafig Uberwacht werden, ist ein Auffahren der Weichen verboten.

Mit Ausnahme der Weiche im Tunnel bei km 0+384 werden samtliche Weichen mit
Heizungen ausgerustet.

1.5.5.7.2 Betriebsraume

Betriebsraume sind jeweils in der neuen unterirdischen Station Gonzenheim und im End-
haltepunkt Bf. Bad Homburg vorzusehen.

Die Station Gonzenheim ist eine Unterwegshaltestelle ohne Endhaltefunktionen, die
durch eine einfache Tieflage und eine enge raumliche Nahe zum Tunnelportal

,,GotenstraBe“ gekennzelchnet ist. Du%eh—de—enge—Faum%he-Nahe—zumiFuﬂnelpeﬁal—vmd

e#erdemeh— Far folgende Funktlonen werden in der Statlon Gonzenhelm Betrlebsraume
erforderlich:

[ Stromverteilung und Panikbatterie flir die Notbeleuchtung,

[ sicherheitstechnische Ausstattung (Brandmeldeeinrichtung, BOS, etc.) und Infor-
mationstechnik,

[ Wasserubergabe und Geratereinigung inkl. Abwasserhebeanlage,
] Toiletten flr Betriebs- und Wartungspersonal,
[ Pumpenanlage fir Tunnel-/Stationsentwasserung und

[ Aufzugstechnische Anlagen.

Als eine MalRnahme zur Reduzierung des Auftriebes der weitgehend im Grundwasser
liegenden Station Gonzenheim, werden die betrieblichen Funktionen mdglichst kompakt
angeordnet.

Der Bahnhof Bad Homburg wird Endhaltestelle der geplanten U2. Am Endhaltepunkt sind
bahnstelgnah mstalllerte Fahrertoﬂetten erforderllch Hrerei—Bt—eine—Mm:rut-zuﬂg—eler—est-

vergesehen— Dle Aufenthaltsraume und FahrertoHetten werden im Dachgeschoss des
Bahnhofsgebaudes eingeordnet. Der Zugang zu den Raumen erfolgt direkt vom
Bahnsteig 1.1 aus Uber eine vorhandene Tur in das 1. OG des Gebdudes und von dort
mittels Fahrstuhl bzw. Treppe in das Dachgeschoss.

Die fir die Stromversorgung der technischen Einrichtungen im Bahnsteigbereich
(Bahnsteigbeleuchtung, Beschallung etc.) dienende zentrale Anschlusssaule wird
maglichst bahnsteignah im Bahnhofsgebaude mit eingeordnet. Die genaue Lage ist dabei
in Abhangigkeit der gesamten Gebaudenutzung noch festzulegen.

1.5.5.7.3 Fahrleitungsanlage und Bahnstromversorgung

Die Fahrleitungsanlage wird als Hochkettenfahrleitung ausgebildet. Die Netzspannung ist
fur 750 V DC ausgelegt und wird mit 600 V DC betrieben.
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Die Fahrleitungsmasten werden in einem Abstand von etwa 65 m angeordnet. Detail-
planung hierzu erfolgen im Rahmen der weiteren Entwurfsplanung. Auf die Anordnung
von Masten in Briickenbereichen soll verzichtet werden. Die Mastgriindung erfolgt i.d.R.
in Hulsenfundamenten. Auf den oberirdischen Strecken ist eine Fahrdrahthdhe von
5,60 m und auf den unterirdischen Strecken eine Mindestfahrdrahthohe von 3,90-m
4,20 m Uber Sollhéhe der Schienenoberkante (SO) bei einer Tunnelhéhe von = 4,30 m
uber SO vorgesehen. Im Anschlussbereich muss ggf. an die vorhandene Fahrdrahthéhe
angepasst werden. Die Zugspannung bei dem zu verwendenden Rillenfahrdraht betragt
10 KN.

Die Haltestelleneinrichtungen im Oberleitungsbereich werden zum Schutz der Reisenden
Uber Spannungsdurchschlagssicherungen geerdet. Innerhalb der Haltestellen wird eine
Kabeltrasse zur Versorgung aller erforderlichen Bauteile verlegt. Langs der Strecke wird
eine Kabeltrasse flr fernmeldetechnische Einrichtungen und zur Fernwirkanbindung der
Gleichrichterwerke vorgesehen.

Zur Sicherstellung einer ausreichenden Stromversorgung fir den Verlangerungsabschnitt
der U2 wird zusatzlich zum Unterwerk in Gonzenheim (Lage bei Bau-km 0+058) ein
weiteres Gleichrichterunterwerk erforderlich. Dieses wird etwa in der Mitte des
Verlangerungsabschnittes bei km 0+959 6stlich der Langen Meile vorgesehen. Das neue
Gleichrichterunterwerk an der Langen Meile wird Uber eine Anschlussleitung im Bereich
des Ulmenweges an das 20 kV - Netz dstlich des Hessenrings mit Strom versorgt. Die
verkehrliche Erschlielung des Gebaudes erfolgt von der Langen Meile aus. Zur
Sicherstellung der Zuganglichkeit der rickwartigen Gebaudeseite bzw. der rlckwartig
liegenden Grundstlicke wird das Gebaude unter Einhaltung eines Mindestabstandes von
3,0 m zur Grundsticksgrenze des Gebaudes Im Weidengrund 2 eingeordnet.

Da sich die Fahrleitungsanlagen der DB und der Stadtbahn u.a. auf Grund unterschied-
licher Systeme nicht Uberlagern dirfen, missen im Bf. Bad Homburg drei vier
vorhandene Querfelder der DB — Fahrleitungsanlage geandert werden. Hierbei werden
zwei drei derzeitig nordlich der geplanten U2-stehenden DB — Oberleitungsmasten (BW
Nr. 20 ,21 und 22) zwischen das Bahnhofsgleis 302 und die geplanten U2 Gleise und ein
DB-Oberleitungsmast (BW-Nr. 23) zwischen Gleis 302 und Gleis 303 versetzt. Der
Rickbau bzw. Neubau der Oberleitungsmasten und Fundamente erfolgt hierbei in den
verkehrsfreien Zeiten bezogen auf Gleis 302.

1.5.5.7.4 Elektro- und Nachrichtentechnik

Die Bahnsteige in dem neuen Endhaltepunkt Bad Homburg — Bahnhof werden mit Be-
leuchtungsmasten bestiickt, die die Ausleuchtung des Endhaltepunktes nach BOStrab-E-
Baurichtlinien sicherstellen. Die neue U-Bahn-Station Gonzenheim wird Uber von der
Tunneldecke abhangende Beleuchtungseinrichtungen ausgeleuchtet.

Informationsvitrinen fir den Aushang verkehrlicher Informationen werden im Zusammen-
hang mit Fahrkartenautomaten sowie an den Zugangen angeordnet. Fir jede Haltestelle
werden 2 Fahrkartenautomaten (Mehrpreisverkaufsautomaten) vorgesehen. Die Halte-
stellen werden jeweils mit einer zentralen Anschlusssaule ausgerustet, die alle elektri-
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schen Betriebsmittel mit Strom versorgen (Beleuchtung, Vitrinen, Weichenantriebe,
Signaltechnik, Betriebsliberwachungs-Anlagen). Ggf. ist eine zweite zentrale Anschluss-
saule in der unterirdischen Haltestelle Bad Homburg — Gonzenheim nétig.

Beide Haltestellen werden mit einer elektroakustischen Anlage sowie mit dynamischen
Fahrgastinformationsanzeigern ausgestattet. Die Anzeiger werden durch das rechnerge-
stltzte Betriebsleitsystem (RBL) des zukiinftigen Betreibers versorgt. Die vorgesehenen
durchgangig—vierzeiligen Anzeiger sind Uber Datenfunk mit dem RBL verbunden. Die
Anzeiger am Endpunkt Bad Homburg — Bahnhof werden technisch so ausgestattet, dass
ebenso das Abfahrtsgleis dargestellt wird. Aus sicherheitstechnischen Griinden wird in
der Station Gonzenheim eine Videouberwachungsanlage vorgesehen.

1.5.5.7.5 Signalanlagen Stadtbahn

Die neuen Gleisanlagen erhalten neue Anlagen der Leit- und Sicherungstechnik. In den
Ubergangsbereichen zum bestehenden Netz in Gonzenheim werden die Anlagen in der
jeweils bestehenden Technik angepasst.

Die Steuerung erfolgt im Zuglenkbetrieb mit Leitstellenanschluss. Die Gleisfreimeldung
wird Uber Achszahler realisiert.

Der gesamte Neubaubereich wird durch neue elektronische Stellwerkstechnik nach dem
bei der VGF zugelassenen Standard gesteuert und tUberwacht. Das hierfir notwendige
neue Stellwerk wird in einem neuen Stellwerksgebaude untergebracht, dass an Stelle des
heute an dieser Stelle vorhandenen Stellwerks an der Quirinstralle in Gonzenheim
errichtet wird.

Das neue Stellwerk erhalt einen Leitstellenanschluss an die zentrale Betriebsleitstelle der
VGF in Frankfurt.

Die Streckensicherung erfolgt nach dem in Bild 7 dargestellten Signalisierungskonzept.
Die genauen Einbauorte der verschiedenen sicherungstechnischen Elemente der
Aullenanlagen kdnnen erst mit Durchfihrung der Ausfuhrungsplanung festgelegt werden.
Es ergeben sich hieraus aber keine Auswirkungen auf Dritte.
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1.5.6 StraRenbau
1.5.6.1  Knotenpunkt Frankfurter LandstraBe/Quirinstrale (BW-Nr.72)

Zwischen der Verlangerung der U2 im Bereich Gonzenheim und der Gestaltung des
Knotenpunktes bestehen vergleichsweise enge geometrische Zusammenhange, die den
Umbau des Knotenpunktes erforderlich machen. Maligebend sind hierbei die geplante
Verschiebung der U2-Gleisachse im Bereich der Quirinstrale um maximal 3,50 m in
Richtung Norden und die Anordnung der mit der U-Bahn-Station verknlpften Bushalte-
stellen in der Frankfurter Landstralle. Fir die Knotenumgestaltung wurden im Zuge einer
Vorplanung 2 Varianten betrachtet — der Umbau des Knotenpunktes mit Anderung der
Fahrstreifenaufteilung und Anpassung der Signalisierung und ein Umbau zur Kreis-
verkehrsanlage. Infolge der unterirdischen Fihrung der U2 im Bereich der Frankfurter
Landstral’e hat die verlangerte U2 in beiden Varianten keinen direkten Einfluss auf die
Verkehrsabwicklung im Knotenbereich.

Weiter verfolgt wird die geplante Knotenpunktumgestaltung zum kleinen Kreisverkehrs-
platz als so genannte 1-1 Anlage mit einem AuRendurchmesser von 30 m. Der Kreis-
verkehr (vgl. Kap. 1.5.6.3) ist deutlich leistungsfahiger als der signalisierte Knotenpunkt.
In den Knotenarmen Frankfurter LandstrafRe-Ost, Frankfurter Landstrale-West und
Quirinstralle wird gegenuber dem Bestand jeweils ein Fahrstreifen eingespart. Die
geplanten Fahrstreifenbreiten in den Kreiszufahrten von 3,75 m, 3,80 m und 4,05 m ent-
sprechenden Bestandsfahrbahnbreiten der jeweiligen Stral’en. Die Einbahnstral3en-
fuhrung im Bereich der Frankfurter Landstrale-Ost und im Bereich des Haberweges
werden beibehalten.
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In den Knotenarmen Frankfurter Landstrafle-Ost, Gotenstra’e und Quirinstralle werden
Fahrbahnteiler mit einer Nutzbreite von 2,50 m bzw. = 2,0 m hergestellt. Fir Fuliganger
werden in allen Knotenarmen FuRgangeriberwege mit einer Abriickung von ca. 4,50 m
vom Kreisrand eingerichtet. Neu zu bauende Gehwege erhalten eine Regelbreite von
2,50 m. Zu Unterschreitungen der Regelbreite kommt es in Bereichen, in denen an den
Bestand angeglichen wird und in Bereichen mit Einbauten.

Separate Radverkehrsanlagen sind nicht vorgesehen. Der Radverkehr wird unverandert
im Mischverkehr mit Kraftfahrzeugen auf der Fahrbahn abgewickelt. Der Zugang zu den
geplanten Radabstellanlagen erfolgt Gber abgesenkte Bordsteine.

Der Umbau des Knotenpunktes zur Kreisverkehrsanlage erfolgt zeitlich parallel bzw. nach
Fertigstellung der U2-Station Gonzenheim. Die einzelnen Knotenarme werden nach-
einander umgebaut. Bauzeitliche Vollsperrungen mit Umleitung des Strallenverkehrs Uber
das bestehende Strallennetz der Stadt Bad Homburg sind fir alle Knotenarme mit
zeitlichem Versatz entsprechend des Baufortschrittes vorgesehen.

In etwa auf Hohe des Ostlichen Trogendes wird im Bereich der Quirinstralle eine
Bewegungsflache flr die Feuerwehr fur den Zugang zum Trogbauwerk mit Abmessungen
gemal der Muster-Richtlinien tber Flachen der Feuerwehr#6é vorgesehen. Zur Uber-
windung des Hohenunterschiedes zwischen QuirinstraRe und Trogbauwerk wird eine
Treppe eingeordnet. Der Zugang zum Gleis erfolgt Uber ein nach au3en 6ffnendes Tor
mit Feuerwehrschlielsystem. Das Tor wird mit einer Mindestdurchgangsbreite von 2,0 m
hergestellt. FUr einen ebenen Zugang zum Gleis werden die Zwischenschienenbereiche
asphaltiert.

1.5.6.2 Umgestaltung Bushaltestelle Gonzenheim (BW-Nr. 1 und 2)

Die Bushaltestelle Gonzenheim wird derzeitig durch 5 Buslinien bedient und verfligt tGber
4 Haltepositionen - zwei sudlich der Frankfurter Landstral’e mit separater Busspur und 2
in Seitenlage der Gotenstralle. Wetterschutzeinrichtungen sind 2x in der Frankfurter
Landstrale und 1x 6stlich der Gotenstral’e vorhanden.

Im Zuge des mit der Verlangerung der U2 verbundenen Umbaus des Knotenpunktes
Frankfurter Landstr./Gotenstr./Quirinstr./Haberweg wird die Frankfurter Landstralle um
ca. 10 m in Richtung Siden verlegt und die beiden Bushaltestellen nérdlich und
sudlich der Frankfurter LandstraBe in Form von Haltestellenbuchten errichtet. Fur die
Ausfahrt der Busse aus den Haltestellenbuchten wird durch den Wegfall der Lichtsignal-
steuerung beim Umbau zur Kreisverkehrsanlage ein gegeniber heute verbessertes,
zeitverlustfreies Wiedereinordnen von Linienbussen ermoglicht. Die als Gehweg
mitbenutzten Wartebereiche erhalten eine Mindestbreite von 2,50 m und eine Nutzlange
von ca. 48 38 m flir den Halt von max. jeweils zwei Standardgelenkbussen. Die Anzahl
der Haltepositionen ergibt sich aus dem kinftigen Betriebskonzept unter Berlcksichti-
gung der im Zusammenhang mit der U2-Verlangerung vorzunehmenden Anpassungen im
Angebot.

In etwa auf Hohe der geplanten Treppenzugange zur Station werden im Bereich der
Frankfurter Landstralte Bewegungsflachen flr Feuerwehren fur den Einsatz im Bereich

46 Vgl. Musterrichtlinien tber Flachen der Feuerwehr, Stand 2007, geéndert 2009
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der Station mit Abmessungen gemal der Muster-Richtlinien Uber Flachen der Feuer-
wehr4’ vorgesehen.

Fur eine ausreichende Ldschwasserversorgung wird in unmittelbarer Nahe zu der
Bewegungsflache auf der Nordseite der Frankfurter Landstral’e ein neuer Unterflur-
hydrant Uberflurhydrant eingeordnet. Die genaue Lage wird im Zuge weiterflihrender
Planungen in Abstimmung mit dem zustandigen Fachbereich Bevoélkerungsschutz der
Stadt Bad Homburg festgelegt.

Die Fahrbahnkanten im Haltestellenbereich werden behindertengerecht als ,Kasseler
Sonderbord“ ausgebildet und die Gehwege in diesen Bereichen auf 18 cm angehoben.
Die Lage der Bushaltestellen und die Lage der Zugange zur unterirdischen Station
Gonzenheim wurden im Sinne kurzer Umsteigewege aufeinander abgestimmt. Die im
Zuge der Bushaltestellenumgestaltung neu zu errichtenden Wetterschutzhauschen auf
der Nord- und auf der Sudseite der Frankfurter Stralle und die Zugange zur U-Bahn-
Station sollen gestalterisch aufeinander abgestimmt werden. Ein Gestaltungskonzept
hierzu wird in der weiteren Planung erstellt.

Derzeitig liegen die beiden Bushaltestellen in der GotenstraBe unmittelbar im Knoten-
anschlussbereich und sind nicht behindertengerecht ausgebaut. Die als Gehweg mitbe-
nutzten Wartebereiche weisen z.T. Breiten deutlich unter 2,50 m auf. Durch den Umbau
des Knotenpunktes vom signalisierten Knotenpunkt zum Kreisverkehr &ndert sich der
Verkehrsablauf am Knotenpunkt und damit auch die verkehrlichen Randbedingungen fur
die beiden Haltestellen. Im Entwurf wird die westlich gelegene Haltestelle um etwa 20 m
nach Stiden vom Kreis abgerickt und mit einer Breite von 2,50 m und einem auf etwa 18
cm angehobenen Wartebereich und Bordbefestigung mit Formsteinen wieder hergestellt.
Bedingt durch die Lage von angrenzenden Einfahrten ergibt sich dabei eine verfugbare
Nutzldnge von etwa 15 m. Diese Nutzlange ist ausreichend fur Gelenkbusse ohne 4. Tur
am Busende. Fur die Verschiebung der Haltestelle missen drei derzeitig vorhandene
nicht abmarkierte Langsparkstdande am Fahrbahnrand entfallen. In der Gegenrichtung
wird die Haltestelle in der Lage nicht wesentlich verandert. Der Wartebereich wird
mehrheitlich mit einer Breite von 2,50 m hergestellt. Entwurfsbedingt stehen als
Nutzlange fur die Bushaltestelle ebenfalls nur 15 m zur Verfigung. Im Bereich dieser
15 m wird der Gehweg angehoben und der Bord mit Formsteinen fur einen barrierefreien
Zugang zu den Bussen umgebaut. Das Wetterschutzhduschen der dstlichen Haltestelle
wird nach Abschluss der Tiefbauarbeiten ea—4-mnach-Norden—versetzt in geringflgig
verschobener Lage wieder errichtet.

1.5.6.3 Leistungsfahigkeit Knotenpunkt Frankfurter Landstr./Quirinstr./
Gotenstr.

Fir den geplanten Umbau des Knotenpunktes zur Kreisverkehrsanlage (vgl. Kap.
1.5.6.1) ist der Leistungsfahigkeitsnachweis zu fihren. Grundlage hierfir bildet eine am
08.11.2007 durchgefiihrte Verkehrserhebung am Knotenpunkt. Die Ergebnisse*8 wurden
mit Zahlergebnissen von 2002 verglichen und Uber angepasste Zunahmefaktoren fir die

47 Vgl. Musterrichtlinien tber Flachen der Feuerwehr, Stand 2007, geéndert 2009

48 Vgl. Ergebnisse der Verkehrszahlung am KP Frankfurter Landstr./Gotenstr./Quirinstr./Haberweg in Bad Homburg vom
08.11.2007, VKT GmbH
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im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes fiir Bad Homburg#4® prognostizierte Ver-
kehrsentwicklung auf den Prognosehorizont 2020 hochgerechnet.

Der Nachweis der Leistungsfahigkeit erfolgte fur die nach dem HBS 2001/2005 auf die
Bemessungsverkehrsstarke umgerechnete Prognosebelastung 2020. Hierbei ergibt sich,
dass fur den Knotenpunkt nach dem Umbau zur Kreisverkehrsanlage mit der Prognose-
belastung fur 2020 die Qualitatsstufe B erreicht wird. Gemal Einstufung in Kapitel 11 des
HBS bedeutet diese Qualitatsstufe, dass ,die Fahrmoglichkeiten der wartepflichtigen
Kraftfahrzeugstrome vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst werden und hierbei geringe
Wartezeiten entstehen®.

1.5.6.4 P+R-Anlage Gonzenheim (BW-Nr. 71)

Die derzeitig nordlich des Eschbacher Weges liegende P+R-Anlage wird im Zuge der
Verlegung der U-Bahn-Station Gonzenheim in den Bereich des Weges ,Am alten Wehr*
und der heutigen Haltestelle Gonzenheim verlegt. Zusatzlicher Grunderwerb ist hierfur
nicht vorgesehen. Die bisher als P+R-Anlage genutzte Flache am Eschbacher Weg wird
wahrend der Bauzeit als Baustelleneinrichtungsflache bendétigt und steht danach
weitgehend fur andere stadtebauliche Nutzungen zur Verfigung. Statt der auf der
bestehenden P+R-Anlage am Eschbacher Weg vorhandenen 45 Stellplatze werden ,Am
alten Wehr* 25 P+R-Stellplatze errichtet. Durch die U2 — Verlangerung bis zum Bf. Bad
Homburg und die damit verbunden Moglichkeit, die U2 in Richtung Frankfurt bereits ab
dem Bahnhof zu nutzen, wird das Parkplatzangebot fir Nutzer der U2 im Bereich der
Stadt Bad Homburg durch Stellplatze am Bahnhof ausgeglichen.

Die Zufahrt zur neuen P+R-Anlage erfolgt Uber die Gotenstralle und den Eschbacher
Weg. Zwischen Eschbacher Weg und der neuen P+R-Anlage wird eine neue
ErschlieBungsstral’e mit einer Lange von etwa 58 m und einer Breite von 5,50 m bzw.
2,50 m eingerichtet. Der 2,50 m breite und etwa 29 m lange Abschnitt kann jeweils nur in
eine Richtung befahren werden. Uber die Zufahrt zur P+R-Anlage wird gleichzeitig die
ErschlieBung der Flurstiicke Nr. 2/8, 3/9 und 3/10 nach Abhangung der Stral’e ,Am alten
Wehr” im Zuge des Knotenumbaus zum Kreisverkehr sichergestellt. Am westlichen Ende
der neuen P+R-Anlage wird ein Wendehammer mit reduzierten Abmessungen fir das
Wenden von Pkw und Lieferwagen vorgesehen.

Am 6stlichen Ende der P+R-Anlage wird eine Bewegungsflache fir die Feuerwehr flr den
Zugang zum Trogbauwerk mit Abmessungen gemaf der Muster-Richtlinien Gber Flachen
der Feuerwehr0 vorgesehen. Die Zufahrt erfolgt vom Kreisverkehr aus Uber eine fir die
maximale Belastung von Feuerwehrfahrzeugen (zul. Gesamtgewicht = mind. 16t)
befestigte Flache und weiter Uber den Parkplatz bis zur Bewegungsflache. Zwischen der
Bewegungsflache und dem Gleisbereich wird ein nach aufen o6ffnendes Tor mit
Feuerwehrschlielisystem eingeordnet. Das Tor wird mit einer Mindestdurchgangsbreite
von 2,0 m hergestellt. Fur einen ebenen Zugang zum Gleis werden die Zwischen-
schienenbereiche asphaltiert. Die Befestigung aller durch Feuerwehrfahrzeuge nutzbaren
Verkehrsflachen erfolgt so, dass u.a. auch eine ausreichende Tragfahigkeit fur
Feuerwehrfahrzeuge (Achslast < 10t, zul. Gesamtgewicht < 16t) gegeben ist. Flr eine

49 Auszug Verkehrsentwicklungsplan Bad Homburg (2004), Habermehl+Follmann Ingenieurgesellschaft mbH

50 Vgl. Musterrichtlinien tber Flachen der Feuerwehr, Stand 2007, geéndert 2009
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ausreichende Loschwasserversorgung wird in unmittelbarer Nahe zu der Bewegungs-
flache ein neuer Unterflurhydrant Uberflurhydrant eingeordnet. Die genaue Lage wird im
Zuge weiterfuhrender Planungen in Abstimmung mit dem zustédndigen Fachbereich
Bevolkerungsschutz der Stadt Bad Homburg festgelegt.

1.5.6.5 Umbau Frankfurter LandstraBe (BW-Nr. 74)

Abgesehen von der im Zuge des Haltestellenumbaus geplanten Verlegung der Frank-
furter Landstralle im Bereich der derzeitigen Bushaltestelle Gonzenheim wird die
Stralienachse der Frankfurter Landstralle durch die Verlangerung der U2 nicht verandert.
Die geplanten MalRnahmen (Leitungsverlegung und Tunnelbau) erfordern jedoch einen
flachenhaften Eingriff Uber die gesamte Querschnittsbreite der Frankfurter Landstralle
zwischen dem Beginn der Fahrbahnverziehung flr die Strallenverlegung und der
Eisenbahniberfliihrung Frankfurter Landstrae. Die betroffenen Bereiche werden nach
Abschluss der Tunnelbau- und LeitungsverlegemaRnahmen ohne Anderung der
vorhandenen Querschnittsaufteilung wieder hergestellt.

Vorhandene Querschnittsaufteilung - Frankfurter Landstralle zwischen Gotenstrafle und
Eisenbahnuberfiihrung tber die Frankfurter LandstralRe

Fahrstreifenbreite B= 3,75m
Parkstreifenbreite inkl. Baumscheiben B= 2,0m
Parkstreifenbreite im Bereich Herz-Autovermietung B= 2,50 m
Gehwegbreite noérdlicher Gehweg B = ca. 1,60 m
Gehwegbreite sudlicher Gehweg B= 2,0 bis 3,50 m
Fahrstreifen Anzahl = 2 Stuck

Bei der Wiederherstellung der im Zuge der Baumalnahmen rickgebauten Strallen-
bereiche werden geringfligige Korrekturen an der Lage der Baumscheiben entsprechend
der mit der Leitungslage abgestimmten neuen Baumstandorte (vgl. Landschaftspflegeri-
schen Begleitplan) und Bordkorrekturen vorgenommen. Die vorhandene Fuliganger-
schutzanlage (BW Nr. 5) ostlich der Eisenbahniberfiihrung wird an der gleichen Stelle
wieder errichtet.

In etwa auf H6he des geplanten Treppenzuganges am Portal Erlenweg wird im Bereich
der Frankfurter LandstralRe eine Bewegungsflache fur die Feuerwehr fur den Zugang zum
Trogbauwerk und zum Tunnel mit Abmessungen gemal der Muster-Richtlinien Uber
Flachen der Feuerwehr®! vorgesehen. Der Zugang zum Treppenhaus erfolgt lber eine
nach aulden 6ffnende Tur mit FeuerwehrschlieRsystem und weiter Uber die Treppe bis auf
das Gleisniveau.

51 Vgl. Musterrichtlinien tber Flachen der Feuerwehr, Stand 2007, geéndert 2009
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1.5.6.6  Sonstige UmbaumaRBnahmen im StraBen-/Wegenetz
Weg zwischen Erlenweq und Frankfurter Landstrale (BW-Nr. 76)

Zwischen Frankfurter Landstralle und Erlenweg wird der derzeitig bereits vorhandene
gemeinsame Geh-/Radweg entsprechend an die Fihrung des geplanten U2-Trogbau-
werkes angepasst. Hierfir ist zusatzlicher Grunderwerb erforderlich. Der Weg erhalt eine
Breite von durchgehend 2,75 m und dient im Bereich des Flurstiickes Nr. 7/1 als Zufahrt
zum Gebaude Erlenweg Nr. 47. Der Grunderwerb fir den Weg erfolgt flir eine Breite von
3,25 m und bertcksichtigt damit den beidseitig erforderlichen Sicherheitstrennstreifen mit
einer Breite von jeweils 0,25 m. Der Wegequerschnitt wird gleichzeitig auch zur Ver-
legung von Ver- und Entsorgungsleitungen im Untergrund genutzt.

Im Zusammenhang mit dem notwendigen Eingriff und Grunderwerb von Teilflachen des
Grundstlicks Erlenweg 47 werden die Einfriedung sowie drei Tore auf dem Grundstiick
Erlenweg 47 im betroffenen Abschnitt zurlickgebaut und in veranderter Lage neu errichtet
(BW-Nr. 27). Auf Grundlage eines zur Zufahrtssituation zum Grundstiick Erlenweg 47
vorliegenden Fachgutachtens (vgl. Anlage 10.20B), wird empfohlen, dass Haupttor
hierbei in Richtung Erlenweg zu verschieben, um die Zufahrtssituation zu verbessern. Bei
Umsetzung dieser optimierten Toranordnung sind das Grundstlick und die auf dem
Grundstuck befindlichen gewerblich genutzten Garagen nach Realisierung der U2-
Verlangerung und unter Berlcksichtigung der entsprechend veranderten Stralenraum-
gestaltung geometrisch konfliktfrei durch Fahrzeuge bis zur GréfRRe eines 3-achsigen Lkw
anfahrbar (vgl. Anlage 10.20B, Kapitel 5.3). Unter Bericksichtigung der gewahlten Auf-
stellung fir ein Fahrzeug bis zur GroRRe eines 3-achsigen Lkw auf dem Grundstlick
stehen auch noch ausreichend grof3e Flachen fur Be- und Entladungsvorgange zur Verfu-
gung. Im Falle einer Realisierung dieser Variante, werden vsl. weitere Umbaumalinah-
men auf dem Grundstiick erforderlich, da eine derzeitig unbefestigte, bepflanzte Flachen
kinftig entsprechend befestigt werden muss. Die konkrete Anordnung der Tore, die
konstruktive und die gestalterische Ausfuhrung (z.B. Schiebetor, einfligelig, zweifligelig
etc.) sowie die Gestaltung der zu andernden Flachen im Hofbereich sind unter Be-
teiligung des Grundstiickseigentimers im Zuge der weiteren Planungsschritte zu klaren.

Wendehammer — Erlenweg (BW-Nr. 77)

Die derzeitig am o&stlichen Ende des Erlenweges fir Parken und Wenden genutzte
befestigte Asphaltflache wird durch die geplante U2 mit Gberbaut. Fir Wendevorgange
wird deswegen am Ende des Erlenweges ein Wendehammer fir Pkw vorgesehen. Zur
Gelandesicherung wird zwischen Wendehammer und Dornbach eine kleine Stitzmauer
errichtet. Millfahrzeuge missen wie bisher im Bereich der Briicke (Zufahrt zum Gebaude
Erlenweg Nr. 4) wenden und das 6stliche Ende des Erlenweges riickwarts anfahren. Zur
Erfillung der Anforderungen an den abwehrenden Brandschutz (vgl. Kap. 1.5.5.5.7)
werden die Verkehrsflache am Ende des Erlenweges und die Stitzwand zum Dornbach
so bemessen, dass eine ausreichend grof’e Bewegungsflache fir Feuerwehren mit
Abmessungen gemaR der Muster-Richtlinien tiber Flachen der Feuerwehr2 gewahrleistet
werden kann. Die Befestigung der Verkehrsflache erfolgt so, dass u.a. auch eine
ausreichende Tragfahigkeit fir Feuerwehrfahrzeuge (Achslast < 10t, zul. Gesamtgewicht
< 16t) gegeben ist. Fur eine ausreichende Léschwasserversorgung wird in unmittelbarer

52 Vgl. Musterrichtlinien tber Flachen der Feuerwehr, Stand 2007, geandert 2009
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Nahe zu der Bewegungsflache ein neuer Unterflurhydrant Uberflurhydrant eingeordnet.
Die genaue Lage wird im Zuge weiterfuhrender Planungen in Abstimmung mit dem
zustandigen Fachbereich Bevolkerungsschutz der Stadt Bad Homburg festgelegt.

Wiederherstellung Uimenweg und Umbau Wendehammer Ulmenweg (BW-Nr. 78)

Auf der Sldseite des Ulmenweges wird zwischen U2 und Ulmenweg eine Winkelstitz-
wand mit einem Mindestabstand zwischen Wand und Bordsteinkante von 0,5 m
vorgesehen. Im Zuge der Errichtung der Winkelstlitzwand und der BaumalRnahmen zur
U2 kommt es zu Eingriffen im Bereich der Fahrbahn des Ulmenweges. Nach Abschluss
der Arbeiten werden die betroffenen Bereiche wieder in den urspriinglichen Zustand ver-
setzt. Die vorhandene Fahrbahnbreite des Ulmenweges von 4,50 m wird nicht geandert.
Als Ausgleich fur die Flachenreduzierung des derzeitig zum Wenden und Parken genutz-
ten Bereiches am Ende des Ulmenweges wird in diesem Bereich ein Wendehammer
errichtet. Die Bemessung des Wendehammers erfolgt fir die i.d.R. in Bad Homburg
eingesetzten 3-achsigen Miullfahrzeuge. Parkmdglichkeiten werden in diesem Bereich
keine vorgesehen. Zwischen Wendehammer und Hessenring wird ein befestigter Gehweg
eingerichtet.

1.5.6.7 Oberbau StraRe

Die Bemessung flr alle neuen bzw. zu andernden Fahrbahnen erfolgt auf Grundlage der
RStO-04 RStO12. Berilcksichtigt werden hierbei die ungefahre Hohenlage des um-
gebenden Gelandes mit ca. 150 mNN, die Frostempfindlichkeitsklasse Flll der
anstehenden Boden®3 und die Zuordnung des Stadtgebietes von Bad Homburg zur
Frosteinwirkzone II.

Fir den Kreisverkehrsplatz wird unter Berticksichtigung der Prognosebelastung fir 2020
die Bauklasse-H Belastungsklasse Bk10 erforderlich, fur die Frankfurter Landstral’e und
die Quirinstrale die Bauklasse-lH Belastungsklasse Bk1,8 und fir die Gotenstrale und
den Haberweg die BauklasseV/ Belastungsklasse Bk1,0. Der Ulmenweg, der Erlenweg,
die P+R — Anlage ,Am Alten Wehr“ und die Zufahrt zur P+R Anlage werden hinsichtlich
des Oberbaus der Bauklasse— Belastungsklasse Bk0,3 zugeordnet. Mit einer
bitumindsen Befestigung nach RStO Tafel 1 ergeben sich fir die jeweiligen Bauklassen
Belastungsklassen die folgenden Aufbaudicken:

Bauklasse- HundHH Belastungsklassen Bk10

Asphaltdeckschicht 4em12cm
Asohaltbing hict ]
Asphalttragschicht 14 cm
Frostschutzschicht 34 cm

Gesamtaufbaudicke 60 cm

Belastungsklasse Bk1,8

53 vgl. Baugrunduntersuchung und umwelt- und geotechnisches Gutachten zur U2, Kap. 12.1, Dr. Hug Geoconsult,

1. Bericht vom 18.01.2008
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Asphaltdeckschicht 4 cm
Asphalttragschicht 16 cm
Frostschutzschicht 35 cm

Gesamtaufbaudicke 55cm

Bauklasse M Belastungsklasse Bk1,0

Asphaltdeckschicht 4 cm
\sohaltbind hick :
Asphalttragschicht 14 cm
Frostschutzschicht 29em 37 cm

Gesamtaufbaudicke 55cm

Bauklasse-V Belastungsklasse Bk0,3

Asphaltdeckschicht 4 cm
Asphalttragschicht 10 cm
Frostschutzschicht 31 cm

Gesamtaufbaudicke 45 cm

Der zu verlegende, gemeinsame Geh-/Radweg zwischen der Frankfurter Landstralle und
dem Erlenweg erhalt aus Grinden der Sicherheit und der Allwettertauglichkeit eine
bitumindse Befestigung gemafl RStO12, Tafel 7, Zeile 1 mit folgendem Aufbau:

Asphalt-Tragdeckschicht 10 cm
Frostunempfindliches Material 20 cm
Gesamtaufbaudicke 30 cm
1.5.7 Entwasserung

1.5.71 Bahnkorperentwasserung

Die zuklnftige Trasse der U-Bahnlinie verlauft von Bauanfang bis Station 0+966 0+975
innerhalb der Trinkwasserschutzzone IlIB und von Station 1+185 bis Bauende innerhalb
der Trinkwasserschutzzone IlIA der Tiefbrunnen Lange Meile und Ober-Eschbach.
Zudem verlauft die vorgesehene U2-Trasse von Bauanfang bis Station 1+185 in der
Heilquellenschutzzone D und von Station 1+185 bis Bauende in der Heilquellen-
schutzzone C.

Die fur die Heilquellenschutzzonen geltenden Verbote und Genehmigungspflichten wer-
den in Kapitel 1.8.2 behandelt. FUr die Bahnkorperentwasserung ergeben sich hieraus
keine Einschrankungen, da zur Entwasserung der U2-Verlangerung kein Eingriff in Tiefen
uber 20 m erfolgt.
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Das auf dem Gleiskoérper anfallende Niederschlagswasser darf in den innerhalb der
Trinkwasserschutzzonen 1l und IlIB liegenden Planungsabschnitten aus Grunden des
Trinkwasserschutzes nicht versickert werden. Das Niederschlagswasser wird daher
gesammelt und abgeleitet. Zur Minimierung des notwendigen Grunderwerbs und auf
Grund der z. T. beengten Verhaltnisse werden hierflir keine offenen Graben sondern eine
i.d.R. einseitig verlegte, geschlossene Tiefenentwasserung eingeordnet. Gegenuber einer
Variante mit zweiseitigen Graben werden durch eine Tiefenentwasserung ca. 4,0 m bei
der fur die Stadtbahneinordnung notwendigen Querschnittsbreite eingespart.

Das Niederschlagswasser ist als weitgehend unbelastet einzustufen®4. Eine Einleitung in
den Vorfluter ist prinzipiell zulassig, sofern die hierbei geltenden Abflussgrenzen von 12-
15 1/(s*ha)%5 eingehalten werden. Auf Grund der geforderten Begrenzung der Drossel-
mengen wird die Errichtung von funf Regenrickhalteanlagen an den Einleitstellen E1 bis
ES erforderlich. Zur Vermeidung von Grunderwerb werden die Regenrickhalteanlagen als
geschlossene Anlagen ausgebildet und jeweils unterhalb von ohnehin im Zuge der Bau-
maflnahmen neu zu gestaltenden Grun- bzw. Verkehrsflachen eingeordnet. Alle Angaben
zu abflusswirksamen Flachen und zur Berechnung der erforderlichen Rickhaltevolumen
sind in Anlage 13.1 dargestellt. Die Lage der Entwasserungs- und Regenrtckhalteanla-
gen sowie der Einleitstellen ist in Anlage 8 ersichtlich.

Die Einleitstellen E1 und E3 werden in einem stumpfen Winkel zum Gewasser ausgebil-
det und mit einer Steinschittung aus Taunusquarzit mit zurtckliegenden Fugen von 5-
8 cm und mittels Beton aus Hochofenzement oder gleichwertig befestigt. Das Verwenden
von wassergefahrdendem, auswasch- oder auslaugbarem Material ist unzuldssig. Die
restlichen Einleitstellen (E2, E4 und ES5) werden entweder durch Anschluss an die Regen-
wasserkanalisation (E2) bzw. Anbinden an die Dornbachverdohlung (E4 und E5)
realisiert.

Zur Sammlung des im Gleisbereich aul3erhalb des Tunnels und der Trége anfallenden
Regenwassers wird das Uber den Schotteroberbau versickernde Wasser zunachst tber
eine dichte Planumsschutzschicht (kf < 1,0 x 107) in die Rohrgraben eingeleitet. Dort wird
es nach Passage eines Filters in Teilsickerrohren auf der mineralischen Abdichtung der

54 |aut Auskunft der VGF dirfen im Bereich Bad Homburg keine chemischen Unkrautbek&dmpfungsmittel im

Streckenbereich eingesetzt werden.

55 Vorgabe der Drosselmengen durch das Regierungsprasidiums Darmstadt, Abteilung Arbeitsschutz und Umwelt
Wiesbaden, Dezernat 41.3 - Abwasser, anlagenbezogener Gewasserschutz.
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Grabensohle (z.B. 30 cm Lehmschlag kf=1,0x107) gefasst, (iber dichte Gleis-
querungen zu den Regenrickhalteanlagen gefihrt und dann gedrosselt in den Dornbach
bzw. die stadtische Regenwasserkanalisation eingeleitet. Zur Wartung der Tiefenentwas-
serung werden im Abstand von jeweils ca. 50 m Revisionsschachte vorgesehen. Dort, wo
feste Fahrbahn als Oberbauform zur Anwendung kommt (im Bereich des westlichen
Troges sowie im Tunnel) erfolgt die Sammlung des Niederschlagswassers Uber die ge-
neigte Bauwerkssohle sowie mittels Einlaufschachten und Rinnen.

Das auf den Béschungen anfallende Regenwasser muss nicht gesondert gesammelt und
abgeleitet werden, da die malRgebende Regenspende rys.q = 97,2 I/(s*ha) die laut RAS-Ew
anzunehmende spezifische Versickerungsrate der Béschung gs >> 100 l/(s*ha) nicht
Ubersteigt. Es ist somit davon auszugehen, dass das anfallende Regenwasser vollstandig
im Bereich der Boschungen versickert. Zur Unterstlitzung der Versickerungsleistung und
zur Gewabhrleistung der Reinigungswirkung werden die Bdschungsflachen mit einer
mindestens 20 cm dicken Oberbodenschicht (kf = 5,0 x 10”°) angedeckt.

Station 0+000 bis 0+664 (Trinkwasserschutzzone 11IB)

Von Station 0+000 bis 0+100 wird das auf dem Bahnkoérper anfallende Oberflachen-
wasser uber die Planumsschutzschicht abgefihrt und dann auf den angrenzenden
Graben- bzw. Bdschungsflachen auf beiden Seiten des Gleiskorpers nach Passage einer

belebten Bodenzone zur Verswkerung gebracht Nea—anz—&legende—Besehuﬂgsﬂaehen

angeeleekt—Zur Planumsentwasserung wird unterhalb der Graben Jewells eine
Teilsickerleitung (BW-Nr. 110 und 111) verlegt. Das Planum wird jeweils nach aul3en
geneigt und mit einer Planumsschutzschicht (kf = 1,0 x 107) abgedeckt. Die Teilsicker-
leitung wird bei Station 8+14060 0+092 Uber eine dichte Gleisquerung vor der Einleitung in
an den verlegten Dornbachkanal (BW-Nr.32) angebunden—(Einleitstelle E6)—Die

ermitielte—Einleitmenge—betragteca—15-1/s: an Einleitstelle E5 zur Drosselung in ein
Regenruckhaltebecken (BW.-Nr. 305, Ruckhaltevolumen 14,5 m?) gefuhrt. Auf Grund der

Hohenlage des Regenrickhaltebeckens gegentiber dem verlegten Dornbach und der
geringen Drosselmenge (1,5 I/s) erfolgt die Drosselung durch eine Hebeanlage.

Die abflusswirksame Flache zwischen Station 0+000 und 0+100 betragt 0,1 ha.

Im weiteren Verlauf der U2-Verlangerung (Station 0+100 bis Station 0+664) wird das auf
dem Gleiskdrper im 6stlichen Trogbereich anfallende Regenwasser Uber eine zwischen
den Gleisen angeordnete Tiefenentwasserung gefihrt und einer Sammelleitung DN 300
in der Bauwerkssohle des Tunnelbauwerkes zugefihrt. Im westlichen Trogbereich sowie
im Tunnel erfolgt die Entwasserung Uber die geneigte Bauwerkssohle. Die dort angeord-
neten Einlaufschachte und Rinnen sammeln das Niederschlagswasser und fihren es der
Sammelleitung in der Sohle des Tunnelbauwerks zu. Die Sammelleitung entwassert in ein
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Regenruckhaltebecken mit einem Volumen von 20 m*® an Station 0+329 (BW.-Nr. 304).
Auf Grund des tief liegenden Auslaufs des Beckens ist zur Einleitung des Wassers aus
dem Ruckhaltebecken in den Dornbach eine Hebeanlage (BW.-Nr. 88) erforderlich. Die
Einleitung erfolgt an Einleitstelle E4 (bei Station 0+327) in den Dornbach.

Das im Bereich des Brickenbauwerks Uber den Dornbach anfallende Oberflachenwasser
wird Ostlich des Brlckenbauwerks gesammelt und Uber die Leitung der Tiefenent-
wasserung mit abgefuhrt.

Die abflusswirksame Flache in diesem Abschnitt (0+100 bis 0+664) hat eine GroéRe von
ca. 0,24 ha.

Station 0+664 bis 0+9668 0+975 (Trinkwasserschutzzone I111B)

Zwischen der Brlicke Uber den Dornbach und der Bricke Uber die Lange Meile wird
zwischen den beiden Gleisen bzw. nordlich der Gleise eine Tiefenentwasserung (BW-
Nr. 105) angeordnet. An Station 0+700 ist ein Stauraumkanal (BW-Nr. 303) zur
gedrosselten Elnleltung des in diesem Bereich anfallenden Nlederschlagswasser

Zur Vermeidung der Inanspruchnahme von Flachen Dritter soll das Ruckhaltebauwerk
innerhalb der U2-Flachen eingeordnet werden. Auf Grund der ortlichen Situation kommt
hierbei nur ein Einbau unterhalb des Gleiskérpers in Frage. Die Ausfuhrung erfolgt in
Form eines Stauraumkanals, der fir die Belastungen der dartiber liegenden Stadtbahn
und der angrenzenden Bauwerke ausgelegt wird. Der Kanal wird fir ein Volumen von
27 m® bemessen (vgl. Anlage 13.1).

Bei der Ermittlung der abflusswirksamen Flachen wird das Brickenbauwerk Uber die
Lange Meile mit einbezogen, da das auf der Briucke anfallende Wasser auf Grund der
Bruckenneigung in Richtung Osten abfliet und dann im betrachteten Planungsabschnitt
mit abzufuhren ist. Hierbei ergibt sich eine abflusswirksame Flache im Abschnitt von ca.
0,21 ha.

Von dem Stauraumkanal aus erfolgt die gedrosselte Einleitung des Niederschlags-
wassers an der Einleitstelle E3 bei Station 0+657 in den Dornbach.

Station 9+966-0+975 bis 1+185 (keine Trinkwasserschutzzone)

Zwischen Lange Meile und Hessenring wird das anfallende Regenwasser tber-die-Bé-
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angedeekt— uber eine ZW|schen den Gleisen angeordnete Tlefenentwasserung (BW-
Nr. 106) abgefuhrt.

An Station 0+991 erfolgt die Einleitung des gesammelten Niederschlagswassers in einen
unter den Gleisen angeordneten Stauraumkanal (BW.-Nr. 302) mit einem Volumen von
26—m3 27 m?3. Dieser Stauraumkanal wird fir die Belastungen der darlber liegenden
Stadtbahn und der angrenzenden Bauwerke ausgelegt.

An Station 1+037 erfolgt die gedrosselte Einleitung von dem Stauraumkanal in einen
Regenwasserkanal 250 B, welcher sich unter dem Ulmenweg befindet (Einleitstelle E2).

Unter Einbeziehung der Briicke Uber den Hessenring ergibt sich flr diesen Abschnitt eine
abflusswirksame Flache von 0,2 ha.

Station 1+185 bis 4+519 1+646 (Trinkwasserschutzzone IlIA)

Westlich des Hessenringes erfolgt die Gleisentwasserung Uber eine zwischen-den-beiden

U2 Streckengleisen—bzw. sudlich der eingleisigen U2-Strecke im—Bf—Bad Heomburg
elngebaute Tlefenentwasserung (BW-Nr. 107).Siekerrigole—mit—abgedichteter—Sohle

Das auf dem Bahnsteig 1.1 anfallende Oberflachenwasser wird Uber Kastenrinnen ge-
sammelt und Uber die im Schacht bei Station 1+624 geplante neue Hebeanlage und eine
unterhalb des Bahnsteigs eingeordnete Sammelleitung in Richtung Osten Uber den Per-
sonen- und den Gepacktunnel gepumpt. Die Hebeanlage wird gleichzeitig auch fur das im
U2-Gleisbereich westlich des Personentunnels anfallende und Uber eine Tiefenent-
wasserung gesammelte Oberflachenwasser genutzt. Eine Freispiegelleitung zur Querung
des Personentunnels kommt nicht in Frage, da diese héhenmalfig mit dem Personen-
tunnel kollidiert und ein Anschluss an die im Bahnhofsvorplatz vorhandenen Leitungen ist
nicht realisierbar, da diese Leitungen flr das im Bereich der U2 zusatzlich anfallende
Wasser nicht ausreichend dimensioniert sind. Das auf dem Bahnsteig 1.1, dem Bahn-
steigdach, den Rampen und den Verkehrsflachen 6stlich des Personentunnels anfallende
Oberflachenwasser wird Uber Rinnen und Ablaufe gesammelt und dann Uber einen im
Gleisbereich der U2 geplanten Sammelkanal in Richtung Osten bis zur Briicke Uber den
Hessenrings abgefuhrt.

Bas Hiernach wird das gesammelte Niederschlagswasser wird an km 1+208 in ein
Regenrickhaltebecken (BW.-Nr. 301) mit einem Rickhaltevolumen von §8;8-m2 70,4 m?
geleitet, welches sich im Béschungsbereich westlich des Hessenrings befindet. Von dort
aus erfolgt die gedrosselte Einleitung in den Dornbach an Einleitstelle E1.

Die abflusswirksame Flache betragt ca. 8;44-ha 0,545 ha.
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Das auf dem Bahnsteig 1.2 (A = ca. 355 m?) anfallende Oberflachenwasser wird nicht
gesammelt, sondern flie3t nach hinten Gber den Bahnsteig ab und kann dann Uber das
anstehende unbefestigte Gelande auf dem zur U2-zugehdrigen Grundstiick versickern.

1.5.7.2  StraBenraumentwasserung

Die Fahrbahnen der neuen und geanderten Strallen, Wege, Wendeanlagen und der
P+R-Anlage entwadssern Uber die Fahrbahn und Bordrinnen in die vorhandene bzw.
geanderte offentliche Kanalisation. Erhebliche Anderungen der StraReneinldufe und der
Anschluss- und Sammelleitungen durch Tunnel- und LeitungsverlegemalRnahmen
ergeben sich im Bereich der Frankfurter Landstralle, im Bereich des geplanten
Kreisverkehrs und im Bereich der neuen P+R-Anlage.

Der umzubauende Abschnitt der Frankfurter Landstral’e liegt vollstandig innerhalb der
Wasserschutzzone 1lIB. Die fir 2020 fir die Frankfurter Landstral’e prognostizierte
Verkehrsbelastung betragt ca. 46—999—!4&/—24#694’—\9 8 800 Kfz/24h (DTV) im Querschnltt

mehr—ver:z-unehmeﬂ— Nach RlStWag |st eine breltflachlge Versmkerung des anfallenden
Niederschlagswassers in der weiteren Schutzzone zuldssig. Da keine Flachen fur die
Versickerung zur Verfigung stehen, erfolgt die Bie StralRenentwasserung der Frankfurter
Landstralie erfolgt-deswegen wie im Bestand Uber Straleneinlaufe und den verlegten
Sammelkanal DN 800 (BW-Nr. 94). Dort, wo nur mit erheblichem technischem Aufwand
ein Anschluss an den genannten Sammelkanal erfolgen kann (sudliche Halfte der
Frankfurter Landstrale zwischen Hausnummer 64 und Hausnummer 80), wird das
Niederschlagswasser Uber einen neu herzustellenden Regenwasserkanal (BW-Nr. 104)
direkt in den Dornbach eingeleitet. Auf Grund der geringen angeschlossenen Flache und
da von einer geringen Unfallgefahr (gerader, gut einsehbarer Strallenabschnitt) auszu-
gehen ist, wird eine Vorbehandlung des i.d.R. als ,schwach belastet® einzustufenden
Wassers von den Verkehrsflachen als nicht notwendig erachtet.

Die Strallenablaufe im noérdlichen und westlichen Bereich der P+R-Anlage werden an den
verlegten Kanal DN 800 (BW-Nr. 90) angeschlossen. Der o6stliche Teil der P+R-Anlage
wird an den vorhandenen Regenwasserkanal 300B angebunden. Zur Reinigung des
anfallenden Oberflachenwassers wird hier ein Olabscheider vorgesehen.

Die StralRenablaufe in der Zufahrt zur P+R-Anlage werden an den neu zu verlegenden
Regenwasserkanal DN 200 (BW.-Nr. 112) angeschlossen.

Das auf dem gemeinsamen Geh-/Radweg zwischen der Frankfurter Landstraf’e und dem
Erlenweg anfallende Oberflachenwasser wird im nérdlichen Abschnitt Gber die Béschung
versickert bzw. im sidlichen Abschnitt Gber Bordrinnen und Straleneinlaufe gesammelt
und in den im Bereich des Weges verlegten Mischwasserkanal (BW-Nr. 100) eingeleitet.

1.5.7.3  Einleitstellen der StraBen- und Gleisentwasserung

Aus Tabelle 9 konnen zusammenfassend die vorgesehenen Einleitstellen fur die
StralBen- und Gleisentwasserung und die angenommenen Einleitmengen entnommen
werden.
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D f Grontmij

Lage Gesamt-
Einleitung | Bau-km (Hochwert, Vorfluter einleitung Rickhaltung
Rechtswert) maximal [I/s]
5564909, 5/4 8,2 RRB
E1 1+214 3473392 Dornbach (n = 0,2/a)
Regenwasser SRK
5564866, 3,1
E2 1+037 3473563 U kanal (n = 0,2/a)
menweg
5564868, 3,2 SRK
E3 0+657 3473927 Dornbach (n = 0,2/a)
5564872, 1,8 RRB
E4 0+327 3474230 Dornbach (n = 0,2/a)
5564821, Verlegter 1,5 RRB
ES 0+092 | 3474461 Dornbach | (n = 0,2/a)
5564865, 38 -
E6 0+464 3474088 Dornbach (n = 1/a)

Tabelle 9: Neue einzurichtende Einleitstellen mit Angabe der Einleitmengen

1.5.7.4

Die Station Gonzenheim wird an die 6ffentliche Abwasseranlage angeschlossen. Der An-
schluss erfolgt an den im Zuge der Frankfurter Landstralle verlegten Mischwasserkanal
DN800. Da ortlich keine spezifischen Festlegungen bzw. Vorgaben existieren, liegt die
Rickstauebene gemall DIN 12056-Teil 4 auf Hohe der Stralenoberkante an der An-
schlussstelle. Alle unterhalb der Rlckstauebene liegenden Entwasserungsgegenstande
werden gegen Ruckstau aus dem offentlichen Kanalnetz mittels Rickstauschleife ge-
schutzt. Diese wird in einem beheizbaren Aullenschrank an der Rickwand des nordlich
der Frankfurter Landstralle gelegenen Wetterschutzes angeordnet.

Anschluss Station Gonzenheim an o6ffentliche Abwasseranlage

1.5.7.5

Im Zuge der Herstellung des Tunnels in der Frankfurter Landstralle muss die Ent-
wasserung von acht Liegenschaften sudlich der Frankfurter Landstralle (Hauser Nr. 64,
64a, 64b, 66, 68, 70, 78 und 80) baulich verandert werden (vgl. Kap. 1.5.8.3). Hierzu
wurde im Rahmen der Erstellung der Planfeststellungsunterlagen ein entsprechendes
Fachgutachten erstellt (vgl. Anlage 13.3B).

Entwasserung - Liegenschaften sudlich der Frankfurter Landstr.

Die Liegenschaften 64a, 64b, 68, 78 und 80 verfligen derzeitig bereits Uber eine getrenn-
te Leitungsfihrung fir Schmutz- und Niederschlagswasser und leiten ihr Nieder-
schlagswasser jeweils separat in den Dornbach ein. Fur die Liegenschaften Nr. 64, 66
und 70 wird die Kanalisation im Zuge der BaumaBnahmen von Misch- auf Trenn-
kanalisation umgestellt. Hierbei wird zur Abflihrung des Niederschlagswassers der
Hauser Nr. 64 und 66 sowie des Dachwassers der Liegenschaft Nr. 70 ein neuer
Sammelkanal (BW-Nr. 104) im Gehweg sudlich der Frankfurter Landstral’e verlegt der
dann weiter Uber die Strafle ,Zum Dornbach® bis zur Einleitstelle E6 in den Dornbach
geflhrt wird. Hinsichtlich des anzunehmenden Belastungsgrades sind die betreffenden
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Niederschlagswasser als nicht bzw. schwach belastet einzustufen. Da das Uber den
Hofablauf des derzeitig durch einen Kfz-Gutachter genutzten Gebaudes Frankfurter
Landstralde Nr. 70 gesammelte Wasser i.d.R. als ,belastet” einzustufen ist, muss dieses
Wasser weiterhin in den Mischwasserkanal eingeleitet werden.

Das Schmutzwasser der acht o. g. Liegenschaften wird Uber einen neu zu errichtenden
Schmutzwasserkanal und Uber eine Hebeanlage Uber das geplante Tunnelbauwerk in
den Mischwasserkanal auf der Nordseite der Frankfurter Landstral3e abgefuhrt.

1.5.8 Ver- und Entsorgungsleitungen
1.5.8.1 Leitungstragerbeteiligung und Verfahren

Im Zuge der Abstimmung der Planung wurden bei allen im Planungsbereich tatigen Lei-
tungstragern das Bestandsleitungskataster abgefragt, in einem koordinierten Leitungs-
plan dargestellt und die geplanten Leitungsverlegemallnahmen mit den Leitungstragern
abgestimmt. Der koordinierte Leitungsbestand und die geplanten Leitungsumverlegungs-
malnahmen sind in den Planen in Anlage 8 enthalten und im Bauwerksverzeichnis (vgl.
Anlage 09B) aufgefuhrt.

Beteiligt wurden:

[ Stadtwerke Bad Homburg Gas- und Trinkwasserversorgung
[ Stadtentwasserung Bad Homburg Abwasser
[ Siwag Netzservice GmbH Stromversorgung/Stralienbeleuchtung

[ Deutsche Telekom Netzproduktion GmbH  Telekommunikationsleitungen
[ lesy Hessen GmbH Telekommunikationsleitungen
[ Versatel Deutschland GmbH Telekommunikationsleitungen

Mafgeblich durch Leitungsumverlegemalinahmen betroffene Bereiche sind die Frank-
furter LandstralRe und der Knotenpunkt mit der Gotenstral3e.

Die Koordinierung der Leitungslage mit den geplanten Bauwerken (Tunnel und Dornbach-
verrohrung), der Strallenlage und den Baumstandorten vor allem im Bereich Frankfurter
Stralde - Gotenstralie ist sehr komplex. MalRgebend fir die Aufteilung des Untergrundes
ist die sich aus der U2-Trassierung ergebende Lage und Kubatur des Tunnelbauwerkes.
Die Abmessungen der Leitungszonen werden auf Basis der DIN 1998 festgelegt. Bei
Abstanden zwischen 1,5 m und 2,5 m zwischen den Leitungen und geplanten Baum-
standorten werden Wurzelschutzplatten eingebaut. Lasst sich ein Mindestabstand von
1,5 m zwischen potentiellen Baumstandorten und Leitungen nicht mehr einhalten, werden
keine Baume mehr vorgesehen.

Fur die Leitungsverlegung wird primar der beidseitig des Tunnelbauwerkes verbleibende
Untergrund im 6ffentlichen Verkehrsraum genutzt. Dieser reicht in Teilabschnitten fir die
Leitungseinordnung nicht aus, so dass z. T. auch in anliegende private Grundstlicke
eingegriffen werden muss. Die Leitungskorridore im Bereich privater Grundstiicke werden
durch Eintragung der Leitungsrechte im Grundbuch dinglich gesichert.
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1.5.8.2  Grundlagen der Leitungsverlegung

Abwasserleitungen

Die Verlegung von Abwasserkanalen betrifft i. W. die im Bereich der Frankfurter
Landstralde, der Gotenstral’e und dem Erlenweg verlaufenden Kanale zur Baufreistellung
fur die nachfolgende Einordnung der unterirdischen U2-Bauwerke.

Auf Grund der grolien Tiefenlage erfolgt die Verlegung der Kanale mehrheitlich zu Beginn
der LeitungsverlegemalRnahmen. Nach Mdglichkeit kommen im Bereich der Bahndamm-
querung, der Querung des Gunzoplatzes und der Verlegung im Bereich des Erlenweges
grabenlose Vortriebsverfahren zum Einsatz. Weitere Ausfiuihrungen zur Kanalverlegung
sind in Kap. 1.5.8.3 enthalten.

Energieversorgung/StraRenbeleuchtung

Die Verlegung von Stromleitungen betrifft i. W. die im Bereich der Frankfurter Landstralie
und dem Erlenweg verlaufenden Leitungen zur Baufreistellung fir die nachfolgende
Einordnung der unterirdischen U2-Bauwerke.

Wahrend der gesamten Bauzeit ist die Energieversorgung flir Teile des Stadtgebietes
von Bad Homburg Uber das 20-kV-Netz und fir Anwohner Uber das 1-kV-Netz zu
gewahrleisten. Hierfur wird u.a. jederzeit ein sicherer Zugang zur Transformatorenstation
- zeitweise nur Uber die Stralte ,Im Heimgarten® - vorgehalten.

Bei der Verlegung der 20-kV-Kabel (BW-Nr. 243 — 250) im Bereich des Geh-/Radweges
zum Erlenweg ist eine langerfristige Aulerbetriebnahme zu vermeiden. Deswegen
werden die 20-kV-Kabel nach Verlegung des Abwasserkanals (BW-Nr. 98 und Nr. 100) in
den Bereich oberhalb des Kanals geschoben und dort gegen Beschadigung geschiitzt.
Die Verlegung in die geplante Endlage erfolgt nach der Fertigstellung des Trogbauwerkes
(BW-Nr. 38).

Im Fall der bauzeitlichen Aulerbetriebnahme bzw. bei Riickbau der Stra3enbeleuchtung
wird auf Grund der Verkehrssicherungspflicht flr die betroffenen Verkehrswege bis zur
Fertigstellung der neuen bzw. geanderten Strallenbeleuchtungsanlagen eine provi-
sorische Stral3enbeleuchtung eingerichtet.

Gasversorgung

Fur die Herstellung der Station Gonzenheim in Tieflage und den Tunnel unterhalb der
Frankfurter Landstralle sind im Zuge der Frankfurter Landstrale eine Hochdruck-
gasleitung (BW-Nr. 126 und 128) auf die Nordseite der Frankfurter Landstral’e zu
verlegen und eine Niederdruckgasleitung (BW-Nr. 125 und 127) mit den betroffenen
Hausanschlissen im Bereich der Frankfurter Landstral’e zu andern. Der zur Verfliigung
stehende Stralienquerschnitt erfordert hierbei eine abschnittsweise Verlegung der Lei-
tungen aullerhalb 6ffentlicher Verkehrsflachen mit dinglicher Sicherung der Leitungslage
in diesen Abschnitten Uber Grunddienstbarkeiten. Im Bereich des geplanten Geh-/Rad-
weges zwischen Erlenweg und Frankfurter Landstrale wird eine Niederdruckgasleitung
(BW-Nr. 138) geandert (BW-Nr. 139).

Der Umbau der Leitungen erfolgt unter Einhaltung der entsprechenden Sicherheits-
vorkehrungen bei ,Arbeiten an Gasleitungen®. Beim Ersatz von Hochdruckgasleitungen
werden die Baumaflnahmen auf3erhalb der kalten Jahreszeit durchgefihrt. Der Bauablauf
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wird so organisiert, dass die Gasversorgung hierbei nur kurzzeitig unterbrochen werden
Muss.

Beim Leitungsneubau von Erdgas-Hochdruckleitungen wird als Rohrmaterial Stahl einge-
setzt. Erdgas-Niederdruckleitungen werden in PE-100 SDR 11 hergestellt.

Wasserversorgung

Die Verlegung von Trinkwasserleitungen betrifft i. W. die im Bereich der Frankfurter
Landstralle und dem Erlenweg verlaufenden Leitungen zur Baufreistellung fir die
nachfolgende Einordnung der unterirdischen U2-Bauwerke.

Beim Leitungsneubau von Trinkwasserleitungen wird als Rohrmaterial i.d.R. PE-100
SDR 11 und im Bereich der Unterquerung von Bachldufen diffussionsdichtes Rohr
PE-100 wie zum Beispiel Egeplast SLA eingesetzt.

Telekommunikationslinien

Umverlegemallinahmen von Telekommunikationslinien sind hauptsachlich im Bereich der
Frankfurter LandstralRe fiir die nachfolgende Einordnung der unterirdischen U2-Bauwerke
erforderlich.

Bei Anderungen an hochpaarigen Hauptkabeln (z.B. BW-Nr. 271 und 272) ist bei der
spateren Bauablaufplanung ein ausreichendes Zeitfenster fir die Umschaltung der
Anlagen vorzusehen.

1.5.8.3  EinzelmaBnahmen
1.5.8.3.1 Leitungskreuzungen im Zuge der Frankfurter LandstraBe

Im Bereich der Frankfurter Landstrale wird die Anzahl der Kreuzungen von Leitungen mit
der U2 durch Bindelung auf finf Kreuzungen verringert (Bau-km 0+192, 0+330, 0+380,
0+403 und 478). Hierdurch kann das Risiko von Beschadigungen wahrend der
Tunnelbaumalnahme und die flr die Tunnelbaumalnahme zu berlicksichtigenden
Zwangspunkte reduziert werden. Die kreuzenden Leitungen werden im Bereich der
Tunnelkreuzung i.d.R. in Schutzrohren verlegt, die zwischen einer Uber der Tunneldecke
eingebrachten Schutzbetonschicht und dem Stralenoberbau eingeordnet werden.

Fur die von der Gotenstral’e zur Frankfurter Landstralle verlaufenden Leitungen (4x
Strom, 1x Wasser, 1x Gas) mussen im Querungsbereich wegen der geringen zur Ver-
fugung stehenden Tiefe der Verlegezone von etwa 80 cm besondere SchutzmalRnahmen
fur die Leitungen ergriffen werden. Die erforderlichen MalRnhahmen werden im Zuge der
weiteren Planungen festgelegt.

Die LeitungsverlegemalRnahmen im Bereich der Frankfurter Landstrale werden zum
grofdten Teil vor Beginn der Tunnelbaumaflnahmen durchgeflihrt. Hierbei erfolgt eine
halbseitige Sperrung der Frankfurter Landstralle mit wechselseitiger Verkehrsfreigabe
durch eine Baustellenampel.

1.5.8.3.2 Abwasserkanal im Zuge der GotenstraRe (BW-Nr. 87 und BW-Nr. 90)

Im Zuge der Gotenstralle verlauft ein Mischwasserkanal (DN600...DN800), der in der
Frankfurter Landstralle in den Sammelkanal (DN1000) einbindet. Durch die zukinftige
Tiefenlage des U2-Tunnels ist ein Freispiegelabfluss im Mischwasserkanal unter Beibe-
haltung der derzeitigen Lage nicht mehr zu realisieren. Deswegen wird der Kanal so
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verlegt, dass er zunachst den Dornbach quert, dann etwa 80 m zwischen Dornbach und
kinftigem U2-Trogbauwerk verlauft, die U2 quert und Uber die Gunzostrafle und den
Gunzoplatz wieder bis zum Sammelkanal in der Frankfurter Landstrale gefihrt wird.
Hinsichtlich des in der Gunzostralle liegenden Mischwasserkanals DN300 (BW-Nr. 85;
Uberdeckung = 1,70 m bis 3,20 m) ist fiir den Einbau des neuen Kanals DN800O (BW-
Nr. 90; Uberdeckung = 2,40 m bis 3,40 m) eine bauzeitlich zu betreibende, provisorische
Rohrflihrung erforderlich. Falls notwendig, werden die Hausanschliisse im Bereich der
Gunzostralle im Zuge der Wiederherstellung des Mischwasserkanals (BW-Nr. 85)
entsprechend umgebaut. Die letzte Haltung des Kanals DN300 zwischen Gunzostralle
und Frankfurter Landstral3e wird inkl. Schacht Nr. 7464M439 unverandert beibehalten. Im
Bereich des Gunzoplatzes ist eine grabenlose Verlegung vorgesehen, um einen Eingriff
in den neu gestalteten Gunzoplatz zu vermeiden. Es wird davon ausgegangen, dass die
Kanalverlegung im Zuge der Verlegung des verrohrten Dornbaches und vor Beginn der
Bauarbeiten am Tunnelbauwerk im Bereich der GotenstralRe erfolgt. Fur die Verlegung
des Kanals im Bereich der Gotenstralie ist eine bauzeitliche Vollsperrung der Goten-
strale vorgesehen.

1.5.8.3.3 Entwasserung der Grundstiicke zwischen Frankf. Landstr. u. Dornbach

Der derzeitig etwa in Fahrbahnmitte der Frankfurter Strale verlaufende Abwasserkanal
DN 800 (BW-Nr. 93) wird unter Beibehaltung des Freispiegelabflusses auf die Nordseite
des geplanten Tunnelbauwerkes verlegt (BW-Nr. 94 und BW-Nr. 95). Infolge der Lage
des geplanten Tunnelbauwerkes kénnen die auf der Slidseite der Frankfurter Landstralle
gelegenen Grundstliicke (Haus Nr. 64, 64a, 64b, 66, 68, 70, 78 und 80) nicht mehr im
Freispiegelabfluss zu dem dann auf der Nordseite des Tunnelbauwerkes liegenden Kanal
entwassert werden. Eine grundlegend andere Organisation der Entwasserung durch
Anbindung der Entwasserung an sudlich des Dornbaches liegende Leitungen ist infolge
der hierfur erforderlichen Querung des Dornbaches als kompliziert und aufwendig
einzustufen. Im Entwurf wird auf der Sudseite der Frankfurter Landstrale eine Trenn-
kanalisation mit einem Schmutz- und einem Regenwasserkanal (BW-Nr. 95 und 104)
vorgesehen. Am-8stlichen-Ende-des-Schmutzwasserkanals Etwa auf Hohe der Stralle
,Zum Dornbach“ wird eine Abwasserhebeanlage (BW-Nr. 96) zur Uberwindung des
Tunnelbauwerkes errichtet, die das Wasser mittels einer Druckleitung in den auf der
Nordseite des Tunnels liegenden Mischwasserkanal DN800 (BW-Nr. 94) pumpt. Der Re-
genwasserkanal entwassert direkt Uber eine im Bereich der Bdschung vorzusehende
Rauhbettmulde in den Dornbach (Einleitstelle E6). Die bei Abwasserhebeanlagen in
Mischkanalisationen bei Trockenwetterabfluss teilweise auftretenden Geruchsbelasti-
gungen werden durch die Trennkanallsatlon vermleden Das—awf—eler—&&dseﬁe—ele#

1.5.8.3.4 Bereich Querung der Eisenbahniiberfithrung Frankfurter LandstraBBe

Im Bereich der Querung der Bahnstrecke 3611 (EU Frankfurter Landstrafie) verbleibt
nach Abzug des fir das U2 Tunnelbauwerk und der wahrend der Bauzeit erforderlichen
Breite fir Arbeitsraum und Verbau kein Raum mehr fir Leitungsverlegemaflinahmen.
Deswegen werden alle im Zuge der Frankfurter Landstrale verlegten Leitungen in
diesem Bereich hinter dem nérdlichen Widerlager der EU durch den Bahndamm der
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Strecke 3611 geflihrt. Gemal Baugrundgutachten®6 kénnen hierfiir neben den klassi-
schen Vortriebsverfahren auch Horizontalbohrverfahren zum Einsatz kommen. Kiinstliche
Auffullungen bzw. groRere Gerdlle werden gemaly der vorgenommenen Bohrungen erst
ab einer Tiefe von etwa 4 m unter GOK erwartet. Die fir die Durchorterung des
Bahndammes notwendigen Start- und Zielgruben werden im Bereich der beidseitig des
Bahndammes liegenden Strallen angeordnet. Die StralRen muissen hierflir bauzeitlich voll
fur den Strallenverkehr gesperrt werden.

Fur die Verlegung der einzelnen Medien im Bereich des vorhandenen Bahndammes sind
zwischen dem zusténdigen Leitungstrager und der Deutschen Bahn jeweils eigene Ge-
stattungsvertrage abzuschlieRen. Die Leitungen werden medienspezifisch in separaten
Schutzrohren gefihrt.

Das Schutzrohr fur die Trinkwasserleitung (BW-Nr. 164) erhalt ein Langsgefalle. Am
Ostlichen Ende des Schutzrohres wird ein Schacht mit einem Uberlauf in den Misch-
wasserkanal (BW-Nr. 94) in der Frankfurter Landstra’e angeordnet.

Die Stahlschutzrohre fur die Gasleitungen (BW-Nr. 135 und 136) werden im Bereich des
Bahndammes durchpresst und die Rohrleitungen der Gasversorgung auf Gleitkufen von
den Start- und Zielgruben aus in die Schutzrohre eingefihrt. Zur Erflllung der
Forderungen des kathodischen Rohrschutzes werden bei der Hochdruckgasleitung an
beiden Enden des Schutzrohres entsprechende Messstellen hergestellt.

1.5.8.3.5 Mischwasserkanal 6stlich des Hessenringes

Etwa 10m Ostlich des Hessenringes wird die geplante U2-Trasse durch einen Misch-
wasserkanal DN1600 gekreuzt, der nordlich des Bahndammes in ein unterirdisches Fang-
becken mit Entlastungsuberlauf einbindet. Die Lage des Kanals wird nicht verandert. Der
Kanal wird durch an die Briicke Uber den Hessenring (BW-Nr. 46) anschlielende
Stutzbauwerke Uberbaut. Entsprechend erforderliche Leitungssicherungsmal3nahmen
werden vorgesehen.

1.5.9 WasserbaumaBnahmen

1.5.9.1  Dornbachverlegung im Bereich der Frankfurter LandstraBe

Zur Einordnung des Tunnels und der Station Gonzenheim in Tieflage muss der bestehen-
de verrohrte Dornbachkanal (BW-Nr. 25) auf einer Lange von ca. 255 m abgebrochen
und in verlegter Lage mit einer Lange von ca. 253 m neu errichtet werden (BW-Nr. 32).
Das entsprechende wasserrechtliche Verfahren ist Gegenstand dieser Planfeststellung.
Die wassertechnischen Berechnungen hierzu sowie detaillierte Erlauterungen zur hydrau-
lischen Ausbildung des verlegten Kanals sind in Anlage 13.2 enthalten.

Der verlegte Dornbachkanal wird vollstdndig geschlossen hergestellt. Eine gemaf
Hessischem Wassergesetz (WHG) §24, Abs. 2 zu priifende Offnung des Dornbaches im
Zuge der Verlegung aus der geplanten U2-Trasse scheitert an der Verfligbarkeit der
dafur erforderlichen Flachen, weil diese sich z. T. in Privateigentum befinden. Zusatzlich

56 Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 von Gonzenheim zum Bahnhof Bad Homburg, Baugrunduntersuchung, geo- und
umwelttechnisches Gutachten, Vorabzug vom 06.12.2007
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wirden bei einer offenen Fuhrung des Kanals auch private Grundstickszuwegungen
gekappt, die nur Uber den Bau mehrerer Brucken wiederhergestellt werden konnten.

Die neue Kanaltrasse wird mdglichst geradlinig gefihrt. Zwangspunkte der Trassierung
sind:

] die Ein- und Auslaufanschlusshohen des bestehenden Kanals,

[ die Querschnittsaufteilung im Bereich des Hauses Frankfurter Landstrale Nr. 102
mit Bericksichtigung der erforderlichen Breiten flir Verbau, Arbeitsraum und die
geplante Station Gonzenheim,

[ die geplante Kanalquerung 1x DN600 (BW-Nr. 90) im Bereich der Gotenstralle,

[ die Sohlhéhe der geédnderten Einbindung des Regeniiberlaufs 4x-BN2000 ,RU X
Gotenstralle” (BW-Nr. 103) 6stlich der Gotenstrale,

[ die Querung der Trinkwasserleitung DN500 des Wasserbeschaffungsverbandes
und die Lage des zugehdrigen Schieber- und Entleerungsschacht etwa auf Héhe
des Gebaudes “Am Alten Wehr“ Nr. 3 mit der Einbindung des Uberlaufes in den
verlegten Kanal (BW-Nr. 154) sowie

[ die Querung der geanderten U2-Trasse ca. bei U2 - Bau-km 0+100.

Die Anzahl der Richtungswechsel wird unter Beachtung der o0.g. Zwangspunkte auf das
unbedingt notwendige Mal reduziert. Im Bereich der Stralle “Am Alten Wehr* wird der
Trassenverlauf des verrohrten Kanals mallgebend durch einen sich etwa auf Hohe des
Hauses Nr. 3 befindlichen Schieber- und Entleerungsschacht bestimmt. Der etwa 7,0 m
tiefe Schacht wird fr die Fremdtrinkwasserversorgung der Stadt Bad Homburg zwingend
bendtigt und ware nur mit unverhaltnismaRig grolem Aufwand zu verlegen. Aus diesem
Grund muss der Kanal in diesem Bereich unter Beachtung des erforderlichen Arbeits-
raumes sudlich um den Entleerungsschacht herum gefiihrt. Eine nérdliche Umgehung ist
bauablauf- und querschnittsbedingt nicht mdglich.

Analog zum vorhandenen Kanalquerschnitt von ca. 4,5 x 1,9 = 8,6 m? wird das verlegte
Bauwerk mit lichten Abmessungen Uber der Gerinnesohle von 4,5 x 1,9 m bzw. 3,5 x 24
2,6 m = 84m? 9,1 m? im Bereich von Engstellen hergestellt. Der Héhenverlauf und die
Lage der Abstlrze werden in Abhangigkeit von der Hoéhenlage kreuzender bzw.
einmindender Bauwerke und Leitungen sowie der hydraulischen Anforderungen
festgelegt. Zur Gewahrleistung der Durchgangigkeit wird eine raue Mittelwasserrinne aus
Natursteinversatz in Verbindung mit Querrippen auf der Rohrsohle des Kanalquerschnitts
aufgebaut. Linksseitig wird eine zu Inspektionszwecken begehbare Berme vorgesehen.
Zur Erleichterung von Begehungen wird ebenfalls linksseitig ein Geléander angebracht.
Etwa in der Mitte des verlegten Kanalabschnitts bei Station 0+114 m wird zur Belichtung
des Kanals ein Lichtschacht DN 1000 mit Panzerglasabdeckung eingebaut.
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Im Zuge der hydraulischen Berechnungen (vgl. Anlage 13.2B) wurde der Nachweis
erbracht, dass der verlegte Dornbach in Bezug auf den 100-jahrigen Hochwasserabfluss
und mit der geplanten Kubatur ausreichend bemessen ist.

Hinsichtlich des wahrend der Errichtung der unterirdischen Bauwerke einzuleitenden
Grundwassers aus der Wasserhaltung stellt die im Rahmen des Wasserrechtsantrages
(vgl. Anlage 10.8) ermittelte mittlere Forderrate von 13,5 m*/h bzw. 3,75 I/s eine in Bezug
auf das Abflussverhalten des Dornbaches untergeordnete GréRenordnung dar.

Der zur Verfligung stehende Stralenquerschnitt erfordert eine abschnittsweise Verlegung
des Kanals auRerhalb &ffentlicher Verkehrsflachen mit dinglicher Sicherung der Leitungs-
lage in diesen Abschnitten tGber Grunddienstbarkeiten.

1.5.9.2  Briicke uber den Dornbach im Bereich des Erlenweges

Westlich der vorhandenen Eisenbahniberfihrung (Gewoélbebriicke) tUber den Dornbach
wird fiir die U2 ein neues Uberfiihrungsbauwerk tber den Dornbach hergestellt. Die
Bricke muss hierbei konstruktiv so ausgebildet werden, dass das Abflussverhalten
besonders im Hinblick auf den 100-jahrigen Hochwasserabfluss nicht negativ beein-
trachtigt wird. Die in diesem Zusammenhang durchgefihrten detaillierten Unter-
suchungen und Abstimmungen sind in Anlage 13.2 enthalten. Hieraus ergeben sich fur
die Planung der Briicke Uber den Dornbach folgende Vorgaben, die im Zuge der
Bauwerksplanung (vgl. Kap. 1.5.10.10) umgesetzt wurden:

[ Die Spannweite der Bricke muss so bemessen sein, dass mit keiner Beein-
trachtigung des Abflusses im Dornbach zu rechnen ist.

] Die Stutzwand zum Erlenweg und das linke Widerlager sollen in einer Flucht mit
dem linken Widerlager der vorhandenen Eisenbahnuberfuhrung liegen.

[ Fir die Begrenzung auf der rechten Seite wird eine Verziehung auf die Stutzwand
der vorhandenen Eisenbahniberfuhrung zugelassen.

[ Der Sohlverlauf soll weitgehend unverandert beibehalten werden.

[ Die Bauwerksunterkante muss oberhalb des 100-jahrlichen Abflussspiegels liegen.

1.5.9.3  Dornbachfiihrung im Bereich westlich des Hessenringes

Bauwerksplanuhg—mit-berteksichtigt Etwa 50 m westlich des Hessenringes kreuzt der
verrohrte Dornbach den Bahndamm. 2013 wurde die Dornbachquerung nach Osten
verschoben. In dem Zuge wurde der Dornbach in seinem weiteren Verlauf offen gelegt.
Eine Uberbauung der verlegten Verrohrung (DN2000) ist mdglich.
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1.5.10 Ingenieurbauwerke

1.5.10.1 Umbau und Verlangerung Stiitzwand Haltepunkt Gonzenheim
(BW-Nr. 31)

Die am Beginn des Abschnitts bahnlinks (sldseitig) vorhandene Stitzwand am
Haltepunkt Gonzenheim wird wegen der geplanten tiefer liegenden Gradiente umgebaut
und verlangert. Dazu wird die vorhandene Fufligangerunterfiihrung von der Sid- zur
Nordseite der Haltestelle komplett riickgebaut. Wegen der Tieflage der Strale ,Am alten
Wehr* wird dieser Bereich mit einer Winkelstitzwand zwischen Schienenoberkante und
Stralienniveau gesichert. Die Winkelstitzwand endet bei km 0+095 an der Stelle, an der
die U-Bahn zu ebener Erde verlauft. Als Baustoffe sind Stahlbeton C30/37, BSt500 als
WU-Konstruktion (WUBKO) vorgesehen.

1.5.10.2 Stiutzwand Unterwerk (BW-Nr. 30)

Im Bereich des auf der nordlichen Seite der Strecke (bahnrechts) bei km 0+060 befind-
lichen Unterwerks entsteht durch die Tieferlegung der Gradiente ein Gelandesprung, der
durch Errichtung einer Winkelstlitzwand auf einer Lange von ca. 12 m gesichert wird.

Die Herstellung erfolgt in Stahlbeton C30/37, BSt500.

1.5.10.3 Dornbachkanal (BW-Nr. 32)

Die Verlegung des Dornbachkanals aus dem Baufeld der Haltestelle Gonzenheim in die
neue Lage erfolgt vor Beginn der Tunnel- und Trogbaumalnahmen. Am Ein- und Auslauf
in den Bestand wird das aus Stahlbeton-Fertigteilen bestehende Bauwerk in der Decke
geoffnet. Hierzu sind rlckverankerte, bzw. abgesteifte Baugruben erforderlich, die
teilweise im StralRenraum der QuirinstralRe liegen.

Die Ein- und Auslaufbauwerke werden als Abzweigbauwerke in Ortbetonbauweise
errichtet. Zwischen diesen Bauwerken wird der Kanal entsprechend der Planung mit
wechselnden Querschnitten weitgehend—als—Fertigteitkonstruktion in offener Baugrube
errichtet. Nach Umlegung des Dornbachs kann der vorhandene Querschnitt abgebrochen
werden. Im Bereich des Hauses Frankfurter Landstrale Nr. 102 reicht die AuRenkante
des Kanals bis ca. 1,00 m an die Gebaudefront heran. Das Haus ist bei stark fallendem
Gelande nur mafig tief gegriindet, so dass die Fundamente mittels Disenstrahl-
injektionen unterfangen werden muissen. Im anschlielienden Bereich parallel zur Station
Gonzenheim ist darauf zu achten, dass der Tiefverbau zur Errichtung der unterirdischen
Station bereits vor dem-\ersetzen-derKanalfertigteile der Herstellung des Kanals von der
Aushubsohle des Dornbachkanals aus eingebracht sein muss. Ein spateres Einbringen
des Verbaus kann aufgrund des geringen Abstands des Verbaus vom Kanal zu
Schadigungen und Undichtigkeiten am Kanal fihren. Nach Herstellung des Kanals kann
die Verrohrung innerhalb der neuen Ubergabeschachte entfernt und der Bereich der
Rohrdurchdringung verschlossen werden. Der Rickbau des alten Kanals erfolgt mit der
Errichtung der jeweiligen Baugruben. Kanalteile aufl’erhalb der Baugruben werden
wirksam verdammt.

Die Wande, Decken und die Sohle des Fertigteilkanals neuen Kanalbauwerks werden
einheitlich mit d = 35 cm hergestellt. Lediglich im Bereich der Querung der U2-Trasse
werden Boden und Deckenplatte starker ausgebildet. Baustoffe sind Stahlbeton C30/37,
BSt500 als wasserundurchlassige Konstruktion (WUBKO).
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1.5.10.4 Trogbauwerk QuirinstraBe und Tunnel Gotenstralle
(BW-Nr. 33 u. BW-Nr. 34)

Nach Uberqueren des verlegten Dornbachs taucht bei km 0+110 die Gradiente unter die
vorhandene Gelandeoberkante ab. Mit Erreichen des maximal mdglichen Grundwasser-
standes wird der Hohensprung des Gelandes mit einem Trogbauwerk gesichert. Im
Bereich der Einmindung der Gotenstralle in die Frankfurter Landstral’e miindet das
Bauwerk in einen Tunnelabschnitt, der die Gotenstralle unterquert und die U-Bahntrasse
an die unterirdische Haltestelle Gonzenheim anschlief3t.

Aus Grinden der Larmminderung werden die Innenseiten der Trogwande hochschallab-
sorbierend (mindestens Klasse A3 gem. ZTV-LSW 06) ausgebildet.

Die lichte Weite des Trog- und des anschlieBenden Tunnelbauwerks steigt von
LW = 8,13 m auf LW = 8,33 m an. Das Tunnelbauwerk Gotenstralte hat einen einzelligen
Querschnitt mit einer lichten Hohe von EH=4.30-m LH = 4,40 m ab Schienenoberkante.
Beidseitig sind Notgehwege in einer Hohe von 23-em 50 cm Uber SO vorgesehen. Bie

hoch. MalRgebend flr die Querschnittsbemessung werden die in den Tunnel- und Trog-
bereichen ein- bzw. beidseitig notwendigen Rettungswege mit lichten MalRen von 0,80 m
X 2,25 m zzgl. der jeweils fur die Einordnung von Handlaufen erforderlichen Breite. Der
Ubergang von den Laufflachen der Sicherheitsraume zu 6ffentlichen Verkehrsflachen am
Trogende erfolgt zur Quirinstrale Uber eine neue Treppe und ebenerdig zum Parkplatz
Am alten Wehr. Zur Sicherung gegen unerlaubtes Betreten werden in diesen Bereichen
zwischen den Bahn- und den 6ffentlichen Verkehrsflachen jeweils Einfriedungen mit nach
aulen 6ffnenden Toren eingeordnet.

Aufgrund der Lage im offentlichen Verkehrsraum werden die seitlichen Trogwande
absturzsichernd als Betonbristungen bis 1,20 m tUber Gelande gefuhrt. Zur Vermeidung
gefahrlicher Nahe von Personen zu spannungsfihrenden Teilen der Oberleitungsanlage
wird im Bereich des Portals zusatzlich ein Bertihrungsschutz bis in eine Héhe von 1,80 m
Uber der Standflache angeordnet.

Die Strecke soll im Trog- und Tunnelbereich mit einer ,Festen Fahrbahn® mit einer
Aufbauhdhe von d = 55 cm bis Schienenoberkante ausgefiihrt werden.

Die Abmessungen des Tunnels und des Trogbauwerks richten sich nach den statischen
Erfordernissen. Die Ausflihrung erfolgt als wasserundurchlassige Konstruktion in
Stahlbeton C30/37, BSt500. Um eine Beeinflussung der GrundwasserflieRrichtung zu
verhindern, wird gemafl Bodengutachten in Streckenlangsrichtung in Abstédnden von
20 m unter der Betonsohle je ein Kiespolster von 2,0 m Breite und 0,5m Hohe
angeordnet. Auf der Tunneldecke wird eine Abdichtung in Anlehnung an Ril 835 (vormals
AIB) der Bahn vorgesehen. Diese Uberlappt die Arbeitsfuge zur Tunneldecke und wird mit
einer Schutzbetonschicht gesichert. Die Herstellung von Tunnel und Trog erfolgt in
offener Baugrube gesichert durch einen beidseitig flankierenden riickverankerten Verbau
mit Arbeitsraum.
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Entsprechend des in Punkt 1.4 dargestellten Bauablaufs wird der Trog mit einer Arbeits-
fuge in der Trogsohle zuerst halbseitig errichtet und zu einem spateren Zeitpunkt zum
kompletten Querschnitt erganzt.

1.5.10.5 Station Gonzenheim (BW-Nr. 35)

Die Verlegung der Haltestelle vom oberirdischen Haltepunkt in die geplante unterirdische
U-Bahn-Station erfolgt abschnittsweise entsprechend dem in Punkt 1.6 dargelegten
Bauablauf.

Die Errichtung erfolgt in 2 Bauabschnitten, unter Teilung in Langsrichtung, mit Arbeitsfuge
in Tunnelmitte, demzufolge wird zwischen den Gleisen eine Mittelstlitzenreihe
erforderlich.

Die Station entwickelt sich aus dem VergroRern des vorangehenden zweigleisigen
Tunnelquerschnitts zur Aufnahme der Bahnsteige. In Langsrichtung ungefahr mittig
angeordnet sind Aufweitungen des Querschnitts, die die Zugange, den Aufzug und
Nebenraume fir die Technik sowie die Hebeanlage enthalten. Die Station endet mit dem
Verkleinern des Querschnitts auf den zweigleisigen nachfolgenden Tunnelquerschnitt.

Die im Bereich der Aufweitungen angeordneten Treppen zur Gelandeoberflache
bestehen aus je 3 Laufen. Die Bauteilabmessungen sind flir die Tunneldecke mittig mit
h = 90 cm festgelegt, die HOhe der Decke am Querschnittsrand errechnet sich aus dem
erforderlichen Deckenquergefalle zum Entwassern zu h>70 cm. Die Wande werden
wegen der rahmenartigen Ausbildung ebenfalls mit einer Dicke von d=70cm
vorgesehen. Die Bodenplatte wird wegen der Ausbildung als wasserundurchlassige
Betonkonstruktion (WUBKO) und der gleichzeitigen Aufnahme der Entwasserungsleitung
mit einer Plattendicke von h> 1,00 m ausgefiihrt. Um eine Beeinflussung der
GrundwasserflieRrichtung zu verhindern wird gemafl Bodengutachten in Streckenlangs-
richtung in Abstanden von 20 m unter der Bauwerksohle je ein Kiespolster von 2,0 m
Breite und 0,5 m Hohe angeordnet.

Die Auftriebssicherung des Bauwerks wird durch Eigengewicht sichergestellt. In
Bereichen mit aufgeweitetem Querschnitt wird deshalb der Bahnsteigbereich mit Beton
verflllt, soweit diese Raume nicht durch Technik in Anspruch genommen werden.

Als Baustoff findet Stahlbeton der Gite C30/37, BSt500 Anwendung.

1.5.10.6 Tunnelbauwerk Frankfurter Landstrae (BW-Nr. 36)

Das Tunnelbauwerk Frankfurter Landstralle zwischen der Station Gonzenheim und dem
Kreuzungsbauwerk Frankfurter Landstralle ist als eingleisiger, einzelliger Tunnel in
offener Bauweise geplant.

Von der Haltestelle Gonzenheim bis zur Station km 0+400 verjingt sich der Querschnitt

Rettungsweg mit lichten Maflken von 0,80 m x 2,25 m ist sind im eingleisigen Bereich
einseitig auf der Stdseite des Tunnels (bahnlinks) angeordnet.
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Das Bauwerk befindet sich im Grundwasser. Der hochste Grundwasserstand reicht dabei
bis annahernd zur Tunneldecke. Die Auftriebssicherheit wird im Aufweitungsstlick des
Tunnels mit Hilfe von Bodenauflast auf dem Fundamentiiberstand hergestellt.

Der Tunnelquerschnitt weist eine lichte Weite von EA=8,52-m LA =832 m 8,80 m im
zweigleisigen Bereich bis zu einer lichten Weite von A =442m LA =450m
LW = 4,80 m im eingleisigen Bereich auf und eine lichte H6he von h=4,30-m 4,40 m ab
Schienenoberkante. Die Strecke soll mit einer ,Festen Fahrbahn“ mit einer Aufbauhthe
von d = 55 cm bis Schienenoberkante ausgefiihrt werden.

Die Ausbildung erfolgt als wasserundurchlassige Konstruktion in Stahlbeton C30/37,
BSt500. Um eine Beeinflussung der GrundwasserflieRrichtung zu verhindern wird gemaf
Bodengutachten in Streckenlangsrichtung in Abstanden von 20 m unter der Betonsohle je
ein Kiespolster von 2,0 m Breite und 0,5 m Héhe angeordnet. Die Tunneldecke ist mit
einer Abklebung analog DB-Ril 835 (vormals AIB) versehen, die mit einem Schutzbeton
gegen Beschadigung geschitzt ist.

1.5.10.7 Kreuzungsbauwerk EU Frankfurter LandstraRe (BW-Nr. 37)

Das Kreuzungsbauwerk EU Frankfurter Landstrale quert sowohl die Frankfurter Land-
stralle als auch die an dieser Stelle vorhandene Eisenbahniberfliihrung Frankfurter
Landstral3e.

Die Herstellung des Bauwerks erfolgt in Deckelbauweise im Schutz einer Bohrpfahlwand.
Um eine ausreichende lichte Bauhdhe unterhalb des Briickenbauwerks zur Errichtung der
Bohrpfahlwand zu erhalten, wird mit Hilfe von Disenstrahlinjektionen die Griindung der
vorhandenen Widerlager- und Fligelwénde der EU unterfangen. Dadurch wird es méglich
von einem Voraushubniveau die Bohrpfahlwand unter dem Briickenbauwerk herzustellen.
Die Planung geht von einer lichten Héhe von ca. 7,00 m unter Unterkante des Uberbaus
aus. Nach Einbringen der tangierenden Bohrpfahlwande wird der Tunneldeckel
hergestellt. Anschlieend erfolgt der weitere Aushub sowie die Herstellung der ca. 50 cm
starken Innenschale unterhalb des Deckels. Die Innenschale dient sowohl der Dichtigkeit
des Bauwerks, als auch gemeinsam mit den Bohrpfahlwdnden dem Lastabtrag.

Durch die Deckelbauweise kann der Bahnbetrieb aufrecht erhalten und Schaden am
Bestand, z.B. durch Setzungen und Verkantungen kénnen vermieden werden.
Insbesondere die Briickenlager sollen auf diese Weise vor Schaden geschitzt werden.

Da der Tunnel stark ansteigt und sich in einer Linkskurve befindet, muss die stidwestliche
FIUgeIwand zumindest bauzeitlich zurtickgebaut werden.

G%Q¢37—BSt—599—ﬂ*|Ld+e—ungen—'Fe#e—des—BaneFles— Als Baustoffe smd Stahlbeton
C30/37, BSt500 fur alle Teile des Bauwerks vorgesehen. Die Abdichtung erfolgt auf der

Tunneldecke bis zum Kopfbalken der Pfahle, ansonsten analog den vorgenannten
Bauwerken.

1.5.10.8 Trogbauwerk Erlenweg und Fluchttreppenhaus (BW-Nr. 38)

Das Trogbauwerk mit Fluchttreppenhaus schliel3t an das Kreuzungsbauwerk Frankfurter
Landstrafde an und fiihrt bis zur U-Bahnlberfihrung tGber den Dornbach.
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Im Trogbereich wird einseitig auf der Stdseite ein 8;75-m 0,80 m breiter und mindestens
2,25 m hoher Sicherheitsraum Rettungsweg zur Entfluchtung und zum Schutz von
Beschaftigten bei Arbeiten und Aufenthalt im Tunnel berlcksichtigt. Die Laufflache der
Rettungswege &ehe#heﬁsraame liegt ea—4+em i.d.R. 50 cm Uber Schienenoberkante der
und wird vollstandig eben ausgeflihrt. Der hierdurch
verflugbare Bauraum unterhalb der Laufflachen wird zur Unterbringung von Leitungen und
Kabeln als Kabelkanal genutzt. Fir einen sicheren Austritt fir Personen aus dem
Gleisbereich zum Sicherheitsraum wird jeweils vor den Kabelkandlen eine zusatzliche
Stufe vorgesehen. Die Stufenhdhe wird hierbei so bemessen, dass sich eine verbleibende
Auftritthohe von max. 50 cm ergibt. Der Ubergang von den Laufflachen der Sicherheits-
raume zu Offentlichen Verkehrsflachen erfolgt am Trogende ebenerdig zum Erlenweg.
Hierfir wird vor der Brlcke Uber den Dornbach ein Tor vorgesehen, dass gleichzeitig
auch den Zufahrtsbereich fur die Aufgleisung von Zweiwegefahrzeugen der Feuerwehr
sichert. Das Tor wird nach auRen 6ffnend hergestellt und mit einem Knauf auf der
Aulenseite gesichert. FUr die Feuerwehr wird ein Zugangsschlussel in einem Schlussel-
depot im Turbereich hinterlegt.

Fir den Erstangriff der Feuerwehr zum Tunnel bzw. Trog von der Frankfurter Landstralle
aus wird am Portal Erlenweg eine Treppe vorgesehen. Die Treppe wird massiv ausge-
bildet und zum Schutz gegen unerlaubtes Betreten und vor Witterungseinflissen
vollstéandig eingehaust. Das Treppenhaus kann im Bedarfsfall auch zur Evakuierung des
Tunnels und des Trogs sowie zum Transport von Verletzten auf Tragen mitgenutzt
werden. Die Zugangstir vom Strafdenniveau wird nach auf3en 6ffnend hergestellt und mit
einem Knauf auf der Aulienseite gesichert. Fir die Feuerwehr wird ein Zugangsschlissel
in einem Schlisseldepot im Tlrbereich hinterlegt.

Der Trog wird in offener Bauweise hergestellt. Dabei wird in Teilbereichen in den
bestehenden Bahndamm der DB (Strecke 3611) eingegriffen. Ferner ist das Gebaude
Frankfurter Landstrale Nr. 54 von der Bauwerkserrichtung betroffen. Die aus diesen
Bauwerken resultierenden Lasten werden bei der Dimensionierung des Verbaus und
auch bei der Dimensionierung des Trogbauwerks beriicksichtigt.

Das Trogbauwerk endet mit Uberschreiten der Hochwassergrenze von HQ100 =
150,93 mNN wenige Meter vor den Widerlagerwanden der U-Bahnuberflihrung tber den
Dornbach.

Aus Grinden der Larmminderung werden die Innenseiten der Trogwande bis in—eine
Héhe—von—2,00-m—tber-Schienenoberkante 50 cm unterhalb der Brustungsoberkante
hochschallabsorbierend (mindestens Klasse A2 A3 gem. ZTV-LSW 06) ausgebildet. Die
Nordwand des Trogs tragt ab km 8+600 0+570 eine Larmschutzwand (BW-Nr. 39).

Die Bristung auf der Nordseite wird parallel zum Erlenweg als Betonbriistung mit einer
radfahrergerechten Hohe von 1,20 m Uber Gelande ausgebildet. Zum Schutz von
Personen vor gefahrlicher Nahe zu spannungsfuhrenden Teilen der Oberleitungsanlage
wird Uber dem Portal und bis zum Beginn der Larmschutzwand auf der nordseitigen
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Brustung ein Beruhrungsschutz bis in eine Hoéhe von 1,80 m Uber der Standflache
errichtet.

Als Baustoffe fir die wasserundurchldssige Konstruktion des Trogs ist Stahlbeton
C30/37, BSt500 vorgesehen. Der Trog wird mit ,Fester Fahrbahn“ ausgeristet.

1.5.10.9 Larmschutzwand bahnrechts (BW-Nr. 39)

Im Ergebnis der schalltechnischen Berech-
nungen (vgl. Anlagen 10.01A und 10.12B) sowie der Nutzen-Kosten-Analyse zur
Abwagung zwischen aktivem und passivem Schallschutz (vgl. Anlage 10.15B) wird
bahnrechts ab km 8+608 0+570 eine Larmschutzwand errichtet, Diese-hat-anfangs die
von km 0+570 bis km 0+600 bis zu einer H6he von max. 4,50 m Uber Schienenoberkante
auf der Trogwand aufgesetzt wird. Ab km 0+600 wird die eire Hohe von Larmschutzwand
bis max. 2,50 m Uber Schienenoberkante ausgefuhrt und ab km 0+830 (entspricht ca. der
sudwestlichen Ecke des Flurstlicks 5/1) fallt die Larmschutzwandhoéhe linear von 2,00 m
Hoéhe bis auf 1,50 m tber SO an der Uberfiihrung Lange Meile bei km 0+950. In diesem
Bereich (km 0+830 bis 0+950) wird die Larmschutzwand bis zur Héhe von 2,50 m durch
Sichtschutzelemente erganzt. Von der Ostseite der Langen Meile bis Bis zum Ende der
LSW an der Uberfiihrung des Hessenrings bleibt die Hohe konstant mit 1,50 m tber SO.
Im Bereich von Bauwerken wird die Larmschutzwand mit Hilfe von entsprechenden
Verankerungselementen im Abstand von 2,00 m auf die Bauwerkskonstruktion
aufgesetzt. In Streckenabschnitten ohne entsprechendes Bauwerk, also zwischen dem
Ende des Trogbauwerks am Erlenweg km 0+635 und der U-Bahnuberfiihrung tber den
Dornbach, zwischen dem Ende der U-Bahniberfiihrung Dornbach und dem Beginn des
Stutzbauwerks bahnrechts bei km-0+740 km 0+680 und zwischen dem Ende des
genannten Stitzbauwerks bei km-0+830 km 0+855 und der Uberfiihrung Lange Meile,
sowie von der Uberfiihrung Lange Meile bis zum Beginn Uberfiihrung Hessenring werden
die Pfosten auf Bohrpfahlen im Abstand von 5,00 m gegriindet.

Die Ausbildung erfolgt nach den Richtzeichnungen des BMVBW und der hessischen
Stralienbauverwaltung.

Die Larmschutzwand besteht aus hochabsorbierenden Aluminiumelementen (Klasse A3
gem. ZTV-LSW 06), die zwischen Stahlpfosten aus Baustahl S235 eingeschoben werden.
Die Bohrpfahle werden aus Stahlbeton ©25/30 C30/37, BSt500 hergestellt. Die
Sichtschutzelemente oberhalb der Aluminiumelemente werden lichtdurchlassig und
blickdicht als Acrylglaselemente mit entsprechendem Aufdruck eingebaut.

1.5.10.10 U-Bahniiberfiihrung lGiber den Dornbach (BW-Nr. 40)

Das Bauwerk ist als flachgegrindetes Rahmenbauwerk mit einer Langsneigung von 4%
4,5% ausgebildet. Die lichte Weite betragt 8;00-m senkrecht zwischen den Widerlager-
wanden gemessen LW = 7,50 m, die Breite zwischen den Gelandern b = 4,85 m.
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Die Sohlhdéhe des Dornbachs wird in Anlehnung an die im Bereich der in Bachrichtung
anschlieRenden Uberfiihrung der DB AG aufgemessenen Sohlhéhe von ca. 148,60 mNN
wieder hergestellt. Durch die in Streckenrichtung steigende Gradiente in Verbindung mit
der im Bauwerksbereich maximal zu 148,62 mNN angenommenen Sohlhdhe ergibt sich
ein verbleibendes Freibord von im Mittel 12 cm zum Hochwasserspiegel HQ100 =
150,93 mNN.

Das Bauwerk ist ein wartungsarmes
Rahmenbauwerk als Deckbricke mit Abdichtung und beidseitigen Kappen. Auf der
westlichen Kappe (bahnrechts) wird angrenzend an den Sicherheitsraum die
Larmschutzwand des vorangehenden Trogbauwerks mit 2,66-+m 3,30 m uber SO
fortgesetzt zur Vermeidung verkehrsbedingter Individuenverluste ausgeflihrt, auf dem
Ostlichen Notgehweg (bahnlinks) wird eine Kollisionsschutzwand (BW-Nr. 50) gemaf
Vorgabe des Landschaftspflegerischen Begleitplans errichtet. Am norddstlichen Wider-
lager ist—sind fur den Erlenweg ein Wendehammer und eine Bewegungsflache fur die
Feuerwehr geplant. Aufgrund dessen wird die genannte Widerlagerwand in Richtung
Neordwesten Westen verlangert, um als Stiutzwand den entstehenden Gelandeversprung
zu sichern.

Die Baustoffe sind Stahlbeton C30/37, BSt500. Die Kollisionsschutzwand wird mit einer
Hoéhe von 3,30 m Uber Schienenoberkante errichtet. Als durchflugsicheres Material wird
Acrylglas mit entsprechenden Vogelschutzstreifen, bzw. Drahtgeflecht mit einer
Maschenweite kleiner 2,5 cm eingebaut.

1.5.10.11 Winkelstutzwand bahnrechts (BW-Nr. 41)

Die Winkelstitzwand bahnrechts ab km-0+740 km 0+680 bis km-0+830 km 0+855 sichert
den Gelandesprung vom Bahnkoérper der U-Bahn bis zum ebenen Geldande am
Bdschungsful. Da der Bahndamm angeschnitten und das Material teilweise
ausgetauscht wird, erfolgt die Herstellung in offener Baugrube.

Auf der Winkelstutzwand wird die von der Dornbachuberfihrung kommende Larmschutz-
wand mit einer Hohe von 2,50 m Uber Schienenoberkante weitergefiihrt. Die Stahlpfosten

57 1,90m = Hoéhe des hundertjihrigen Hochwasser iiber Sohle, Angabe fiir den Bereich der Uberfilhrung der DB AG,
Quelle: Retentionskataster Hessen im Oktober 2000
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der Larmschutzwand werden mit Einbauelementen im Abstand von ca. 2,00 m auf der
Wandkrone befestigt. Der Abstand der Gleisachse bis zum Handlauf auf der Innenseite
der Larmschutzwand betragt minimal2,54m einschliellich Sicherheitsraum von 70 cm
mindesteins 2,35 m.

Als Baustoffe kommen fiir die Wand Stahlbeton C30/37, BSt500 zum Einsatz. Erdseitig
wird die Winkelstlitzwand zur Vermeidung von Staunasse mit einer Drainage versehen.

1.5.10.12 Winkelstitzwand und-Bohrpfahlwand bahnlinks
(BW-Nr. 42 u- BW-Nr-43)

Im Bereich des Damms wird von km 0+660 bis km0+770 km 0+880 eine
Winkelstitzwand errichtet, die es erméglicht in der Flanke des Bahndamms der DB-
Anlage einen Gleiskérper flr die U-Bahn herzustellen. Die Herstellung erfolgt in offener
Bauweise. Dazu wird der Béschungsfull des Damms mit einer rlckverankerten
Verbauwand gesichert.

Die Ausbildung der Winkelstitzwand erfolgt luftseitig hochschallabsorbierend
(mindestens Klasse A2 A3 gem. ZTV-LSW 06). Die Wandrickseite wird zur Vermeidung
von Stauwasser mit einer Drainage versehen.

Die Winkelstltzwand wird aus Stahlbeton C30/37, BSt 500 hergestellt.

1.5.10.13 Gabionenwand bahnrechts (BW-Nr. 43)

Von km 0+855 bis km 0+910 wird am Dammfull eine Gabionenwand angeordnet.
Dadurch wird sichergestellt, dass die angrenzenden Flurstlicke 4/11, 4/12 und 4/13 von
der Baumalinahme nicht beansprucht werden. Die Wand hat eine maximale Héhe von
ca. 3,00 m und lauft auf ca. 50 cm aus. Die Vorderseite ist mit 10° gegen die Vertikale in
die Bodschung geneigt. Die Drahtgitterkdrbe sind mit grobkornigem verdichtetem
Schuittgut gefullt und werden auf ein Magerbetonfundament gestellt.

1.5.10.14 U-Bahniiberfiilhrung Lange Meile (BW-Nr. 44)

Die U-Bahnuberfihrung Uber die Lange Meile ist als Rahmenbauwerk mit einer lichten
Weite von LW =10,00 m und einer lichten Héhe von LH = 3,90 m ausgebildet. Der
Kreuzungswinkel betragt 57 gon.

Wegen der Schiefe und der geringen Héhe des Uberbaus wurde die auch fir die
Erhaltungskosten vorteilhafte Ausbildung als Rahmen gewahlt. Das Bauwerk orientiert
sich an der benachbarten Eisenbahniberfliihrung der DB. Die durch dieses Bauwerk
vorgegebenen lichten Malte werden durch das Rahmenbauwerk eingehalten.
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Die Herstellung erfolgt in offener Baugrube und auf einem Lehrgerist. Dazu ist
bauzeitlich eine Sperrung der Langen Meile erforderlich.

Die nordwestliche Kappe flihrt die auf Dammlage ankommende Larmschutzwand fort.

Als Baustoffe kommen Stahlbeton C30/37, BSt500 zur Anwendung. Im Bereich der Sohle
ist gemall Baugrundgutachten eventuell ein Bodenaustausch bis zum Erreichen
ausreichen tragfahiger Schichten erforderlich.

1.5.10.15 Stutzwand Ulmenweg bahnrechts (BW-Nr. 45)

Die Stutzwand entlang des Ulmenwegs von km 0+975 bis km 1+165 sichert den durch
den Bahnkorper der U-Bahn entstehenden Gelandesprung, da auf eine Verbreiterung des
BdschungsfuRes mit Einschrankung des derzeitigen StralRenraums des Ulmenwegs
verzichtet wird.

Die Ausbildung erfolgt als Winkelstitzwand analog den in 1.5.10.11 zugrunde gelegten
Kriterien.

Im Bereich des Hessenrings schlie3t die Winkelstitzwand an die Widerlagerwande der U-
Bahnuberfiihrung Hessenring an.

1.5.10.16 U-Bahniiberfiihrung Hessenring (BW-Nr. 46)

Die U-Bahniberfiihrung Hessenring wird als Uberfiihrung der U-Bahn mit gelagertem
Uberbau parallel zur vorhandenen Uberflihrung der DB hergestellt. Mit einer lichten Héhe
von LH =4,70 m und einer lichten Weite von LW = 20,00 m zwischen den Widerlager-
wanden wird der in diesem Bereich dreispurige Hessenring Utberflhrt. Die Konstruktions-
hohe des Stahlbetonliberbaus betragt 1,20 m bei einer Stitzweite von 21,20 m. Die lichte
Weite wurde so gewahlt, dass die Schragfliigel des DB-Bauwerks, die als Schwerge-
wichtswande hergestellt wurden, weitgehend erhalten bleiben.

Der Uberbau wird in Giberhdhter Lage auf einem Lehrgerust hergestellt und anschlieend
auf die Lager abgesenkt. Der Abschluss des Uberbaus wird mit tiefliegender Fuge nach
Richtzeichnung Abs. 3 des BMVBW ausgebildet.

Als Baustoffe des Uberbaus kommen Stahlbeton C30/37, BSt500 in Verbindung mit
Spannstahl St1570/1770 zum Einsatz.

Die Unterbauten werden in Stahlbeton C30/37, BSt500 als WUBKO errichtet.

1.5.10.17 Bahnsteig und Uberdachung im Bahnhof Bad Homburg
(BW-Nr. 47)
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An der Endhaltestelle wird ein neuer Bahnsteig mit zwei Haltemdglichkeiten entlang des
neuen Gleises errichtet:

e Bahnsteig 1.2 von km 1+288,974 bis km 1+394,974
e Bahnsteig 1.1 von km 1+515,158 bis km 1+620,158

Die Bahnsteigkanten liegen 80 cm Uber SO. Die Verbindung zwischen den Bahnsteigen
wird Uber einen Gehweg sichergestellt. Der Héhenunterschied von den Bahnsteigen auf
das Gehwegniveau wird Uber barrierefreie Rampen mit Neigungen kleiner 6% und
entsprechenden Ruhepodesten Giberwunden.

Die Bahnsteige und die Rampen werden als Stahlbetonfertigteile konstruiert, die
Grundung erfolgt auf Streifenfundamenten. Als Baustoffe kommt Stahlbeton C30/37,
Bst 500 zum Einbau.

Bahnsteig 1.1 wird mit einer Uberdachung versehen, die den gesamten Bahnsteig und
den Zugang zum Bahnhofsgebaude Utberspannt.

Der direkte Zugang vom Bahnhofsgebdude zum neuen Bahnsteig der U-Bahn wird
hergestellt, indem im Bereich zwischen Gepack- und Personentunnel eine Treppe und ein
Aufzug eingebaut werden. Dazu wird die dort vorhandene Wand und die Decke gedffnet
und eine Stahlbetontreppe mit nutzbarer Breite von 2,40 m eingebaut. Der Aufzugschacht
wird teilweise verglast, die Kabine in der Grofde 1,10 m x 1,40 m ist fir den Transport von
Rollstiihlen ausreichend und wird als Durchlader ausgebildet. Der Einstieg auf der
unteren Ebene erfolgt vom Personentunnel aus, der Ausstieg auf Bahnsteigebene erfolgt
gegenuber auf ein Podest parallel zum Bahnsteig. Um den Einstieg vom Personentunnel
aus herzustellen wird die vorhandene Wand gedffnet und an die baulichen Erfordernisse
des Aufzugs angepasst. Als Baustoff kommt Stahlbeton C30/37, Bst500 und erganzend
fur die Einhausung Baustahl S235, bzw. S355 und Glas als VSG oder ESG zum Einbau.

1.5.10.18 Umbau Personen- und Gepacktunnel im Bf. Bad Homburg
(BW-Nr. 49 u. 48)

Im Bahnhof Bad Homburg Uberfiihrt das Gleis sowohl einen bestehenden und in Betrieb
befindlichen Personentunnel bei km 1+560 als auch einen bestehenden Gepacktunnel bei
km 1+545. Das neue Gleis und der neu zu errichtende Bahnsteig queren die
Unterflihrung im Bereich des ehemaligen Gepackbahnsteigs und des bestehenden,
jedoch aulier Betrieb befindlichen Gleises 1. Das neue Gleis befindet sich in Parallellage
um ca. 1,80 m gegenulber Gleis 1 verschoben.

Die bestehende EU des Gepacktunnels in Stahlbauweise wird durch eine Stahlbeton-
konstruktion ersetzt, welche auf den bestehenden Tunnelwanden aufgelagert wird. Der
Gepéackbahnsteig wird bis an die EU Gleis 2 riickgebaut und ebenfalls durch eine Stahl-
betondecke ersetzt.

Die im &ffentlich zugénglichen Bereich befindliche EU des Personentunnels wird im Sinne
des Denkmalschutzes erhalten und durch entsprechende bauliche Anpassung des
Tunnels um ca. 1,80m in die neue Lage des Gleises verschoben. Im Zuge dessen wird
der Uberbau ausgebaut und einer werkméRigen Instandsetzung unterzogen. Die
Auflagerbereiche des Tunnels werden entsprechend angepasst.
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Die seitlich der EU befindlichen Kappendecken werden bis an die benachbarte EU Gleis 2
bzw. bis an das Bahnhofsgebaude riickgebaut und durch Stahlbetondecken ersetzt.

Als Baustoffe kommen Stahlbeton C30/37, BSt 500 zum Einsatz.

1.6 Bauablauf und Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit
1.6.1 Bauabschnitt Gonzenheim — Frankfurter LandstrafRe

Im Zuge der Baufeldfreimachung werden vor Beginn der TunnelbaumalRnahmen
zahlreiche Leitungen im Bereich der Frankfurter Landstrale und im Bereich des
Knotenpunktes Frankfurter Landstralle/Gotenstralle/Quirinstralle/Haberweg umverlegt
und die Baumallee beidseitig der Frankfurter Landstrafle gefallt. Die Leitungsum-
verlegemalinahmen und Baumfallungen im Bereich der Frankfurter Landstralle westlich
des Knotenpunktes erfolgen mit halbseitiger Sperrung der Stralle und wechselseitiger
Freigabe fir Kfz durch eine Baustellenampel. Fir Leitungsverlegemallnahmen im
Knotenpunktbereich wird der Verkehr am Knotenpunkt mittels einer provisorischen
Lichtsignalanlage geregelt. Hierbei erfolgt eine temporare Teil- bzw. Vollsperrung
einzelner Zufahrten mit Umleitung des Verkehrs Uber das vorhandene Stralennetz der
Stadt Bad Homburg.

Fur die Verlangerung der U2 im Bereich Gonzenheim muss der derzeitige U2-Endhalte-
punkt Gonzenheim komplett zuriickgebaut werden. Das an dieser Stelle zu errichtende
Trogbauwerk (BW-Nr. 33) und die Kreuzung mit dem verlegten Dornbachkanal (BW-
Nr. 32) wird unter Aufrechterhaltung des Betriebs der bisherigen Endhaltestelle der Linie
U2 hergestellt. Entsprechend des Baufortschrittes steht hierbei zeitweise nur ein
Bahnsteig zur Verfligung. Der fur die einseitige Haltestellenbedienung erforderliche Gleis-
wechsel 6stlich der Station Gonzenheim erfolgt Uber die bestehende Gleisverbindung, die
durch die Baumallinahme nicht geandert wird.

Der derzeitige Kanal des Dornbachs quert das Baufeld im Bereich der neuen Station. Die
Verlegung des Dornbachs (BW-Nr. 32) erfolgt abschnittsweise und im Anschluss bzw.
zeitgleich mit den LeitungsumverlegemalRnahmen in offener Bauweise unter Verbau. Der
Abschnitt im Bereich der Endhaltestelle Gonzenheim wird unter Hilfsbricken im Bereich
der Bahnsteige und der Gleise unter Aufrechterhaltung der Haltestelle hergestellt.—mit

w#d—mken%spr%henda%ﬁmum—an—SehbneréaEveerhpaﬂgeﬂemafDer Einbau

des Auslaufbauwerks im Bereich der QuirinstralRe erfolgt mit bauzeitlicher Verbreiterung
der Quirinstralle, Reduzierung auf einen Fahrstreifen und wechselseitiger Freigabe der
Engstelle. Der Abschnitt zwischen der Gotenstrale und dem Einlaufbauwerk
einschliellich des Einlaufbauwerkes wird ohne Verkehrsbeschrankungen hergestellt. Fur
den Einbau des letzten Teilsticks im Bereich der GotenstralRe wird die GotenstralRe fir
den Verkehr vollstadndig gesperrt und der Verkehr Uber das vorhandene Strallennetz
umgeleitet.

Unmittelbar im Anschluss an die Verlegung des Dornbachkanals wird der ,Tunnel-
abschnitt Gotenstralle* (BW-Nr. 34) in einer offenen Baugrube und gemeinsam mit der
sudlichen Halfte der Station (BW-Nr. 35) und der nordlichen Troghalfte (BW-Nr. 33)
errichtet. Die neue Gleisanlage liegt tiefer und ist leicht nach Norden verschwenkt.
Dadurch ergibt sich die Moglichkeit, einen Gleislangsverbau zwischen den Bestands-
gleisen einzubringen. Unter Aufrechterhaltung des Betriebs auf dem sudlichen,
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eingekurzten Bahnsteig der Endhaltestelle Gonzenheim kann im Schutz von Verbauten
die nordliche Troghalfte mit den Bahnanlagen hergestellt werden. Die Vollsperrung der
Gotenstralle wird wahrend der Errichtung des ,Tunnelabschnitt Gotenstrale”
aufrechterhalten und der StralBenverkehr der Gotenstralle Uber das bestehende
Strallennetz umgeleitet. Nach Fertigstellung des Tunnels Gotenstra’e und Herstellung
der darlber liegenden Verkehrsflachen wird die Gotenstralte wieder fir den Verkehr
freigegeben. Die nérdliche Halfte der Station Gonzenheim wird nach Fertigstellung der
sudlichen Halfte errichtet. Der Verkehr der Frankfurter Landstrale wird hierbei Uber das
bestehende Straliennetz umgeleitet bzw. Uber eine Behelfsstralte oberhalb der stdlichen
Stationshalfte geflihrt. Der halbseitig hergestellte Tunnel der Station wird in diesem
Zwischenbauzustand im Bereich der Station durch die Mittelstitzenreihe gehalten.

Nach Fertigstellung der Station Gonzenheim erfolgt der vollstdndige Ausbau der Station
mit Herstellung der technischen Ausstattung und der Gleise sowie der Einbau einer
provisorischen Gleisverbindung im Bereich des Tunnels in der Gotenstral3e.

Nach der Fertigstellung der
ausgebauten Station und des nérdlichen Trogbauwerkes einschliellich der Bahnanlagen
erfolgt die Inbetriebnahme der beiden Tunnelhaltestellen. Die U2 nutzt dann das ndrdliche
Gleis und die nérdliche Troghalfte fir die Ein- bzw. Ausfahrt zu den Tunnelhaltestellen.
Nach Inbetriebnahme der Station wird unter laufendem Betrieb der U-Bahn das
verbliebene sudliche Gleis und die noch halbseitig vorhandene oberirdische Endhalte-
stelle rlickgebaut, sowie die sudliche Troghalfte einschliel3lich der Bahnanlagen errichtet.

1.6.2 Bauabschnitt Kreuzungsbauwerk Frankfurter LandstraBe —
Station Gonzenheim

Zur Errichtung des Kreuzungsbauwerks Frankfurter Landstral’e (BW-Nr. 37) werden
zunachst die beiden Widerlager der DB-Briicke mit Disenstrahlinjektions (DSI) - Kérpern
unterfangen. Danach erfolgt unter Vollsperrung der Frankfurter Landstrale im Bereich
der Eisenbahnuberfiihrung Frankfurter Landstral’e der Aushub bis auf das Bohrniveau
der Bohrpfahle. Die Bohrpfahlwande werden tangierend hergestellt und dienen der
Aufnahme von Steifenlasten und Lasten aus bauzeitlichem Verkehr. Zusammen mit den
Kopfbalken der Bohrpfahle wird die Decke des Tunnels auf einer Sauberkeitsschicht
hergestellt. Im Schutz der Decke wird anschlieRend weiter ausgehoben und die
Innenschale und Tunnelsohle betoniert.

Parallel erfolgt die Herstellung des direkt &stlich an die Station anschlielienden
Tunnelabschnitts bis zur querenden Stralte ,Im Heimgarten®. Der verbleibende Teil des
Tunnelbauwerks Frankfurter Landstralle (BW-Nr. 36) wird in zwei Abschnitten von ca.
60 m Lange hergestellt. Die jeweiligen Zufahrten zu den Grundstiicken werden flr die
Anlieger durch seitlich der Verbauten liegende Behelfsfahrbahnen sichergestellt.
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Die Frankfurter Landstralle bleibt fir diesen

Zeitraum voll gesperrt und der Verkehr wird Uber das Straliennetz der Stadt Bad
Homburg umgeleitet. Unter Ausnutzung des Sperrschattens der Vollsperrung und
Sicherung der notwendigen Bauzustdande am Knotenpunkt Frankfurter Landstr./Goten-
str./Quirinstr./Haberweg mittels einer Baustellenampel erfolgt die abschnittsweise
Herstellung des geplanten Kreisverkehrs mit den Zufahrten und den Bushaltestellen im
westlichen Knotenarm der Frankfurter Landstral3e.

Nach Verflllung der Baugrube des Tunnelbauwerkes werden die Verkehrs- und
Grinflachen im Bereich der Frankfurter Landstrale, am Knotenpunkt sowie die P+R-
Anlage Am Alten Wehr (BW-Nr. 71) im geplanten Endzustand hergestellt.

1.6.3 Bauabschnitt Trog Erlenweg — Hessenring

Im Bereich zwischen dem Tunnelportal am Erlenweg und dem Hessenring werden
zunachst in Einzelbaustellen das Trogbauwerk Erlenweg (BW-Nr. 38) einschlielich eines
Fluchttreppenhauses sowie die Briicken Gber den Dornbach (BW-Nr. 40), Gber die Lange
Meile (BW-Nr. 44) und Uber den Hessenring (BW-Nr. 46) hergestellt. Fir die bauzeitlich
erforderliche Zufahrt zu den Baustellen nordwestlich des Bahndamms wird am Ende des
Erlenweges eine Behelfsbriicke errichtet. Die Zufahrt flir Baufahrzeuge zur Behelfsbriicke
erfolgt vom Erlenweg aus. Eine Wendemdglichkeit fir Baustellenfahrzeuge besteht im
Bereich der Baustelleneinrichtungsflache auf Flurstliick Nr. 5/1 (Erlenweg Nr. 2).

Der durch den Baustellenverkehr mit zu nutzende Weg zwischen der geplanten
U2-Trasse und dem Gebaude Erlenweg Nr. 4 steht auch bauzeitlich als Zufahrt fir
Anwohner und Rettungsfahrzeuge zum riickwartigen Grundsticksteil zur Verfliigung. Fur
die Einrichtungen (z.B. Millcontainerstandorte), die sich auf den flr die Baustellen-
einrichtung bendtigten Flachen auf dem Flurstick Nr. 5/2 (Haus Erlenweg Nr. 4)
befinden, wird bauzeitlich eine standortnahe Ersatzflache ausgewiesen.

Nach Fertigstellung der Bauwerke Nr. 40 und Nr. 44 werden die Bricken durch die
Trasse verbunden, indem zunachst Uber weite Teile der Strecke ein Verbau in den
vorhandenen Bahndamm elngebracht W|rd &nd—m—Sehu%ze—éreses—Veraus eine

Dammes—emehtet—wwd— Dle rechts des U Bahndamms Ilegende kaelstutzwand BW—
Nr. 41 wird zuerst hergestellt um den Stadtbahndamm abzufangen. Das Stutzbauwerk
ermdglicht damit auch Baustellenverkehr entlang der zuklnftigen Stadtbahntrasse.
Anschlie3end wird die bahnlinks liegende Winkelstitzwand BW-Nr. 42 zur Abfangung des
DB-Damms errichtet. Im Zuge der Bodenarbeiten zur Herstellung des Planums und der
Bdschungen wird die bahnrechts am Boschungsfuld liegende Gabionenwand BW-Nr. 43
errichtet.

Die ,Lange Meile“ muss fir die Errichtung der Briicke (BW Nr. 44) zeitweise voll gesperrt
werden. Der Strallenverkehr wird in diesem Zeitraum Uber das vorhandene Strallennetz
der Stadt Bad Homburg umgeleitet.
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Die Winkelstlitzwand parallel zur UlmenstraRe BW-Nr. 45 wird vor Durchfihrung der
Dammschuttung hergestellt.

Fur die Errichtung der Briicke Uber den Hessenring wird davon ausgegangen, dass
bautechnologisch bedingt nur kurzzeitige Sperrungen bzw. Teilsperrungen des
Hessenringes (z.B. flr Rustungsarbeiten) in verkehrsarmen Zeiten erforderlich werden.

1.6.4 Bauabschnitt Bahnhof Bad Homburg

Vor dem Umbau bzw. Neubau der Ingenieurbauwerke und der U2 — Bahnanlagen im Bf.
Bad Homburg sind im Zuge der Baufeldfreimachung, der alte Gepackbahnsteig zwischen
den Gleisen 301 und 302 und das vorhandene Gleis 301 zurlckzubauen sowie drei
Querfelder der DB Netz AG anzupassen. Wenn im Zuge der Rlckbau- bzw.
Neubaumaflnahmen eine Unterschreitung des notwendigen Sicherheitsabstandes von
3,50 m zwischen Arbeitsraum und Gleiskdrper des Gleises 302 bzw. der Oberleitung
erforderlich wird, werden die betreffenden Arbeiten in den verkehrsfreien Zeiten bezogen
auf Gleis 302 durchgefiihrt. Die im Rahmen des Umbaus von drei Oberleitungs-
querfeldern der DB Netz AG erforderliche Anpassung der Abspannsysteme und der
Oberleitung erfolgt in den Nebenverkehrszeiten bzw. in der verkehrsfreien Zeit bezogen
auf Gleis 302.

Fir den Umbau der EU Gepéacktunnel wird von einer vollen Inanspruchnahme des
Tunnels durch die Bautatigkeiten ausgegangen, da der Tunnel zur Zeit nicht in Gebrauch
ist.

Der Umbau des Personentunnels erfolgt unter laufendem Betrieb des Durchgangs . Die
Offnung der Tunneldecke passiert in einer verkehrsfreien Zeit, vornehmlich nachts. Die
Anpassung der Tunnelwande wird unter halbseitiger Sperrung des Tunnels vorge-
nommen. Der Merschub Ein- und der Ausbau der EU erfolgt ebenso in einer verkehrs-
freien Zeit unter Sperrung des Durchgangs Uber Nacht.

Durch diese Vorgehensweise kann der Zugang zum Bahnsteig durchgehend aufrecht
erhalten werden. Sperrungen kénnen zeitlich eingegrenzt und auf verkehrsfreie Zeiten
gelegt werden.

Der Neubau des Treppenzugangs und des Aufzugs zum Bahnsteig 1.1 bedarf der
halbseitigen Sperrung des angrenzenden Durchgangs in der Zugangsebene des
Bahnhofs, der Personenverkehr wird wahrenddessen unter entsprechenden Schutzmal3-
nahmen aufrecht erhalten. Erforderliche Vollsperrungen des Durchgangs werden in
verkehrsarme Zeiten, z.B. an Wochenenden oder auf die Nachtzeit gelegt.

Nach Herstellung der Bahnsteigkanten und der Zugange wird das Bahnsteigdach
montiert. Die Montage erfolgt ausschlief3lich im Bereich des noch nicht in Betrieb
befindlichen U-Bahnsteigs, so dass Sperrpausen fir Gleis 302 nicht erforderlich werden.
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1.6.5 Verkehrsfiihrung wahrend der Bauzeit und Umleitungskonzept

Wechselwirkungen zwischen der Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 und der Verkehrs-
abwicklung des Strallenverkehrs in Bad Homburg treten vor allem im Zusammenhang
mit den geplanten BaumalRnahmen im Umfeld der Frankfurter Landstrale und der in
diese einmlndenden Stral’en sowie im Bereich der Langen Meile und des Hessenringes
auf. Fir die in den Kapiteln 1.6.1 bis 1.6.4 dargestellten Bauabschnitte sind die in den
betreffenden Kapiteln genannten Teil- und Vollsperrungen fir die wirtschaftliche und
sichere Bau- und Verkehrsabwicklung notwendig.

Die Umleitungsfihrungen werden Uber bauzeitlich in Kraft zu setzende verkehrsorgani-
satorische MalRnahmen (Beschilderung, Markierung, temporare Lichtsignalanlagen) reali-
siert. DarlUber hinausgehende bauliche MalRnahmen zur Ertlichtigung von Straf’en im
Zuge der Umleitungsstrecken sowie die Errichtung von Behelfsstrallen aulierhalb des
Baufeldes sind nicht vorgesehen. Bei den BaumalRnahmen im Bereich der Frankfurter
Landstralle wird der StralRenverkehr in den Zwischenbauzustdnden z. T. uber
behelfsmalig zu befestigende Verkehrsflachen geflihrt. Der Bauablauf wird so
organisiert, dass die ErschlieBung anliegender Grundstlicke bauzeitlich so wenig wie
mdglich eingeschrankt werden muss.

Bei bauzeitlich erforderlichen Teil- und Vollsperrungen gemafR® Kapitel 1.6.1 bis 1.6.4
sind als Umleitungsstrecken folgende Routen vorgesehen:

[ bei Vollsperrung der Gotenstrale:

o Verkehrsumleitung in beiden Richtungen uber die Stralle ,An der Schanze*
und die Stral3e ,Lange Meile“ bis zum ,Europakreisel*

[ bei halbseitiger Sperrung der Frankfurter Landstral’e zwischen ,Im Heimgarten® und
Gotenstrale:

o Verkehrsumleitung der Verkehre auf der Frankfurter LandstralRe in Richtung
Westen Uber den Haberweg und die Stral3e ,Im Heimgarten®

[ bei Vollsperrung der Frankfurter Landstralle — Ost:

o Verkehrsumleitung tber die Quirinstral’e (Anlieger bis Frankfurter Landstral3e
Nr. 73 frei)

[ bei Vollsperrung der Ausfahrt Haberweg am KP mit der Frankfurter Landstrale:
o Freigabe des Haberweges in beiden Richtungen,

o Schaffung einer bauzeitlichen Wendemdoglichkeit unter Mitnutzung der
kinftigen Grinflache nordwestlich des Kreisverkehrs

| bei Vollsperrung der Frankfurter Landstralle — West:

o Umleitung der Verkehre in Richtung Westen (ber die Strale ,Alt
Gonzenheim®“, Kaiser-Friedrich-Promenade und Friesenstrale bis zum
.Europakreisel*

o Umleitung der Verkehre in Richtung Osten ab dem Europakreisel Uber die
Friesenstralle, Kaiser-Friedrich-Promenade, Haberweg und Frankfurter
Landstrale — Ost

[ bei Vollsperrung der Langen Meile:
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o Umleitung der Verkehre in Richtung Norden Uber die Stralle ,Auf der
Schanze®, Gotenstralle und Frankfurter Landstrale

o Umleitung der Verkehre in Richtung Studen ab dem Europakreisel tber die
Strale ,Am Hohlebrunnen®, Hessenring und Feldstralie

Zum Bauzeitpunkt vorhandene verkehrsorganisatorische Festlegungen werden ent-
sprechend der sich fiur die bauzeitliche Umleitungsfihrung ergebenden Erfordernisse
geandert bzw. auller Kraft gesetzt.

1.6.6 Beweissicherungsverfahren

Bei allen Grundstiicken, deren Gebaude sich im moglichen Einwirkungsbereich der
Bauarbeiten der Stadtbahnverlangerung befinden, wird vor Beginn der Bauarbeiten ein
Beweissicherungsverfahren durchgefihrt. Der konkrete Umfang sowie die Festlegung der
betroffenen Grundstlicke erfolgt rechtzeitig vor Baubeginn.

Im Rahmen der Erstellung der Beweissicherungsgutachten durch einen neutralen Gut-
achter wird der Bauzustand der betroffenen baulichen Anlagen textlich und ggf.
fotografisch festgehalten. Die gutachterlichen Feststellungen werden den jeweiligen
Eigentimern ausgehandigt. Die Kosten des Beweissicherungsverfahrens tragt die
Vorhabenstragerin. Soweit Eigentimer im Zusammenhang mit den Bauarbeiten fur das
planfestgestellte Vorhaben Schaden geltend machen, wird eine Begutachtung durch
einen neutralen Gutachter vorgenommen. Die Vorhabenstragerin wird fur ggf. ent-
stehende Schaden, zu deren Beseitigung sie verpflichtet ist, eine entsprechende
Haftpflicht- und Bauwesenversicherung in ausreichender Héhe abschlieRen.

1.6.7 Bauzeitlicher Immissionsschutz

1.6.7.1  Allgemeines

Wahrend der Bauzeit wird dafir gesorgt, dass schadliche Umwelteinwirkungen durch
Larm-, Geruchs-, Staub- und Erschitterungsimmissionen nach dem Stand der Technik
vermieden werden und unvermeidbare schadliche Umwelteinwirkungen auf ein
Mindestmald beschrankt werden.

1.6.7.2 Larm

Hinsichtlich des Schutzes vor bauzeitlichen Beeintrachtigung durch Larm wird sicher-
gestellt, dass die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm vom
19.08.1970 — AVV Baularm — (Beilage zum Bundesanzeiger Nr. 160 vom 01.09.1970)
beachtet wird. Es dirfen nur larmarme Baumaschinen nach dem Stand der Technik und
als larmarm eingestufte Lastkraftwagen eingesetzt werden.

Zur beratenden Unterstitzung der Bauleitung und zur Ermittlung von baubegleitenden
MaRnahmen zur Minimierung von Baularmemissionen und Baularmimmissionen wird ein
anerkannter Sachverstandiger eingesetzt.

1.6.7.3  Erschitterungen

Es dirfen nur erschitterungsarme Bauverfahren und Baumaschinen nach dem Stand der
Erschitterungsminderungstechnik zum Einsatz kommen.
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Die DIN 4150-2 (Erschitterung im Bauwesen — Einwirkungen auf Menschen in
Gebauden) und die DIN 4150-3 (Erschitterungen im Bauwesen — Einwirkungen auf
bauliche Anlagen) werden eingehalten.

Im Rahmen ihrer Vorsorgepflicht veranlasst die Vorhabenstragerin folgende MalRnahmen
zur Minderung erheblicher Belastigungen:

] umfassende Information der Betroffenen Uber die Baumalnahmen, die
Bauverfahren, die Dauer und die zu erwartenden Erschitterungen aus dem
Baubetrieb,

[ Aufklarung uber die Unvermeidbarkeit von Erschitterungen infolge der Baumal}-
nahmen und die damit verbundenen Belastigungen,

[ zusatzliche baubetriebliche MalRnahmen zur Minderung und Begrenzung der
Belastigungen,

] Benennung einer Ansprechstelle, an die sich betroffene wenden kénnen, wenn sie
besondere Probleme durch Erschitterungseinwirkungen haben.

Die Durchfuhrung der MalRnahmen erfolgt rechtzeitig vor Beginn der erschitterungs-
verursachenden Baumalinahmen.

Wahrend der Durchfiihrung schwingungsanregender Baumalnahmen werden auf
zumutbares Verlangen von Eigentimern und Bewohnern von Gebauden im Einwirkungs-
bereich der baubedingten Erschitterungen In-situ-Messungen vorgenommen, um die
Einhaltung der DIN 4150-2 und der DIN 4150-3 sicherzustellen.

1.6.7.4  Luft

Im Zuge der BaumalRnahmen dirfen nur schadstoffarme Fahrzeuge und Maschinen nach
dem Stand der Technik zum Einsatz kommen. Soweit technisch verfligbar, werden
Baustellenfahrzeuge mit Ru3partikelfiltern ausgeristet.

Wahrend der Bauphasen wird Sorge getragen, dass von den jeweiligen Baustellen keine
Ubermafige Staubentwicklung ausgeht. Insbesondere wird durch dem Stand der Technik
entsprechende Befeuchtungsmallinahmen der Abtrocknung offenen Bodenmaterials
vorgebeugt.

An allen Ausfahrten von Baustraflen bzw. Baustellenbereichen in den o&ffentlichen
Verkehrsraum werden Lkw-Radwaschanlagen eingerichtet, die vom gesamten Bau-
transportverkehr durchfahren werden.

1.6.8 Grundwasserhaltung

1.6.8.1 Beschreibung

Zur Durchflihrung der Erd- und Grindungsarbeiten im Rahmen der Verlangerung der
Stadtbahnlinie U2 zum Bahnhof Bad Homburg werden im Streckenabschnitt zwischen
den derzeitigen Endhaltepunkt und dem Erlenweg zeitlich befristete Grundwasser-
haltungsmafnahmen erforderlich.

Aufgrund der Lage des projektierten Streckenabschnittes innerhalb des Heilquellen-
schutzgebietes der Stadt Bad Homburg sowie innerhalb von Trinkwasserschutzgebieten
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muss den Belangen des Heil- bzw. Trinkwasserschutzes bei den Planungen Rechnung
getragen werden. Auch sind die gegenstandlichen Regelungen des Grundwasser-
haushaltsgesetz zu berlcksichtigen.

Um die notwendigen Eingriffe in den Grundwasserhaushalt im Zuge der Bauausfihrung
zu minimieren, gleichzeitig fir den Endzustand aber eine hydraulische Wegsamkeit des
oberen Grundwasserleiters zu gewahrleisten, wird fir den Uberwiegenden Teil der Trasse
ein teilwasserdichter Baugrubenverbau, bestehend aus einer Tragerbohlwand mit Holz-
bzw. Spritzbetonausfachung, gewahlt. Nur fir das Kreuzungsbauwerk EU Frankfurter
Landstralde ist aus statischen Griinden eine Uberschnittene Bohrpfahlwand notwendig,
die das Grundwasser auf einem etwa 55 m langen Streckenabschnitt temporar
vollstandig absperrt.

Durch die geplanten Malhahmen kdnnen die erforderlichen Absenkbetrage tberwiegend
auf die natlrliche Schwankungsbreite des Grundwasserspiegels beschrankt werden.

Die zu erwartenden Foérdermengen der Wasserhaltung liegen deutlich unterhalb der in
der Heilquellenschutzverordnung der Stadt Bad Homburg selbst fur die Zone D
zugelassenen Obergrenzen, so dass Verbote oder Genehmigungstatbestande nicht
beruhrt sind und eine Beeintrachtigung der Heilquellen ausgeschlossen werden kann.

Nennenswerte Setzungen im Umfeld der Baumalinahme infolge der Wasserhaltungs-
maflnahmen mit der Gefahr von Gebaudeschaden sind nicht zu besorgen. Gleichwohl
werden die angrenzenden Bauwerke und Verkehrsflachen im Vorfeld beweisgesichert.

Unterhalb des Bauwerkes werden in regelmafligen Abstdanden Duiker errichtet. In
Verbindung mit der nach Abschluss der BaumalRnahme vorgesehenen Perforation der
Spritzbetonschale und Schaffung hydraulisch wirksamer Offnungen in der Bohrpfahlwand
werden die natlrlichen hydraulischen Wasserwegsamkeiten wieder hergestellt. Ein
nennenswerter Aufstau und/oder Sunk am Bauwerk findet daher nicht statt.

Die Wasserhaltungsmalinahmen werden mit einem zeitlichen Vor- und Nachlauf durch
ein Grundwassermonitoring begleitet, das neben einer regelmaRigen Uberwachung der
Grundwasserstande mittels Stichtagslotungen auch eine chemisch-analytische Uber-
wachung des geférderten Rein- und Rohwassers vorsieht.

1.6.8.2 Wasserrechtliche Belange

Die Benutzung des Grundwassers im Zuge der Wasserhaltung (§§ 8 und 9 WHG) sowie
Arbeiten, die die H6he und Beschaffenheit des Grundwassers beeinflussen kénnen (§ 49
WHG), bedrfen der Erlaubnis durch die zustandige Behdrde des Hochtaunuskreis.

Daruber hinaus ist fur den durch das Tunnelbauwerk entstehenden Aufstau bzw. bzw. die
mit dem Neubau verbundenen Umleitung des Grundwassers eine wasserrechtliche
Genehmigung nach § 9 Abs. 2 Nr. 1 WHG erforderlich.

Ebenfalls genehmigungspflichtig ist die Ableitung des geférderten Grundwassers (§ 9
WHG) in den Dornbach.

Der Antrag auf Erlaubnis zur befristeten Benutzung, Aufstau- und Umleitung sowie Ein-
leitung von Grundwasser ist Bestandteil des Planfeststellungsverfahrens zur Ver-
langerung der U2 (vgl. Anlage 10.8).
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1.7 Schutz-, Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen

1.71 Umweltvertraglichkeitsprufung (UVP)

Auf die Durchfiihrung einer Umweltvertraglichkeitsprifung wird verzichtet. Die Aspekte
des Arten- und Biotopschutzes gemal® §§ 31 und 36 HENatG und § 42 BNatSchG
werden im Rahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplanes (vgl. Anlage 12B)
behandelt.

1.7.2 Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)

Im Folgenden wird eine Zusammenfassung der Unterlage 12 wieder gegeben:

1.7.21 Ostteil

Durch die Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 kommt es im Ostteil zu einer Um- bzw.
Neugestaltung des Stadtbildes. Entlang der Frankfurter Landstralle wird nahezu der
gesamte Baumbestand gefallt. Um das urspriingliche Stral’enbild wiederherzustellen,
werden an geeigneten Stellen Baume gepflanzt. Aufgrund der Ausmalle des unter-
irdischen Baukorpers sowie Leitungsneuverlegungen kann nicht jeder Baum am alten
Standort ersetzt werden.

Der verrohrte Dornbach wird in Abschnitten umverlegt. Er verlauft in Zukunft neben dem
unterirdischen Baukorper, unterhalb der Stralte Zum Alten Wehr, quert die Gleistrasse
der Stadtbahnlinie U2 und wird unter der Quirinstra®e an den Bestand angeschlossen.

1.7.2.2 Westteil

Im Kreuzungsbereich Frankfurter Landstralle / Erlenweg verlasst die Stadtbahnlinie U2
den Untergrund und verlauft parallel zur bestehenden Bahnlinie. Der Neubau der
Gleistrasse hat eine Verbreiterung und somit eine erhéhte Flacheninanspruchnahme zur
Folge.

Im Zuge der baulichen Téatigkeit gehen die Vegetationsbestande auf den Bdschungen
entlang des Bahndammes verloren. Das bedeutet auch einen Verlust von Lebensraumen
fur verschiedene Tierarten.

An der Bahnquerung des Dornbaches entsteht fur die Gleistrasse der Stadtbahnlinie U2
ein neues Trogbauwerk. Dadurch geht in diesem Bereich die Ufervegetation verloren und
die 6kologische Durchgangigkeit wird eingeengt.

Bei der Flache zwischen Bahnhof und Hessenring ist zu beachten, dass hierflr der
Bebauungsplan 85 besteht. In ihm sind Mallnahmen zur Gestaltung festgesetzt.

1.7.2.3 Vegetation

Fur die Umsetzung des Verkehrsvorhabens werden im Bestand etwa 7.300 m?
Bdschungsflache beansprucht. Das bedeutet auch die Rodung aller auf den Béschungen
stehenden Geholze. Durch die Neuanlage nach der Baumalnahme entstehen ca.
4.300 m® begriinte Boéschungen. Auf den Flachen wird sich nach kurzer Zeit an den
Bestand angelehnter Gehdlzbestand durch Sukzession bilden.
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Neben den Gehdlzen auf den Béschungsflachen werden weitere Baume gefallt. Hierbei
handelt es sich um StralRenbaume sowie Baume in offentlichen Grinanlagen. Auch auf
angrenzenden privaten Flachen missen Einzelbdume sowie teilweise wild aufge-
wachsene Exemplare entfernt werden.

Insgesamt sind in der Planung 67 Standorte fir Baumneupflanzungen vorgesehen. Diese
leisten den Ersatz fur 70 Fallungen von Baumen mit einem Stammdurchmesser >30cm
auf privaten und o6ffentlichen Flachen. Somit verbleibt noch ein Defizit von 3 Baumen.
Kdénnen nicht alle hier vorgesehen Standorte realisiert werden, sollen im Stadtgebiet
jedoch insgesamt die bilanzierten 70 Stuck gepflanzt werden.

Aufgrund der AusmaRe des Baufeldes werden rund 2.100m? éffentliche Griinflache in die
baulichen Tatigkeiten mit einbezogen. Nach Abschluss der Bauarbeiten werden diese neu
gestaltet sein.

1.7.24 Fauna

Als Grundlage flr die Aussagen beziglich der Fauna dienen die ,Faunistische Kurz-
kartierung und Bewertung“>® sowie der Artenschutzfachbeitrag.

Im Untersuchungsgebiet konnten nur wenige bemerkenswerte Arten nachgewiesen
werden. Hervorzuheben ist das Vorkommen der nach FFH — Richtlinie geschitzten
Zwergfledermaus (Pipistrellus pipistrellus). 10 artenschutzrechtlich relevante Vogelarten
(Uberwiegend Gehdlzbriter und haufige Arten der Garten, Hecken und Baumhecken).
Der nach Artikel 1 Vogelschutzrichtlinie geschutzte Eisvogel (Alcedo atthis) wurde nicht
im Gebiet angetroffen, es sind jedoch Vorkommen am Dornbach bekannt.

Die lokal bedeutsamsten Lebensraume fur Tierarten sind die Flache zwischen Bahnhof
und Hessenring sowie der Dornbach. Um artenschutzrechtliche Verbotsbestande nicht zu
verletzen, wurden Vermeidungs- und Verminderungsmafnahmen erarbeitet.

Zur Vermeidung von verkehrsbedingten Tierverlusten durch Kollision mit der U-Bahn an
der neuen Dornbachquerung sind beidseits auf dem Trogbauwerk Kollisionsschutzwande
einzuordnen.

Die Baufeldfreimachung erfolgt aufRerhalb der Brut- und Aufzuchtzeit der Avifauna.
Dadurch werden Individuenverluste vermieden.

1.7.3 Schallschutz

L—6—154—2—vem—2—9—14—29—10—évg4—Anlage—1—0—19 In dem Gutachten Nr. L 7495 der TUV
Technische Uberwachung Hessen GmbH vom 12.09.2013 (vgl. Anlage 10.1A) wurden

im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens die Larmimmissionen nach der 16. BImSchV
(Verkehrslarmschutzverordnung) untersucht und beurteilt, welche im Bereich der
Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 vom derzeitigen Endhaltepunkt im Staditteil
Gonzenheim bis zum Bahnhof von Bad Homburg hervorgerufen werden. Erganzt werden
das Gutachten L 7495 durch das Gutachten Nr. L 7495-3 (vgl. Anlage 10.12B), in dem
weitere im Verlauf des Planfeststellungsverfahrens aufgekommene |armtechnische

58 Faunistische Kurzkartierung und Bewertung, Biro Gall, 2007 und Artenschutzpriifung 2010, Biiro Gall 2010
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Fragestellungen behandelt werden, sowie durch eine Nutzen-Kosten-Analyse zur Abwa-
gung zwischen aktivem und passivem Schallschutz (vgl. Anlage 10.15B).

An den untersuchten Immissionsaufpunkten IP1 — IP29 im Bereich des derzeitigen
Endhaltepunktes Gonzenheim treten im Prognosenullfall Beurteilungspegel durch den
Verkehrslarm im Ausgangszustand bis max. 68 dB(A) tagsuber und 61 dB(A) nachts, im
Planzustand bis max. 67 dB(A) tagstber und 60 dB(A) nachts auf (siehe IP19,
Gunzostralte 33), wobei die Larmimmissionen im Wesentlichen durch den Stral3en-
verkehr und nicht durch den Schienenverkehr induziert werden. Durch den geplanten
Umbau des Kreuzungsbereiches in einen Kreisverkehr und die Verlegung der
Schienenstrecken werden die Larmimmissionen insbesondere an den am starksten be-
lasteten Gebauden deutlich um max. 5 dB(A) reduziert. Im Bereich der Immissions-
aufpunkte IP2 — IP6 (Frankfurter Landstrale 92, Am alten Bach 13, 15, 17 und 19)
werden die Larmimmissionen auf Grund der Verlegung der Bushaltepositionen und den
Abriss des Gebaudes Nr. 94 in den Obergeschossen geringfligig ansteigen, wobei die
Erhéhung der Larmimmissionen durch die geplanten Rickwande der Unterstidnde im
Bereich der sudlichen Haltepositionen 3 und 4 auf max. 1,7 dB(A) begrenzt werden kann.
In den Erdgeschossen und den Aufl3enbereichen werden die Ausgangswerte weitgehend
beibehalten.

Die geplanten Baumalnahmen stellen im Bereich des derzeitigen Endhaltepunktes
Gonzenheim somit auch unter Berucksichtigung der vorgenommenen Summen-
betrachtung keine wesentliche Anderung im Sinne der 16. BImSchV dar (siehe auch
Kap. 4.2 des Gutachtens Nr. L 7495), die Anspruch auf weitere Larmschutzmallnahmen
nach sich ziehen.
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An den untersuchten Immissionsaufpunkten IP30 — IP45 im Bereich Erlenweg, Im
Weidengrund, Ulmenweg treten ohne Schallschutzmallhahmen zum Teil deutliche
Uberschreitungen der Vorsorgegrenzwerte auf, weshalb die projektierten aktiven
Schallschutzmalinahmen unbedingt umgesetzt werden mussen. Unter Beriucksichtigung
der in Kap. 3.1 des Gutachtens Nr. L 7495 und in Kap. 10 des Gutachtens L 7495-3 be-
schriebenen aktiven Schallschutzmalinahmen entlang der Neubaustrecke der U2
zwischen dem Tunnelportal am Erlenweg und der Briicke Uber den Hessenring kdnnen
an den meisten Immissionsaufpunkten die Vorsorgegrenzwerte nach der 16. BImSchV fur
die Neubauabschnitte von 59 / 49 dB(A) tags / nachts in Wohngebieten eingehalten, z. T.

auch deutllch unterschritten werden Lediglch—am—lmmissionsaufpunkt—P34S

. Imm|SS|onsaufpunkt IP34S
(Wohngebaude Erlenweg 4, Sldfassade) sind ab dem 4. Obergeschoss Uberschrei-
tungen des Vorsorgegrenzwertes nachts um max. 4 dB(A) auf zu erwarten, die einen
entsprechenden Anspruch auf passive SchallschutzmaRnahmen nach der 24. BImSchV
nach sich ziehen. In diesem Zusammenhang wird auf das Kapitel 4.4 des Gutachtens Nr.
L 7495 verwiesen. Hinsichtlich der im Gutachten L 7495 (vgl. Anlage 10.01A) auf Seite
31 in Tabelle 5 fir den Immissionsaufpunkt IP31 (Wohngebaude Frankfurter Landstra-
Re 54, Siidfassade) ab dem Erdgeschoss ausgewiesenen Uberschreitungen des Vorsor-
gegrenzwertes nachts um max. 5 dB(A) werden die zur Vermeidung dieser Uberschrei-
tung erforderlichen aktiven SchallschutzmalRnahmen im Ergebnis der ergadnzenden
schalltechnischen Berechnungen (vgl. Gutachten L 7495-3, Abb. 1 und Tabelle 5) sowie
der Nutzen-Kosten-Analyse zur Abwagung zwischen aktivem und passivem Schallschutz
(vgl. Anlage 10.15B) als ausgewogene Losung eingestuft und sind hiernach entspre-
chend umzusetzen. Die Realisierung der hierfir entsprechend zu dimensionierenden ak-
tiven SchallschutzmalRnahmen erfolgt in Form einer hochabsorbierenden Ausfihrung der
Trogwande des Trogs Erlenweg bis jeweils 50 cm unter Oberkante der Brustung i. V. m.
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einer bahnrechts ab Bau-km 0+570 aufgesetzten hochabsorbierenden Schallschutzwand.
Alle hochabsorbierend auszuflihrenden Bauteile missen mindestens die Anforderungen
fur die Gruppe A3 nach der ZTV-LSW 06 erfillen.

An den Immissionsaufpunkten im Bereich der Stralen Im Weidengrund und Ulmenweg
(IP35 — IP45) wird der aktive Schallschutz entlang der U2 teilweise zu einer Reduzierung
der Verkehrslarmimmissionen insgesamt flihren, da hier auch die auf dem Damm verlau-
fenden Strecken S5 und HLB abgeschirmt werden.

Im Geltungsbereich des Bebauungsplanes Nr. 128 zwischen dem Hessenring und dem
Bahnhof Bad Homburg v. d. H. treten am Immissionsaufpunkt IP 46 (stdoéstliche Bau-
grenze im Geltungsbereich, derzeit unbebaut) eine geringfiigige Grenzwertliberschreitung
nachts von 1 dB(A) auf. Es wird darauf verwiesen, dass die Festsetzungen des B-Plans
Nr. 128 “Bahnhofstrale/Basler Strale“ vom 18.12.2012 bereits passive Schallschutz-
maflnahmen nach DIN 4109 fir die Plangebaude unter Bericksichtigung der Gesamt-
larmbelastung einschliellich der U2 vorsehen, die deutlich ber die Anforderungen der
24. BImSchV herausgehen.

Am Immissionsaufpunkt IP47 (Am Bahnhof 3, Wasserturm) wird auch der Grenzwert
nachts um 3 dB(A) unterschritten. Am Immissionsaufpunkt IP48 (Am Bahnhof 1) wird der
Grenzwert nachts um 1 dB(A) Uberschritten, insofern flr dieses Gebaude auf einer
Flache fur Bahnanlagen ein identischer Schutzanspruch wie fir das benachbarte
Kerngebiet herangezogen wird. Falls dieses Gebdude zu Wohnzwecken genutzt wird,
entsteht auch hier Anspruch auf passive Schallschutzmalinahmen nach der 24. BImSchV
(siehe Kap. 4.4 des Gutachtens Nr. L 7495).

An den Immissionsaufpunkten IP49 — IP72 entlang der Sudseite des vorhandenen
Bahndamms flihren die Larmimmissionen durch die Neubauabschnitte zu keiner Uber-
schreitung der Vorsorgegrenzwerte, weshalb hier kein Anspruch auf aktive oder passive
Schallschutzmalnahmen im Zusammenhang mit dem Planvorhaben besteht.
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Die Berechnungen im Gutachten L7495 (vgl. Anlage 10.01A) bericksichtigen folgende
aktive Schallschutzmalinahmen:

m Die Tunnelportale, Trogbauwerke und Stitzwande im Bereich des Haltepunktes Gon-
zenheim muassen zur Schiene hin hochschallabsorbierend bis auf eine Héhe von ca.
2m Uber der Schienenoberkante zur Vermeidung von Reflexionen schallabserbierend
(hochabsorbierend nach ZTV-LSW 06, Gruppe A2A3) ausgefihrt werden.

m Die Unterstande im Bereich der sldlichen Haltepositionen 3 und 4 gegenuber der
Wohnbebauung Am Alten Bach werden mit einer Rickwand ausgestattet, welche
eine Mindesthohe von 2,5m aufweist.

m Die Tunnelportale, Trogbauwerke und Stitzwande im Bereich der Neubaustrecke
westlich des Tunnelportals missen zur Schiene hin bis auf eine H6he von ca. 2m
Uber der Schienenoberkante zur Vermeidung von Reflexionen hochabsorbierend
nach ZTV-LSW 06, Gruppe A2 A3, ausgeflhrt werden.

m  Entlang der Nordseite der Strecke U2 wird der folgende aktive Larmschutz in Form
von Schallschutzwanden realisiert, die zur Schiene hin hochabsorbierend nach ZTV-
LSW 06, mindestens Gruppen A3 eder-A4, ausgefiihrt werden:

Vom Tunnelportal am Erlenweg bis zur stidwestlichen Grenze des Flurstiicks 5/1 (ca.
Bau-km 0 + 830) in einer Hohe von 2,5m Uber Schienenoberkante (SO).

Von der slidwestlichen Grenze des Flurstlicks 5/1 bis zur Ostseite der Briicke Uber
die Strale Lange Meile gleichmafig abfallend von einer Hohe 2,0m tUber SO auf eine
Hohe 1,5m Uber SO.

Von der Ostseite der Briicke Uber die Stralle Lange Meile bis zur Ostseite der Briicke
Uber den Hessenring durchgehend mit einer Hohe 1,5m tber SO.

Im Ergebnis des Gutachtens L7495-3 (vgl. Anlage 10.12B) sowie der Nutzen-Kosten-
Analyse zur Abwagung zwischen aktivem und passivem Schallschutz (vgl. Anlage
10.15B) werden dariber hinausgehend folgende aktive Larmschutzmalnahmen zur
Erreichung des Vollschutzes fir das Gebaude Frankfurter Landstral’e 54 (IP31) realisiert:

[ Herstellung der Trogwande des Trogs Erlenweg beidseitig bis 50 cm unter
Oberkante der Brustung hochabsorbierend nach ZTV-LSW 06, mindestens Gruppe
A3 und

[ Verlangerung der bahnrechts projektierten Schallschutzwand auf dem Trogbauwerk
Erlenweg um 30 m durch Verschiebung des Bauanfangs der Wand von Bau-km
0+600 nach Bau-km 0+570 (Ausfiihrung: Hohe bis zu 4,50 m Uber Schienenober-
kante; hochabsorbierend nach ZTV-LSW 06, mindestens Gruppe A3).
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53

1.7.4 Erschiitterungen

1.7.4.1  Gutachterliche Aufgabenstellung

Die TUV Technische Uberwachung Hessen GmbH wurde im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens mit der Erstellung eines neuen erschutterungstechnischen
Gutachtens Nr. L7496 analog zum Gutachten Nr. L6163 der TUV Sud Industrie Service
GmbH beauftragt, in welchem die Erschitterungsimmissionen nach DIN 4150 Teil 2 und
3 beurteilt werden sollen. Die beabsichtigten Plananderungen sollten hierbei beruck-
sichtigt werden. Das Gutachten Nr. L7496 vom 1. November 2013 ersetzt somit das
Gutachten Nr. L6163.

Auf Grund lhrer raumlichen Nahe zur geplanten Trasse werden 44 48 Immissionsorte (10)
im Zuge der Erschitterungstechnischen Berechnungen betrachtet. Die Schutzbedurftig-
keit ergibt sich hierbei gemal der Gebietseinstufung (z.B. Allgemeines Wohngebiet).
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1.7.4.2  Erschitterungseinwirkungen auf Gebaude

Aus den gemessenen Erschitterungssignale vn.x (Schwinggeschwindigkeit bzw.
Schnelle) im Baugrund werden die in Tabelle 10 dargestellten maximal zu erwartenden
Erschuitterungsimmissionen auf den obersten Gebaudedecken berechnet.

Vmax [mm/s]
Abstand zur Gleismitte Gebaude-
decken

x-Richtung y-Richtung z-Richtung

5m 2,17 1,20 0,84
8 m 1,73 0,97 0,93
Tabelle 10: maximale Schwinggeschwindigkeiten von Gebaudedecken

Ein Vergleich der maximalen prognostizierten Schwinggeschwindigkeiten an der freien
Strecke mit einer Zuggeschwindigkeit von ea- max. 70 km/h zeigt, dass diese Werte
unterhalb der heranzuziehenden Anhaltswerte nach DIN 4150 Teil 3 liegen. Selbst der
Anhaltswert fur denkmalgeschitzte Gebaude (2,5 mm/s) wird unterschritten, dies gilt
auch fur einen Gleisabstand von 5, 4,5 m. Durch den Betrieb der geplanten U-
Bahnstrecke hervorgerufene Bauschaden sind daher bei allen relevanten Gebauden im
Einwirkungsbereich der U-Bahnstrecke nicht zu erwarten.

1.7.4.3  Erschitterungseinwirkungen auf Menschen in Gebauden

Auf der Basis der gemessenen Erschitterungsemissionen und von in Terzen ge-
messenen Transferfunktionen fiir die Erschitterungstbertragung vom Fundament auf die
Obergeschossdecken wurden fur die beiden kritisch gelegenen Wohnhauser (10 17:
Erlenweg 4 und 10 19: Frankfurter LandstralRe 54) die auf den Menschen im héchsten
Obergeschoss zu erwartenden Beurteilungsschwingstarken nach DIN 4150 Teil 2 berech-
net (vgl. Tabelle 11).

Immissionsort KBer, tags KBe1 nachts
Erlenweg 4 0,03 0,02 0,02 0,01
Frankfurter Landstralle 54 0,04 0,03
Tabelle 11: Prognoseergebnisse

Die Uberwiegende Zahl der zu untersuchenden Immissionsorte (auch Erlenweg 4 und
Frankfurter Landstralle 54) liegt in Allgemeinem Wohngebiet (WA). Die verbleibenden
Immissionsorte wie z.B. die Bebauung am Bahnhof ist als Kerngebiet zu bewerten. Die
relevanten Anhaltswerte A. werden in der Tabelle 12 genannt.
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Immissionsort A, tags A nachts
Allgemeines Wohngebiet 0,07 0,05
Kerngebiet 0,1 0,07
Tabelle 12: Anhaltswerte A, nach DIN 4150-2

Fir die beiden Immissionsorte 1017 (Erlenweg 4) und 10 19 (Frankfurter Landstral’e 54)
wurde also die Einhaltung der der Anhaltswerte nach DIN 4150-2 separat nach Messung
der gemessenen gebaudespezifischen Transferfunktionen nachgewiesen.

Fir die Gebaude, fur die keine spezifischen Transferfunktionen vorlagen, wurden Prog-
noseberechnungen mit statistischen Ubertragungsfaktoren aus der Literatur durchgefiihrt.
Dabei wurden die Abstande ermittelt, ab denen tags und nachts die Anhaltswerte A, fur
Wohngebiete eingehalten werden.

Die Mindestabstande, ab denen tags und nachts die Anhaltswerte fiir allgemeines Wohn-
gebiet mit den statistischen Literatur-Ubertragungsfaktoren eingehalten werden, hangen
von den Deckeneigenschaften ab, so dass fir Betondecken andere Mindestabstande
errechnet werden als fur Holzbalkendecken. Es wurden typische Resonanzfrequenzen flr
die beiden Deckenarten zu Grund gelegt (Betondecke 25/31,5 Hz, Holzbalkendecke
16 Hz). Die Ergebnisse werden in Tabelle 13 zusammengefasst.

Deckenart Mindestabstande fir KBgr, < A(WA)
Betondecken (EG, 1. OG, 2. OG) 28,25m
Holzbalkendecken (1. OG) 25m
Holzbalkendecken (2. OG) 211,5m
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b DIN.4450-2  nachis file i

Die Anforderungen der DIN 4150-2 werden an allen Immissionsorten eingehalten.
Kritische Immissionsorte werden im Folgenden gesondert diskutiert.

Fur die beiden Immissionsorte 1017 (Erlenweg 4) und 10 19 (Frankfurter Landstral’e 54),
die sich in einem geringen Abstand zur Streckenfuhrung befinden, wurde die Einhaltung
der Anhaltswerte nach DIN 4150 separat nach Messung der gemessenen gebaude-
spezifischen Transferfunktionen nachgewiesen.

Ein kritischer Immissionsort im Bereich der WA Gebiete ist der Immissionsort 10 35, an
welchem der Mindestabstand noch gerade eingehalten wird. Fir die Prognose wird in
diesem Bereich von einer zulassigen Geschwindigkeit von 70 km/h ausgegangen. Nach
aulerer Einschatzung handelt es sich um ein Haus mit Betondecken. Da der Decken-
aufbau hier nicht bekannt ist, wurde sicherheitshalber angenommen, dass dieses
Wohnhaus mit Holzbalkendecke ausgefihrt wurde und somit den gréRReren Mindest-
abstand einhalten sollte. Auch dies ist vorliegend gewahrleistet.

Die kritischsten Immissionsorte im Bereich des MK Gebietes liegen mit den
Immissionsorten 10 1 bis 10 4 im Bahnhofsbereich Bad Homburg. Bei dem Immissionsort
IO 4 handelt es sich um die nachste Baugrenze im Geltungsbereich des B-Planes Nr. 128
der Stadt Bad Homburg. In dem Bereich des Bahnhofs Bad Homburg liegt nach dem
aktuellen Betriebskonzept die zuldssige Geschwindigkeit bei 40 km/h. Die Schwingge-
schwindigkeiten liegen in diesem Geschwindigkeitsbereich bei ca. 44 % des Wertes von
70 km/h. Die Beurteilungsschwingstarken liegen daher unterhalb der Anhaltswerte A,
nach DIN 4150-2 tags und nachts flr die Schutzbedurftigkeit eines Kerngebietes.

Erhebliche Belastigungen durch Erschitterungen liegen im Allgemeinen nicht vor, wenn
die Anhaltswerte der DIN 4150-2 eingehalten werden. Nach den Ergebnissen des
Gutachtens Nr. L7496 vom 1. November 2013 sind erhebliche Belastigungen durch
Erschitterungen von der geplanten U-Bahnstrecke zwischen Gonzenheim und dem
Bahnhof Bad Homburg an den relevanten untersuchten 48 Immissionsorten nicht zu
erwarten. Diese Aussage gilt auch im Zusammenspiel mit der bestehenden S-Bahnlinie.

Auf Basis vorliegender Untersuchungen werden weitere erschitterungstechnische
MafRnahmen zur prognostischen Einhaltung der Anhaltswerte damit nicht angegeben.
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1.7.4.4  Erschitterungsemissionen und -immissionen fir die
Tunnelstrecke

Erganzend zur Beurteilung auf Basis der Messungen der Erschitterungsemissionen an
der vorhandenen oberirdischen U-Bahnstrecke in Bad Homburg erfolgte die Beurteilung
auf Grundlage von spezifischen Erschitterungsemissionsdaten vergleichbarer Tunnel-
strecken des Frankfurter U-Bahnnetzes. Hierbei handelt es sich um Schwingungs-
messungen an der Tunnelstrecke Zoo-Ostbahnhof aus dem Jahr 2000, welche durch die
Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main zur Verfligung gestellt wurden.

Im Ergebnis konnte festgestellt werden, dass die prognostizierten Erschitterungs-
immissionen im Bereich der geplanten Tunnelstrecke fir einen Abstand von 8 m
erheblich unter den Anhaltswerten der DIN 4150-2 liegen. Die Abstande der Wohnhauser
von der Mitte des Tunnels betragen deutlich mehr als 8 m, so dass hier die zu
erwartenden Erschitterungsimmissionen noch niedriger sind.

1.7.4.5 Sekundarer Luftschall

Bei Abstanden zwischen den Gleisen und der benachbarten Wohnbebauung von weniger
als 10 m kann es bei nicht schwingungsisolierend gelagerten Gleisen zu sekundaren
Luftschallimmissionen kommen, die die Anforderungen an den Beurteilungspegel
Uberschreiten. Im Rahmen einer entsprechenden Untersuchungen (vgl. Anlage 10.13B)
wurde eine Prognose der sekundaren Luftschallimmissionen fur die in Tabelle 2 des
betreffenden Gutachtens genannten Immissionsorte durchgefihrt. Hierflir wurden auf
Grundlage der Emissionsmessungen im Bereich der freien Strecke in Ober-Eschbach im
Frequenzbereich bis 320 Hz die Prognoseberechnungen durchgefihrt. Die hieraus her-
vorgehenden Beurteilungspegel aufgrund der sekundaren Luftschallimmissionen wurden
mit den Richtwerten der VDI-Richtlinie 2058-1 verglichen. Im Ergebnis wird festgestellt,
dass die Immissionsrichtwerte fur Wohngebaude im Tag- und Nachtzeitraum an allen
Immissionsorten unterschritten werden. Die Untersuchung zum Sekundaren Luftschall
kommt somit zu dem Ergebnis, dass Uberschreitungen von Anhaltswerten an keinem der
betrachteten Immissionsorte prognostizierbar sind. D.h. die Anforderungen der TA Larm
bzw. der VDI-Richtlinie 2058, Blatt 1 werden prognostisch eingehalten.

1.7.5 Streustrom

Das Labor fur Korrosionsschutz und Elektrotechnik der Technischen Akademie
Wouppertal e.V. wurde im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens mit der Erstellung
eines Gutachtens Uber die zu treffenden MalRnahmen zur Verringerung von Streustromen
beauftragt.

Gemal BOStrab §3 (I) Nr. 4 missen Anlagen von Gleichstrombahnen mit Energietiber-
tragung Uber Fahrschienen so gebaut sein, dass nachteilige Wirkungen der
Streustromkorrosion gering sind. Dartiber hinaus muss laut §30 (4) die Bewehrung von
Stahlbetontunneln metallen leitend durchverbunden sein und sie darf keine galvanische
Verbindung mit der Rickleitung und der Bewehrung anderer Bauwerke haben. Diese
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eher allgemeinen Anforderungen werden in den nachfolgend aufgefihrten Normen und
Schriften konkretisiert, welche dem Gutachten zugrunde gelegt worden:

[ DIN EN s0122- (VDE 0115-3): 1997
Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Teil 1: Schutzmalihahmen in Bezug auf
elektrische Sicherheit und Erdung

[ DIN EN 50122-2 (VDE 01 15-4): 1999
Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Teil2: Schutzmalnahmen gegen die
Auswirkungen von Streustrdmen verursacht durch Gleichstrombahnen

[ DIN EN 50162 (VDE 0150): 2005
Schutz gegen Korrosion durch Streustréme aus Gleichstromanlagen

[ VDV-Schrift 501/1: 1993
Verringerung der Korrosionsgefahr durch Streustréme in  Tunneln von
Gleichstrombahnen mit Stromriickleitung Gber Fahrschienen

[ VDV-Schrift 507:2005
Aufbau und Schutzmalnahmen von elektrischen Energieanlagen an Strecken von
Gleichstrom- Nahverkehrsbahnen

[ VDV-Schrift 509: 2008
Einsatz von Fehlerstrom(FI)-Schutzschaltungen in elektrischen Energieanlagen von
Gleichstrom- Nahverkehrsbahnen.

Zu erwéahnen ist, dass die Normenreihe EN 50122 Uberarbeitet und erweitert wurde. Den
entsprechenden Schlussentwirfen wurde bereits zugestimmt; daher wurden sie ebenfalls
bertcksichtig:

[ FprEN 50122-1:2010
Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Elektrische Sicherheit, Erdung und
Ruckleitung - Teil 1: Schutzmaflinahmen gegen elektrischen Schlag

[ FprEN 50122-2: 2010
Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Elektrische Sicherheit, Erdung und
Ruickleitung - Teil 2: Schutzmal®nahmen gegen Streustromwirkungen durch
Gleichstrom-Zugférderungssysteme

[ FprEN 50122-3: 2010
Bahnanwendungen - Ortsfeste Anlagen - Elektrische Sicherheit, Erdung und
Ruickleitung - Teil 3: Gegenseitige Beeinflussung von Wechselstrom- und
Gleichstrombahnsystemen.

Ausgehend von Fahrplantakt wurde fiir die geplante Verlangerung bis zum Bahnhof Bad
Homburg der auf die Lange bezogene Streustromaustritt berechnet. Hierbei wurde
angenommen, dass Fahrzeuge vom Typ U5 in Vierfachtraktion mit 2/3 Zuladung fahren.
Das Gewicht einer einzelnen Traktion ergibt sich aus dem Leergewicht und der Zuladung
zu 46,9 t. Aus der spezifischen Arbeit von 120 Wh/(t km), dem Gewicht eines Zuges und
der mittleren Anzahl der Ziige je Stunde wurde anschlie®end der Betriebsstrom ermittelt.

Im Weiteren wurde aus dem Widerstandsbelag der Fahrschienen (Schienenprofil S49),
dem Ableitungsbelag Fahrschienen/Erde und dem Betriebsstrom der auf die Lange
bezogene Streustromaustritt nach der in FprEN 50122-2 angegebenen Gleichung
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berechnet. Diese Berechnungen ergaben, dass der auf die Lange bezogene Streustrom-
austritt <2,5 mNm betragt, wenn der Ableitungsbelag Fahrschienen/Erde 0,38 S/km je
Gleis nicht Uberschreitet.

Zusatzlich wurde der durch Streustrébme verursachte Langsspannungsfall an der
durchverbundenen Bewehrung der Stahlbetonbauwerke nach der in EN 50122-2 und
VDV 501/1 angegebenen Naherungsgleichung berechnet. Hierbei wurden der Tunnel und
der Trog einschlieBlich der Uberfiihrung tber den Dornbach betrachtet. Bei diesen
Berechnungen wurde der ermittelte Ableitungsbelag von 0,38 S/km je Gleis,
entsprechend einem Gesamtableitungsbelag von 0,76 S/km, zugrunde gelegt. Fur
Tunnelstrecken wird in EN 50122-2 zwar ein Wert von 0,1 S/km empfohlen, jedoch ist
aufgrund der Bewitterung des Troges der hdhere Ableitungsbelag praxisgerechter. Fir
den Widerstandsbelag der durchverbundenen Bewehrung wurde der in VDV 501/1
genannte Wert von 0,11Q/km angenommen. Weiterhin wurde der Betriebsstrom wahrend
der Hauptverkehrszeit zugrunde gelegt. Mit diesen Annahmen ergibt sich der
Langsspannungsfall zu 37,5 mV. Er ist deutlich kleiner als der zulassige Wert von 200
mV.

Aus den Ergebnissen der Berechnungen ergeben sich die Anforderungen an den
Oberbau und die Errichtung des Tunnels bzw. Troges. Diese Anforderungen sind im
Gutachten beschrieben und werden in der spateren Ausfihrungsplanung entsprechend
bertcksichtigt.

1.7.6 Elektromagnetische Vertraglichkeit

Fur die Errichtung des Gleichrichterunterwerks (GUW) bei ca. km 0+959 an der Langen
Meile wurde die Starke der magnetischen Felder im Rahmen eines Gutachtens
untersucht (vgl. Anlage 10.11B). Im Rahmen der Planung mit Einbeziehung der
Berechnungen der Feldstarken wurde die Anordnung der Anlagen im GUW so festgelegt,
dass die Grenzwerte der 26. BImSchV (Verordnung Uber elektromagnetische Felder) mit
der gewahlten Anordnung eingehalten werden.

Damit ist gewahrleistet, dass die Grenzwerte der 26. BImSchV auf die im Einwirkungs-
bereich des GUW in Gebauden oder auf Grundsticken bei hochster betrieblicher
Anlagenauslastung bei Errichtung und Betrieb des GUW Lange Meile nicht Uberschritten
werden.

1.7.7 Elektrische Vertraglichkeit

FUr Aussagen zu den Auswirkungen von im Zusammenhang mit dem Betrieb des GUW
an der Langen Meile entstehenden elektrischen Feldern wurde das Gutachten zur Unter-
suchung der elektromagnetischen Vertraglichkeit noch um entsprechende Betrachtungen
erweitert (vgl. Anlage 10.11B). Die 26. BImSchV gibt flir das elektrische Feld flr 50 Hz
Anlagen einen Grenzwert von 5 kV/m. Fur Gleichfelder ist kein Grenzwert vorhanden.

Der festgelegte Grenzwert zielt auf luftisolierte Auf3enanlagen wie Freiluftschaltanlagen
und Freileitungen ab. In Gebduden existieren verschiedene Einrichtungen zu Schirmung
von elektrischen Feldern. Zur Minderung der kapazitiven Kopplung sind elektrotechnische
Betriebsmittel in der Regel mit einer Schirmung versehen. Je nach Art der Schirmung
wird das elektrische Feld entsprechend gemindert. Leistungskabel sind geschirmt und
ublicherweise beidseitig mit Erdpotential verbunden. Bei Schaltanlagen erfullt das
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Metallgehause die Schirmfunktion. Bei Gebauden erflllt die Bewahrung in den Wanden
die Funktion der Schirmung. Bei niederfrequenten elektrischen Feldern hat bereits das
Gebaude selbst (ohne Bewahrung) eine schirmende Wirkung.

Da alle Mittelspannungselemente des Unterwerks entweder im metallischen Gehause
sind (Schaltanlage) einen Schirm haben (Kabel) und durch das Gebaude selbst umgeben
sind, ist davon auszugehen, dass kein elektrisches Feld aulRerhalb des Gebaudes zu
messen ist, welches durch elektrotechnische Betriebsmittel innerhalb des Gebaudes er-
zeugt wird.

Die Berechnung zeigt, dass bei nicht geschirmten 20 kV — Leitern in einem Abstand von
mindestens 30 cm zum Leiter der Grenzwert von 5 kV/m unterschritten wird.

Daraus folgt, dass, auch bei Vernachlassigung der Schirmwirkung des Kabelschirmes,
bei den flr die Stromversorgung der GUW vorgesehenen Kabeln mit einer Verlegetiefe
von mindestens 100 cm kein unzuldssiges elektrisches Feld an der Erdoberflache
entsteht. Das Gleiche qilt fir elektrische Felder auRerhalb des Unterwerksgebaudes.

Die Grenzwerte flr elektrische 50 Hz Felder der 26. Verordnung zum BImSchG werden
eingehalten.

1.7.8 Induktive Beeinflussung im Bereich des Bf. Bad Homburg

Im Bahnhof Bad Homburg sowie im Bereich der weitgehenden Parallelfiihrung der
geplanten U2-Trasse mit vorhandenen DB-Gleisanlagen kann es gemaf DIN EN 50122-3
(VDE 0115-5) eine gegenseitige Beeinflussung von Wechselstrom- und Gleichstrombahn
sowohl durch induktive und kapazitive Kopplungen kommen. Hierbei kann der in
Fahrleitungen und Fahrschienen der DB-Strecke fliellende Strom eine Spannung sowohl
in der Fahrleitung der U2 aus auch in deren Fahrschienen induzieren. Die in den Fahr-
schienen induzierte Wechselspannung Uberlagert sich mit dem durch den Fahrbetrieb der
U2 verursachten Schienenpotential, so dass unter bestimmten Umstanden eine Gefahr-
dung von Personen infolge eines elektrischen Schlages moglich ist. Weiterhin kann bei
gedffnetem Trenn- oder Leistungsschalter eine Wechselspannung in die Fahr-
leitungsanlage (FLA) der U2 influenziert werden.

Im Ergebnis des hierzu vorliegenden Fachgutachtens (vgl. Anlage 10.21B) wird
festgestellt, dass im Bereich der Stadtbahnverlangerung bis zum Bahnhof Bad Homburg
eine unzulassige induktive Beeinflussung der Stadtbahnanlage durch die parallel
verlaufende DB-Strecke nicht zu erwarten ist. Bei einem Kurzschluss auf der DB-Strecke
treten kurzzeitig hohere Spannungen auf, die zu einem ungewollten Durchlegieren von
bestimmten Spannungsbegrenzungseinrichtungen fihren kann und in diesem Fall den
Einbau eines entsprechend programmierbaren Erdungskurzschlieflers im Bf. Bad
Homburg erforderlich macht.

Aufgrund der kapazitiven Kopplung kann die Fahrleitungsanlage nach dem Freischalten
eine unzulassig hohe Spannung annehmen, sodass im Zuge der weiteren Planungen
gepruft wird, ob hierfir ggf. eine besondere Erdungsvorrichtung vorzusehen ist. Bei der
Errichtung der Fahrleitungsanlage wird diese wahrend der Bauzeit geerdet.
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1.7.9 Einfluss der Fahrleitungsanlage auf Telekommunikationsanlagen

Im Gebaude Erlenweg 2 in Bad Homburg befindet sich z. Zt. eine Ortsvermittlungsstelle
der Telekom. Der Abstand zwischen der geplanten U2-Gleisachse und dem Gebaude
betragt minimal 50 m. Dieser Abstand ist im Prinzip identisch mit dem minimalen Abstand
der Fahrleitungsanlage bezogen auf die spannungsfiilhrende Oberleitung zum betreffen-
den Gebaude. Zur Priufung ggf. auftretender Beeinflussung liegt eine entsprechende
fachliche Stellungnahme vor (vgl. Anlage 10.18B), in der die Wirkungen der durch die
Fahrleitungsanlagen der U2 erzeugten magnetischen Gleichfeldanderungen und hochfre-
quenten Felder bewertet werden.

Im Ergebnis (vgl. Anlage 10.18B) wird festgestellt, dass die Gleichfelddnderungen so
niedrig sind, dass nachteilige Beeinflussungen der technischen Einrichtungen in der
Vermittlungsstelle ausgeschlossen werden konnen. Eine Beeintrachtigung anderer
elektrischer Gerate durch hochfrequente Felder als Stéraussendungen des Bahnsystems
wird ebenfalls ausgeschlossen.

1.8 Baugrund

1.8.1 Grundwasser

Das Projektgebiet liegt grolraumig gesehen in dem nach Sidosten abfallenden
Taunusvorland. Zwischen dem Wasser im Taunusgebirge und dem Grundwasser in den
Tertiar- und Quartarschichten des Taunusvorlandes bestehen zum Teil enge Wechsel-
beziehungen. Es ist davon auszugehen, dass erhebliche Mengen des Taunus-Nieder-
schlagswassers in den stark kliftigen Taunusquarziten versickern und wegen des grof3en
hydraulischen Gefélles in das Taunusvorland gelangen.

Die wichtigsten Wasserhorizonte im Taunusvorland liegen in den Sanden und Kiesen des
Pliozén (Tertiarschichten) und des Diluvium (Quartarschichten). Diese Ablagerungen
bilden den Trager eines breiten, auf dem liegenden Ton als wasserstauender Schicht sich
vom Gebirge zum Main herabziehenden Grundwasserstroms.

Es ist in den grobkdérnigen Bachsedimenten und den nichtbindigen Tertidrhorizonten
generell mit Grund- bzw. Schichtwasserfihrungen zu rechnen. Es ist grundsatzlich von
jahreszeitlichen und vor allem witterungsbedingten Schwankungen der Wasserflihrungen
auszugehen.

1.8.2 Heilquellen- und Trinkwasserschutz

Die zukunftige Trasse der U-Bahnlinie verlauft innerhalb der Trinkwasserschutzgebiete
der Zonen Il bzw. llla und lllb der Tiefbrunnen Lange Meile und Ober-Eschbach.

Die Projekttrasse verlauft ferner innerhalb eines Heilquellenschutzgebietes. Hier gilt die
Verordnung zum Schutz der staatlich anerkannten Heilquellen der Kur- und Kongress-
GmbH Bad Homburg v. d. Hohe, Sitz in Bad Homburg v. d. H6he, Hochtaunuskreis vom
28. November 1985.

In der o.g. Verordnung wird zwischen Zonen zum Schutz gegen qualitative Beein-
trachtigungen und Zonen zum Schutz gegen quantitative Beeintrachtigungen unter-
schieden.
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Die geplante U-Bahntrasse befindet sich demnach zwischen dem Bauanfang (km 0+000)
und etwa der Station 0+750 im Bereich der Heilquellenschutzzone D, zwischen der
Station 0+750 und dem Bauende in der Heilquellenschutzzone C.

Im Hinblick auf die Realisierung des Projektes sind in der Heilquellenschutzverordnung
fur die Schutzzonen C und D folgende Verbote und Einschrankungen aufgelistet:

verboten genehmigungspflichtig
Eingriffe in den Untergrund Gber Bohrungen und sonstige Eingriffe in
100 m Tiefe den Untergrund tber 20 m Tiefe
Zone D Die Entnah Grund
. , ie Enthahme von Grundwasser
Bohrungen tber 200 m Tiefe von mehr als 500 m*/Tag
Eingriffe in den Untergrund Gber . ,
20 m Tiefe Bohrungen tber 20 m Tiefe
. . Die Entnahme von Grundwasser
Zone C Bohrungen tber 50 m Tiefe aus den Schichten Uber 15 m Tiefe
Die Entnahme von Grundwasser aus
den Schichten bis 15 m Tiefe von
mehr als 600 m3/Tag
Tabelle 14: Verbote gemaR Heilquellenschutzverordnung
1.8.3 Bodenmechanik und Baugrundeignung

1.8.3.1 Regionale geologische Situation

Nach der geologischen Karte (Hessisches Landesamt fir Bodenforschung: Blatt 5717
Bad Homburg v. d. HO6he) befindet sich das Untersuchungsgelande Uberwiegend im
Gebiet pleistozaner Kiese und Schotter der Taunusbache. Diese oft schwemmfacherartig
ausgebildeten Bbéden bestehen vorwiegend aus schluffig-tonigen Kiesen (Taunusschutt,
Bachschotter), in die Tonzwischenschichten eingeschaltet sein kénnen.

Uberdeckt werden die sog. Taunusschotter in der Regel von Auen- und (meist umge-
lagerten) LoRablagerungen, die von Heuchelbach und Dornbach hierher verfrachtet und
sedimentiert wurden.

Die Basis der meist wasserfihrenden Kiese und Schotter bildet eine heterogene
Wechsellagerung aus tertiaren Tonen und Sanden des Pliozan. Durch das ausgepragte
Palaorelief der Tertiaroberflache treten im Untersuchungsgebiet sehr unregelmaRige
Rinnenstrukturen auf, die mit den beschriebenen Kiesen und Schottern aufgeflllt sind.

In der groRraumigen Umgebung ist auch das Vorkommen von Basalt kartiert.

1.8.3.2  Ortliche geologische Situation / Schichtenfolge
1.8.3.2.1 Allgemeines
Im Projektgebiet wurde folgender, generalisierter Schichtenaufbau angetroffen:

[ Oberflachenbefestigung (bereichsweise),
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Kinstliche Auffillungen,

L6Rbdden (Quartar),

Kiese und Schotter (Quartar),
Basalte, bereichsweise (Tertiar) und
Tone (Tertiar).

1.8.3.2.2 Oberflachenbefestigungen

Die vorhandenen Verkehrsflachen sind mit einer Asphaltdecke befestigt. Die Gehwege
sind Uberwiegend gepflastert.

1.8.3.2.3 Kiinstliche Auffiillungen

Entlang der neuen Trasse der U 2 stehen als oberste Bodenschicht flachendeckend
kiinstliche Auffillungen mit unterschiedlichen Qualitaten an.

Im Bereich der Verkehrsflachen wurden die Aufflllungen in erster Linie als
ungebundene Tragschichten bzw. als Bodenaustauschmaterial zur Erhéhung der
Tragfahigkeit des darunter liegenden Erdplanums eingebracht. Auch sind Verfillungen
von ehemaligen Leitungsgraben vorhanden.

Entlang des vorhandenen Bahndamms der Bahnstrecke wurden die Aufflllungen in
erster Linie als Schuttmaterial fir den Dammbau sowie fir den Bau der im Bahnhof Bad
Homburg noch vorhandenen alten Bahnsteige eingebracht.

Sonstige Auffiillboden, die vermutlich mehr oder weniger unqualifiziert eingebracht
wurden, stammen aus Bodenumlagerungen im Zuge von Bau- und Profilierungs-
maflnahmen.

1.8.3.2.4 LO6Rboden (Quartar)

Unterhalb der kinstlichen Auffullungen folgt in der natirlichen Schichtenfolge i. d. R.
quartarer LoRlehm bzw. L6 mit wechselnden Machtigkeiten. Die Basis der L6Rboden
variiert weitgehend zwischen 1 m und 2,5 m unter Gelandeoberkante. Lediglich am Bahn-
hof Bad Homburg liegen die L6Rbdden mit groRerer Machtigkeit vor.

Die L6Rboden liegen Uberwiegend in originarem (unverwitterten) Zustand vor. Verwitterte
Horizonte (L6Rlehm) treten nur lokal und mit nur geringer Machtigkeit in Erscheinung.

Der L6R/ L6RIehm besteht vorwiegend aus schwach feinsandigen Tonen mit leicht- bis
mittelplastischen Eigenschaften und weich-steifen Konsistenzen.

Die L6R- und LoRlehmschichten sind grundsatzlich als ausreichend bis maRig tragfahig
bei merklicher Setzungsfahigkeit zu bewerten. Positiv im Hinblick auf das Setzungs-
verhalten ist die steife bis steif-halbfeste Konsistenz zu bewerten.

1.8.3.2.5 Taunusschutte/ Taunusschotter (Quartar)

Nach den Bohrergebnissen stehen unterhalb der LéRablagerungen quartare Taunus-
schutte/ Taunusschotter an. Da es sich bei den Taunusschutten primar um Rinnen-
fullungen handelt, sind diese in sehr unregelmaRiger Machtigkeit anzutreffen. Das heilt,

112



Verlangerung der Stadtbahnlinie U2 nach Bad Homburg Bahnhof
MD Planfeststellung, 2. Anderung

/ (LX)
A¥ Grontmij )
Erlauterungsbericht, 25.09.2015

die Basis der Taunusschutte verlauft nicht eben und horizontbestandig, sondern oft
»wellig®. Nicht unerhebliche Abweichungen beziglich der Tiefenlage der Basis der
Taunusschotter zwischen den einzelnen Bohransatzpunkten kdnnen daher nicht ausge-
schlossen werden.

Die Schichtgrenze zu den unterlagernden Tonen und Schluffen des Tertiar verlauft —
soweit mit den Bohrungen erkundet —i. d. R. in Tiefen zwischen ca. 4 m und 6 m.

Bei den Taunusschutten handelt es sich vorherrschend um verlehmte Kiese und Schotter.
Die meist nur ecken- oder kantengerundeten Stein- und Kiesfraktionen setzen sich
Uberwiegend aus Bestandteilen der den Taunus aufbauenden Gesteine zusammen. Sie
bestehen grofitenteils aus Quarzen und Quarziten. Feinkdrnige Bestandteile der Ton- und
Schluffkornfraktion bilden mit Sanden das Zwischenmittel und kénnen vereinzelt auch als
bindige Zwischenlagen auftreten. Erfahrungsgemafl weisen die Bachablagerungen
mindestens mitteldichte, oft dichte Lagerungsformen auf.

Resultierend zeichnen sich die Taunusschotter aufgrund ihrer Lagerung und/ oder
sonstigen Beschaffenheit durch (sehr) glinstige Verformungseigenschaften aus und
stellen einen gut tragfahigen Untergrund mit geringer Setzungserwartung dar.

1.8.3.2.6 Tone und Schluffe (Tertiar)

Unter den Taunusschottern folgen im tieferen Untergrund tertidare Ablagerungen grofler
Machtigkeit, die hauptsachlich von Tonen und Schluffen aufgebaut werden. Sandige
Zwischenschichten, die nach unseren Erfahrungen im groRraumigen Untersuchungs-
gebiet nicht ausgeschlossen werden kdnnen, wurden aktuell nicht angetroffen.

Auf der Grundlage der Bohrergebnisse handelt es sich bei den tertidren Bdden
vornehmlich um leicht- bis mittelplastische Schluffe. Es treten auch reine Tonlagen mit
meist mittel- bis ausgepragt plastischen Eigenschaften auf. In die Tone/ Schluffe kénnen
vereinzelt organische Bestandteile eingeschaltet sein, die eine Einstufung als organischer
Ton nach sich ziehen. Nach der Bohrgutansprache besitzen die Tone und Schiuffe meist
steife bzw. steif-halbfeste Konsistenz.

Aufgrund ihrer bodenmechanischen Eigenschaften besitzen die tertiaren Tone und
Schluffe ausreichende Tragfahigkeit.

1.8.3.2.7 Basalte (Tertiar)

Entlang der Frankfurter Landstralie liegen die Terrassenablagerungen an verschiedenen
Stellen direkt verwitterten Basalten auf. Bereichsweise sind die Basalte auch in die
tertiaren Tone und Schluffe eingeschaltet. Die erkundete Machtigkeit der Basalte variiert
dabei zwischen etwa 1,2 m und maximal 6,8 m.

Der Basalt tritt in den mit den Bohrungen erfassten Tiefenbereichen lberwiegend als
Zersatz-/ Verwitterungsmaterial, bestehend aus Tonen mit wechselnden sandigen und
kiesigen Anteilen, auf; hartes (Fest-)Gestein wird hier nicht bzw. nur untergeordnet ange-
troffen. Der Ubergang zwischen vollstandig zersetzter und entfestigter Form zu einem
verwitterten bis angewitterten Zustand ist oft flieRend.
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Die Basalte zeigen erfahrungsgemals kleinraumig stark wechselnde Zusammen-
setzungen. Vollkommen zersetzte, zu Verwitterungslehm und Schluffen umgewandelte
Partien wechseln mit solchen ab, die nur schwach bis starker verwittert sind und noch
Reste von Felsstrukturen zeigen. Auch kann der Basalt in Form von Gerdllen mit
Kantenlangen von mehreren Dezimetern auftreten.

In Abhangigkeit des Verlehmungsgrades zeigen die gemischtkdrnigen Basaltablager-
ungen einen unregelmaligen Wechsel zwischen Abschnitten mit korngestitzten und
matrixgestitzten Korngefiigen. Insgesamt scheinen jedoch die bindigen Eigenschaften zu
Uberwiegen, wobei die oft verbackenen Erdstoffe liber meist steifplastische bis halbfeste
Konsistenzen verfligen. Sie sind als maRig (verwittert bis zersetzt) bis sehr gut tragfahig
(in unverwittertem Zustand) zu beurteilen.

1.8.4 Altlasten und vorlaufiges Entsorgungskonzept

Die im Zuge der Erd- und Aushubarbeiten anfallenden kiinstlichen Auffiillungen, die oft
aus den Tragschichten der vorhandenen Verkehrswegen bestehen, sind nach den
durchgefuhrten orientierenden abfalltechnischen Untersuchungen in die Einbauklassen
Z 0 bis > Z 2 nach LAGA-Boden zu stellen.

Die quartaren Ablagerungen (Losse, LoRlehme und Kiese) weisen keine erhdhten
Schadstoffgehalte auf (Einbauklasse Z 0 nach LAGA-Boden).

Fir die tertiaren Boden ergibt sich eine Einstufung in die Einbauklassen Z 1.2 (Tone und
Schluffe) bzw. Z 2 der TR LAGA M 20 (Basalt).

Die Schwarzdecken sind in vermutlich eng begrenzten Bereichen als teerhaltiger,
ansonsten als nicht teerhaltiger StralRenaufbruch zu deklarieren.

Erganzende analytische Untersuchungen sind im Zuge der weiteren Planungen noch
vorzunehmen.

1.8.5 Kampfmittel

Die geplante U-Bahntrasse liegt nach der Auskunft des Regierungsprasidiums Darmstadt,
Kampfmittelrdumdienst des Landes Hessen im Teilbereich von km 1+200 bis Bauende in
einem Bombenabwurfgebiet (Aktenzeichen | 18 KMRD-6b 06/05-B 1427-2012). Im
mafgeblichen Abschnitt ist vor Beginn der Baugrunduntersuchungen und der geplanten
Baumalinahmen eine systematische Absuche der Flachen auf Kampfmittel erforderlich,
auf denen bodeneingreifende Mallnahmen stattfinden.
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1.9 Zeitplan der MaBnahmeumsetzung

Die weitere Planung der U2-Verlangerung inklusive Durchfiihrung des Planfeststellungs-
verfahrens soll vsl. 204243 2014/15 abgeschlossen sein. Baubeginn soll im Jahr 20144
2015 sein und die Inbetriebnahme soll nach einer etwa 2 jahrigen Bauzeit im Jahr 2046
2017 erfolgen.

1.10 Raumliche Grenzen

1.10.1 Planfeststellungsgrenzen, Baufeldgrenzen

Der planfeststellungsrelevante Bereich ist das gesamte, innerhalb der in den Anlagen 4,
7, 8, 11 und 12 dargestellten Baufeldgrenzen liegende Gebiet. Der Planfeststellungs-
beginn liegt im Stadtteil Gonzenheim etwa 75 m &stlich der bestehenden U2-Haltestelle
Gonzenheim. Planfeststellungsende wird der &stliche Beginn des derzeitig ungenutzten
Bahnsteigs 1 (Flrstenbahnsteig) im Bahnhof Bad Homburg. Die seitliche Festlegung der
Baufeldgrenze erfolgt unter Einbeziehung der jeweils unmittelbar bzw. mittelbar im Zuge
der Bauausfiihrung erforderlichen Flachen fur die Herstellung und Anderung der Ver-
kehrsanlagen und Ingenieurbauwerke, die Leitungsumverlegung, die Bdéschungs-
erstellung, die Entwasserungsanlagen und die Baustelleneinrichtung. Soweit mdglich wird
die seitliche Baufeldgrenze in Ubereinstimmung mit bestehenden Katastergrenzen
festgelegt. Innerhalb der Baufeldgrenze (vgl. Anlage 4 Blatt 1B bis Anlage 4 Blatt 4B)
nicht explizit farbig angelegte Flachen, die im Zuge der Baumalnahme ggf. baulich
verandert werden, werden in Abstimmung mit dem Bauablauf nach Fertigstellung der
jeweiligen Mallnahme wieder in den Urzustand zurlckversetzt. Das gilt vor allem flr
Bereiche, in denen nur Baustellenverkehr erfolgt bzw. keine grundhaften Veranderungen,
wie z.B. bei Leitungsumverlegemalinahmen, stattfinden.

1.10.2 Flachenbedarf und Grunderwerb

Fur die Verlangerung der U2 ist zusatzlicher Grunderwerb erforderlich. GemaR der
hierbei zur berlicksichtigenden Eigentiimergruppen wird hierbei unterschieden in:

[ Flachen im Eigentum der Stadt Bad Homburg,

[ Flachen im Eigentum der Nahverkehrsinfrastrukturgesellschaft Frankfurt am Main
und der und Stadtwerke Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH,

[ Flachen im Eigentum von Unternehmen der Deutschen Bahn AG und
[ Flachen im Eigentum privater Eigentimer.

Unterirdische Bauwerke wie die Station Gonzenheim, das Rahmenbauwerk des ver-
rohrten Dornbaches und der U2-Tunnel unterhalb der Frankfurter LandstralRe fihren zu
einer dauerhaften Beschrankung der betroffenen Flurstiicke und werden von daher
formal wie in Grundstiicken verlegte Leitungen behandelt.

Nicht mehr sinnvoll zu bewirtschaftende Restflachen werden auf Wunsch der jeweiligen
Grundstuckseigentiimer erworben.

Flachen im Bereich giltiger Bebauungsplane werden in Bezug auf die derzeitigen
Eigentimer genauso behandelt, wie die Ubrigen zu erwerbenden Flachen aullerhalb der
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Bebauungsplane. Die im Zuge der U2-Verlangerung erforderlichen Flachen privater
Eigentiimer sind im Grunderwerbsverzeichnis aufgeflihrt und missen erworben werden.

Wenn innerhalb der Baufeldgrenzen liegende Teilflachen von Flurstiicken im Besitz
privater Eigentimer derzeitig bereits als oOffentliche Verkehrsflachen genutzt werden,
dann werden diese Flachen mit erworben. Das betrifft z.B. in Flur 12, Flurstiick 3/16 und
eine Teilflache von Flur 13, Flursttick 18/3.

Fur die BaumaBnahme und Baustelleneinrichtung voriibergehend in Anspruch ge-
nommene Flachen sind in den Grunderwerbsplanen entsprechend schraffiert und der
anfallende Flachenbedarf im Grunderwerbsverzeichnis mit ausgewiesen.

Eigentimer: Stadt Bad Homburg v. d. H6he

Flachen bzw. Bauwerke im Eigentum der Stadt Bad Homburg werden abgesehen von
ggf. im Rahmen von Konzessionsvertragen anfallenden Entgelten unentgeltlich fur die
Malnahme zur Verfligung gestellt. Fir diese Flachen erfolgt kein Grunderwerb. Die
betreffenden Flachen:

[ sind derzeitig und/oder werden zukiinftig durch die U2 bzw. der U2 zuzuordnende
Bauwerke und Anlagen (z.B. Boschungen) tiberbaut,

[ werden flr Leitungskorridore im Zuge von Leitungsumverlegemalinahmen bendétigt,

[ werden flr der U2 zuzuordnende Funktionen genutzt (z.B. Personaltoiletten im Bf.
Bad Homburg) oder

[ durch Verkehrsanlagen, die im Zusammenhang mit der Verlangerung der U2
errichtet bzw. geandert werden, beansprucht.

Diese Flachen sind in den Grunderwerbsplanen nicht farbig dargestellt, jedoch in den
Grunderwerbsplanen und im Grunderwerbsverzeichnis mit Bauwerksnummern und
Flachenbedarfsangaben zur Information mit aufgefihrt.

Fur die unmittelbar durch U2-Anlagen genutzten Flachen und Bauwerke im Eigentum der
Stadt Bad Homburg ist vsl. ein Konzessionsvertrag zwischen dem zukilnftigen
Infrastrukturbetreiber und der Stadt zu schlieflen. Eine genaue Aussage hierzu steht noch
aus, da der Infrastrukturbetreiber zum gegenwartigen Zeitpunkt noch nicht feststeht.

Fur Leitungsverlegemaflnahmen in Grundstlicken im Eigentum der 6ffentlichen Hand wird
kein Grunderwerb und keine dingliche Sicherung vorgesehen.

Eigentimer: Nahverkehrsinfrastrukturgesellschaft Frankfurt am Main und Stadtwerke
Verkehrsgesellschaft Frankfurt am Main mbH (VGF)

Bei den Flachen im Eigentum der Nahverkehrsinfrastrukturgesellschaft Frankfurt am Main
handelt es sich vor allem um Flachen im Bereich der derzeitigen U2-Endhaltestelle
Gonzenheim. Fir Flachen, die fur die U2-Verlangerung und fir U2-zugehdérige Anlagen
erforderlich sind, wird kein Grunderwerb getatigt. Leitungstrassen in Flachen im Eigentum
der VGF werden dinglich durch Eintragung im Grundbuch gesichert.

Eigentimer: Unternehmen der Deutschen Bahn AG

Unternehmen der Deutschen Bahn AG als Eigentimer von durch die U2-Verlangerung
betroffenen Flachen und Anlagen sind u.a. die DB Station und Service (Geschéaftsbereich
Personenbahnhdfe), die DB Netz AG (Geschaftsbereich Personenbahnhéfe), die DB-
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Netz AG (Geschéaftsbereich Netz) und die BWG Frankfurt am Main Bundesbahn
Wohnungsgesellschaft mbH. Nach Aussage der als gemeinsamer Ansprechpartner
fungierenden DB Services Immobilien GmbH bestehen seitens der DB Services
Immobilien GmbH keine Bedenken gegen die U2-Planung, da das durch die U2
beanspruchte Gleis 301 durch die DB nicht mehr benétigt wird.

Fir wahrend der Baumalnahme flr Baustelleneinrichtung, Zwischenablagerung von
Bauaushub etc. voriibergehend in Anspruch zu nehmende Flachen ist ein Mietvertrag mit
der DB Services Immobilien GmbH abzuschlie3en.

Fur die von der Deutschen Bahn AG bendétigten Flachen ndérdlich der bestehenden
Strecke 3611 von Bad Homburg nach Friedrichsdorf ist bisher noch keine Klarung der zu-
kinftigen Eigentumsfrage erfolgt. Entweder wird flr diese Flachen Grunderwerb
erforderlich oder die Benutzung wird im Rahmen eines Gestattungsvertrages geregelt.

Fur die im Zuge von Leitungsumverlegungsmafnahmen nérdlich der Frankfurter Land-
stralRe erforderliche Unterquerung des Bahndammes der Strecke 3611 werden mit der
Deutschen Bahn AG Gestattungsvertrage flr die verschiedenen Medientrager abge-
schlossen. Die Kreuzungsrichtlinien der Deutschen Bahn AG werden dabei
bertcksichtigt.

Bei einem Erwerb von bahneigenen Flachen wird als Grunderwerbsgrenze bei Stutz-
bauwerken die rickwartige Bauwerkskante definiert. Damit beginnen die im Eigentum der
Deutschen Bahn befindlichen Flachen genau an der Bauwerkskante. Die aus
konstruktiven Griinden bei Stitzbauwerken ggf. erforderliche Unterbauung von Flachen
im Eigentum der Deutschen Bahn wird jeweils Uber die Eintragung einer Baulast auf
diesen Flachen gesichert.

Private Eigentliimer

Im Zuge des Neubaus des Tunnels, der Station Gonzenheim und der Verlegung des
verrohrten Dornbaches werden mehrere private Grundstlicke beidseitig der Frankfurter
Landstralle durch im Untergrund zu verlegende Leitungen und Bauwerke dauerhaft
beschrankt. Diese Beschrankung ist durch Eintragung im Grundbuch dinglich zu sichern.

Fur die Verlegung des gemeinsamen Geh-/Radweges zwischen Erlenweg und Frank-
furter LandstraRe im Zuge der Errichtung des U2-Trogbauwerkes ist Grunderwerb im
Bereich der Flurstiicke 6/1 und 7/1 (Flur 8) zu tatigen. Der Gehweg dient gleichzeitig fir
die Einordnung aller Ver- und Entsorgungsleitungen in diesem Abschnitt zwischen
Erlenweg und Frankfurter Landstral3e.

In Parallellage der U2 zur Bahnstrecke 3611 wird Grunderwerb fiir B6schungsgestaltung
und die Anordnung von Bauwerken erforderlich. Ein Eingriff in private Grundstiicke und
damit verbundener Grunderwerb kann durch die fast durchgangig realisierte Anordnung
von Stitzwanden auf der Nordseite der U2 auf ein Minimum reduziert werden. Wenn flr
die Anordnung von Stitzbauwerken Teilflachen privater Eigentimer bendtigt werden, wird
hierbei als Grunderwerbsgrenze jeweils die aulere Bauwerkskante definiert. Damit
beginnen die im Privateigentum verbleibenden Flachen genau an der Bauwerkskante. Die
aus konstruktiven Grinden bei Stitzbauwerken ggf. erforderliche Unterbauung von
Flachen im Eigentum Dritter wird jeweils Uber die Eintragung einer Baulast auf diesen
Flachen gesichert.
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1.11 Investitionskosten

Die voraussichtlichen Investitionskosten der Baumalinahme (Planungsstand Oktober
2013) einschlieRlich Baunebenkosten, Planungskosten und Grunderwerbskosten
betragen 47,6 Mio. € (netto).

Frankfurt am Main, 10.01.2011/24.01.2014/25.09.2015
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