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TOP 1 BegruiRung und Tagesordnung
BegriRung Moderation
Der Moderator, Ralf Eggert, begrif3t die Teilnehmenden der dritten AG-Sitzung (Anlage 1) und stellt
die Tagesordnung vor, die ohne Anderung angenommen wird. Ziele der Sitzung sollen insbesondere
sein:
e Die Gewichtung der Bewertungskriterien aus Sicht der Teilnehmenden und der DB vorstellen
und diskutieren
¢ Den Anwesenden den aktuellen Stand im Variantenmanagement sowie die n&chsten Schritte
darlegen
e Den Teilnehmenden die Mdglichkeit geben, ihre Hinweise und Prifvorschlage vorzustellen
und zu diskutieren — insbesondere hinsichtlich der Beriicksichtigung des mdglichen Ausbaus
des Sudkorridors bei der Variantenbetrachtung HU-GN sowie weiterer mdglicher qualitativer
Verbesserungsmaflnahmen im Knoten Hanau
e Der Museumseisenbahn Hanau erméglichen, ihr Anliegen vorzubringen und eine Diskussion
Uber die sich daraus ergebenden Konsequenzen anstofRen

TOP 2 Abnahme des Protokolls der AG-Sitzung vom 10. Dezember 2014

Zum Protokoll der zweiten Arbeitsgruppensitzung wurden mehrere Ergdnzungen eingereicht, die un-
terstreichen, dass durch die Planungen fir die Strecke Hanau — Gelnhausen zukiinftige Verbesserun-
gen des Sudkorridors nicht ausgeschlossen beziehungsweise nicht verbaut werden sollen. Im Einzel-
nen geht es den Teilnehmenden dabei insbesondere um folgende Malihahmen:

Verbindungsstiick Friedberg Richtung Odenwaldbahn

Um das Rhein-Main-Gebiet und inshesondere den Knoten Frankfurt-Siid vom Glterverkehr zu entlas-
ten, konnte der von Friedberg kommende Guterverkehr anstatt Uber Frankfurt Giber Babenhausen in
Richtung Darmstadt (Odenwaldbahn) gefuihrt werden. Hierfir wére der Neubau eines ca. 1,5 km lan-
gen Verbindungsstiicks vom Hanauer Hbf Richtung Odenwaldbahn erforderlich. Ein Teilnehmer der
AG weist darauf hin, dass die Option fur eine solche zukunftige Verbindung im Rahmen der jetzigen
Ausbauplanungen auf jeden Fall berticksichtigt und frei gehalten werden muisse, auch wenn der Neu-
bau dieses Verbindungsstiicks natirlich nicht Teil des Ausbaus der Strecke Hanau — Gelnhausen sei.
Dr. Reinhard Domke, DB Netz AG, bedankt sich fur den wichtigen Hinweis. (Zur raumlichen Einord-
nung des Vorschlags vgl. die grafische Darstellung in Anlage 2)

Nordmainische S-Bahn

Einige Teilnehmer weisen darauf hin, dass derzeit unklar sei, ob, wann und in welcher Ausgestaltung
die Nordmainische S-Bahn gebaut werde. Durch einen Nicht-Bau der S-Bahn wirden sich die Pla-
nungsparameter fur die Strecke Hanau — Gelnhausen deutlich verandern.

Dr. Domke erlautert, dass der Bau der Nordmainischen S-Bahn im aktuellen BVWP vorgesehen sei
und somit als gultige Planungsgrundlage vorausgesetzt werde. Sollte sich daran etwas andern, werde
die DB Netz AG ihre Planungen entsprechend anpassen.
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Osteinfahrt in den Hanau Hbf (Nordseite) Gber Tunnel nach GroRRkrotzenburg

Einige Teilnehmer erlautern, dass seit einigen Jahren eine Verbindungsspanne (Tunnel) zwischen
Grol3krotzenburg und der Nordseite des Hanauer Hbfs im Gesprach sei. Dies hatte mehrere Vorteile,
insbesondere durch die Umfahrung der drei Bahniibergange in Gro3auheim, die Verminderung von
Larm, wenn der Giterverkehr durch den Tunnel gefihrt wird sowie Fahrtzeiteinsparungen Richtung
Aschaffenburg. Die Option fur den Bau dieser Verbindungsspange misse also unbedingt erhalten
bleiben.

Dr. Domke erlautert, dass der Bau eines Tunnels zwischen Hanau Hbf und GroR3krotzenburg in den
jetzigen Planungen nicht vorgesehen sei, da er zur Erflllung der kapazitiven Anforderungen fiir den
Sudkorridor nicht erforderlich ist (Anlage 3). AuRerdem hatten Untersuchungen der DB Netz ergeben,
dass mit Hilfe eines solchen Tunnels auch keine Fahrzeitverkirzungen fir den Fernverkehr erzielt
werden konnten. Es gabe daher keine Grundlage, um ihn im Projekt aktiv zu bertcksichtigen. Die Op-
tion fur einen spateren Bau eines solchen Tunnels ist je nach Variante fur die Strecke Hanau — Geln-
hausen nur bedingt und mit unterschiedlichen Aufwénden maoglich. Inwieweit diese Option bei den jet-
zigen Planungen berticksichtigt werden kénne, musse noch vertiefend geklart werden.

Ein Teilnehmer merkt an, dass bei der Bewertung des Fahrzeitgewinns durch den Tunnel die Ge-
schwindigkeit von 80 km/h bei Grof3auheim/Grol3krotzenburg zu niedrig angesetzt sei (Grafik Folie 4,
Anlage 3) und fragt, woraus sich dieser Wert ergebe. Eine zukiinftige Trassierung misse auf jeden
Fall fir eine deutlich héhere Geschwindigkeit ausgelegt sein. Herr Rosenbohm, DB Netz AG erlautert,
dass es sich bei den 80 km/h um den IST-Zustand handle, der in einer Machbarkeitsstudie von 2012
S0 angesetzt wurde.

Es wird vereinbart, Gber diesen Punkt noch einmal ausfuhrlicher zu sprechen. Vorerst wird die DB
Netz AG prifen, inwieweit eine Anhebung der Geschwindigkeit in diesem Abschnitt Fahrzeiteinspa-
rungen ermoglichen wirde. Gleichzeitig wird die DB Netz AG klaren, ob und in welchem Umfang die
angesprochene Machbarkeitsstudie in Ausziigen, die die entsprechenden Trassierungsparameter fir
den Tunnel betreffen, an die Teilnehmer der AG weitergegeben werden kann. Dr. Domke kindigt au-
Berdem an, bei der nachsten Besprechung des Themas ein Luftbild des entsprechenden Gebiets mit-
zubringen.

Ein Teilnehmer der AG gibt den zusatzlichen Hinweis, dass aus Sicht des Nahverkehrs die Stidanfah-
rung des Hanauer Hbfs, unabhéngig von einer Tunnelldsung, unbedingt erhalten bleiben musse. Die
Nordseite kdnne rein kapazitiv nicht den gesamten Verkehr aufnehmen. Gleichzeitig gabe es Ziige,
die nur die Sudseite anfahren.

Das Protokoll der Sitzung vom 10. Dezember 2014 gilt damit mit den vorab versendeten Erganzungen
als angenommen (Anlage 4).
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TOP 3 Beitrag der Museumsbahn Hanau e.V. zu den Auswirkungen der geplanten Aus-
baumalinahmen auf den Lokschuppen in Hanau
Dr. Klaus Kroger, Stiftung Bahnbetriebswerk Hanau, stellt der AG die Auswirkungen der geplanten
Ausbaumalnahmen und Flacheninanspruchnahmen auf den nérdlichen Lokschuppen und die Anlage
des Bahnbetriebswerks in Hanau vor (Anlagen 5 und 6). Dr. Kroger betont, dass eine stidliche Lage
der zwei geplanten neuen Gleise den Erhalt des Bahnbetriebswerks unmdglich machen wirde. Zwei
sudliche Gleise wirden den Ruckbau der nordlichen Drehscheibe erforderlich machen, ohne die ein
Zugang zum nérdlichen Ringschuppen, der selbst auch in Teilen zuriickgebaut werden musste, ent-
fallt. Der nordliche Lokschuppen ist durch die Wartung, Renovierung und Unterstellung von Fahrzeu-
gen Haupteinnahmequelle der Museumseisenbahn Hanau, so dass der Verein ohne den Schuppen
nicht lebensfahig ware.
Dr. Krbger betont dartiber hinaus die einmalige historische, kulturelle und touristische Bedeutung des
Bahnbetriebswerks fur die Stadt Hanau und verweist darauf, dass das gesamte Areal am 6. Februar
2015 durch das Hessische Landesamt fir Denkmalschutz zum Kulturdenkmal erklart wurde.

Dr. Domke bedankt sich fur die ausfuhrlichen Erlauterungen. Er bestétigt den Erhalt eines Schreibens
zum Denkmalschutz und eine Prifung der sich daraus ergebenden Konsequenzen. Dann schildert er
die betrieblichen und baulichen Auswirkungen bei einem Verzicht auf das Verlegen zweier neuer sid-
licher Gleise zugunsten des Erhalts des Bahnbetriebswerks (Anlage 3).

Bau eines sidlichen und eines noérdlichen Gleises

Rein technisch wére eine Verschwenkung der Gleise um eine Achse nach Norden mdglich; dies
wurde jedoch mit einem erheblichen baulichen Mehraufwand einhergehen, der nach ersten groben
Schéatzungen Mehrkosten von ca. 1,2 Millionen Euro mit sich bringen wirde. Auf Nachfrage eines Teil-
nehmers erlautert Dr. Domke, dass durch eine Gleisverschwenkung voraussichtlich keine verbesserte,
sondern eher eine verschlechterte Linienflhrung entstehe. Dies habe ggf. Auswirkungen auf die Fahr-
geschwindigkeit in diesem Abschnitt, misse jedoch mit einer Trassierung noch genauer untersucht
werden.

Dr. Domke betont des Weiteren, dass eine solche Gleisverschwenkung in Héhe des Bahnbetriebs-
werks voraussichtlich die Option fur den Bau einer Verbindungsspanne zwischen Gleis 5 des Hanauer
Hbfs und Grol3krotzenburg verbauen wirde.

Dr. Kréger weist darauf hin, dass beim Verlegen zweier sudlicher Gleise ebenfalls Kosten durch bené-
tigten Grunderwerb sowie den Abriss und die Entsorgung des Lokschuppens entstehen wiirden, die
aus der Betrachtung der Mehrkosten von grob 1,2 Millionen Euro herausgerechnet werden misse.

Ein Teilnehmer fragt, warum die Option zweier neuer Gleise im Norden nicht in Frage komme. Zum
einen sei mehr nordliches als siidliches Gelénde in Besitz der Bahn und zum anderen sei der Norden
baulogistisch viel einfacher zu erreichen. Dr. Domke legt dar, dass eine solche Losung noch unginsti-
ger wére als die Verschwenkung von nur einem Gleis in Richtung Norden, weil sich noch gravieren-
dere bauliche und betriebliche Auswirkungen ergaben, als wenn nur ein Gleis verlegt wiirde. Insbe-
sondere kdnne die bengtigte Nutzlange von 750 Metern nicht mehr erreicht werden. Aufgrund dieser
gravierenden betrieblichen Einschrankung, mit der die Aufgabenstellung des Projekts nicht mehr er-
fullbar ware, wurde diese Mdglichkeit von der DB Netz nicht weiter betrachtet.
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Bahniibergang Heidackerweg

Die DB Netz AG priift derzeit, welche Auswirkungen der Bau der neuen Gleise auf den Bahniibergang
Heidackerweg hat. Durch die steigenden Zugzahlen komme es zu deutlich hdheren Zeitanteilen mit
geschlossenem Bahniibergang, so dass er ggf. in seiner jetzigen Form nicht erhalten bleiben kann.
Dies wurde entweder eine ersatzlose SchlieRung oder aber den Bau einer Ersatzmaflinahme, bspw.
einer Briicke notwendig machen. Ahnliche Fragen stellten sich je nach Variante auch in Bezug auf
den sudlichen Bahnubergang.

Dr. Kroger merkt an, dass nach seiner Information der Eigentiimer des 6stlich vom Bahnbetriebswerk
liegenden Industriebetriebs mit dem Bau einer Briicke auf seinem Gelénde einverstanden wére und es
also moglich sein kénne, eine Briicke zu bauen, ohne die historischen Anlagen der Museumsbahn zu
beeintrachtigen.

Ein Teilnehmer weist darauf hin, dass es sich am Bahniibergang Heidackerweg aufgrund des nahelie-
genden Gewerbegebiets insbesondere um Schwerlastverkehr handle. Dies miisse in die Uberlegun-
gen zu ErsatzmafRnahmen einbezogen werden. In diesem Kontext wurde auch Uber die notwendige
Uberhdhung der Gleise gesprochen, da sich der Bahniibergang in einer Kurve befindet. Wenn die Ge-
schwindigkeit von derzeitig 110 km/h auf 120 km/h erhéht wird, missen die Gleise in der Kurve auf
einer Seite von heute 120 mm auf 160 mm ,tberhoht” werden, um den Fliehkraften entgegen zu wir-
ken. Es wurde festgestellt, dass die Uberhéhung fiir die StraRenfahrzeuge, die den Bahniibergang
nutzen, zu einer Art ,Waschbretteffekt® fUhren werde.

Zum weiteren Vorgehen in TOP 3 wird folgendes vereinbart:
e Vertreter der DB Netz AG, der Stiftung Bahnbetriebswerk Hanau und der Stadt Hanau werden
Zu einem separaten Gesprach zusammenkommen und erdrtern, welche Mdglichkeiten es zum
Erhalt des Bahnbetriebswerks gibt und welche Interessen und Zwénge in Bezug auf die Aus-
gestaltung des Bahniibergangs Heidackerweg bestehen.
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TOP 4 Variantenmanagement: Diskussion der Bewertungskriterien und weiteres Vor-
gehen

Herr Eggert dankt den Teilnehmenden fur die zahlreichen Riickmeldungen zur Gewichtung der Be-

wertungskriterien und stellt diese vor (Anlage 3). Grundsatzlich bestehe beim Grol3teil der Bewer-

tungskriterien keine grof3e Abweichung zwischen der Einschatzung der DB und der AG-

Teilnehmenden — aulRer in den Punkten ,Planrechtliche Akzeptanz* und ,Wirtschaftlichkeit".

Diskussion/Anmerkungen

Planrechtliche Akzeptanz (Folie 19)

Auf Nachfrage erlautert Dr. Domke, dass natirlich alle Varianten grundséatzlich genehmigungsfahig
sein mussen (Ausschlusskriterium), um Uberhaupt in Betracht gezogen zu werden. Aus Sicht der DB
Netz AG sei unter dem zusatzlichen Bewertungskriterium ,Planrechtliche Akzeptanz® zu verstehen,
wie hoch der Grad der Genehmigungsakzeptanz (Wahrscheinlichkeit von Einwanden und Klagen) ei-
ner Variante sei. In Abgrenzung zum Kriterium ,Offentliche Akzeptanz* ginge es also darum, wie kom-
pliziert das Planrechtsverfahren durch eine vermutete hohe Anzahl von Einwanden voraussichtlich
sein wird. Bei der ,Offentlichen Akzeptanz* stehe nach Versténdnis der DB Netz AG im Vordergrund,
wie die Plane in der Offentlichkeit diskutiert und angenommen werden.

Wirtschatftlichkeit (Folie 19)

Dr. Domke erlautert, dass die Wirtschaftlichkeit sowohl in Bezug auf die Erstellung, als auch in Bezug
auf den Betrieb und die Instandhaltung fir die DB Netz AG, anders als fir die AG-Teilnehmenden,
zwangslaufig Ausschlusskriterien sein musse. Ohne ein Nutzen-Kosten-Verhéltnis gréf3er 1 stellt der
Bund keine Gelder zum Bau zur Verfligung.

Dr. Domke weist zudem darauf hin, dass die entwickelten Bewertungskriterien ausschlie3lich der Dif-
ferenzierung und gegenseitigen Abwéagung zwischen den einzelnen Varianten dienen sollen.

Die AG kommt nach Diskussion zu dem Ergebnis, dass die Einordnung der Bewertungskriterien in die
vorgeschlagenen Kriterien-Cluster (Folie 19) sinnvoll ist. Es wird ausdrticklich darauf hingewiesen,
dass die Betrachtung der Schutzgiter im Kriterium ,Planrechtliche Akzeptanz® zu beriicksichtigen sei.

Auf Nachfrage eines Teilnehmers wird festgestellt, dass die Festlegung auf diese Bewertungskriterien
nur fur die Strecke Hanau — Gelnhausen gelten kdnne. Fur den Suchraum nordéstlich von Gelnhau-
sen musse zu gegebener Zeit ggf. eine eigene Kriterienaufstellung unter Beteiligung der AG ROV ge-
macht werden. Selbstverstandlich kénne der in der AG Hanau — Gelnhausen entwickelte Kriterienka-
talog sowie der Prozess der Erstellung, der AG ROV als Basis fur die Erarbeitung eigener Kriterien
dienen.

Zusatzlich vorgeschlagene Bewertungskriterien der AG-Mitglieder (Folie 18)
Herr Eggert stellt die zusatzlichen von den Teilnehmenden der AG eingereichten Vorschlage fur Be-
wertungskriterien vor. Die AG-Teilnehmenden sortieren diese wie folgt:
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Differenzierendes Kriterium

Ausgestaltung/Aufgabe der
Kommunen

Planungsvorgaben

Kompatibilitat mit den angren-
zenden anderen/kiinftigen
Bahnplanungen

Betroffene Kommunen anho-
ren/Runder Tisch

Ermdglichung einer Fahrge-
schwindigkeit von bis 230 km/h
(weniger Planungsvorgabe als
interne Zielstellung der DB fir
alle Varianten)

Ausbaukonzept fur die Moder-
nisierung der Bahnhofe

(bspw. dort, wo Anlagen mo-
dernisiert werden, die sonst
nicht modernisiert werden wur-
den, bspw. Bahnsteigkanten-
héhe)

Ausbaukonzept fur die Moder-
nisierung der Bahnhofe

(bspw. barrierefreier Zugang
bei unter 1000 Reisenden, An-
lage vor den Bahnhdofen)

Ausbaukonzept fir die Moder-
nisierung der Bahnhofe

(dort wo ausgebaut wird, wird
nach dem neusten Stand der
Technik modernisiert)

Vorteile fur (auf die Bahn) ver-
ladene Guterverkehrskunden
(bspw. in Hanau)

Vorteile fur EVU

Stadtebauliche Integration
(sehr eingeschrankt und lokal
differenzierendes Kriterium, in
Gelnhausen, Hailer-Meerholz,
Rodenbach)

Stadtebauliche Integration der
verkehrlichen Anlagen/Gestal-
tung der Bahnhofe

Diskussion/Erlauterungen

¢ Das vorgeschlagene Kriterium ,Kompatibilitdt mit den Verkehrstréagern im Umweltverbund
(FuR/Rad/Bus), Verkniipfungsméglichkeiten zum laufenden und projektierten OPNV* wird nach
Verstandnis der AG-Teilnehmenden dem Kriterium ,Vorteile fir Reisende” zugeordnet

o Das Kriterium ,Vorteile fir Guterverkehr” geht weitestgehend im Kriterium ,Vorteile fur EVU
(SPFV, SPNV, GV)“ auf und dient nur sehr eingeschrankt bei einzelnen Anbietern der Differen-

zierung.

Es wird vereinbart, dass die zuséatzlichen differenzierenden Kriterien von der DB Netz AG zur Gewich-
tung (hohe/mittlere/niedrige Prioritat) an die AG-Teilnehmenden verschickt werden, um sie so den Be-

wertungsclustern hinzuzufugen.

Im Folgenden stellt Dr. Domke den aktuellen Planungsstand und die nachsten Schritte vor (Anlage 3).
Er erlautert, dass im Sinne einer ersten Differenzierung zwischen den Varianten des symmetrischen
Richtungsbetriebs im nachsten Schritt die Kosten und Komplexitat der Bauzustande bzw. die Flexibili-
tat wahrend der Bauausfuhrung betrachtet und bewertet wird. Dies werde bis Juni 2015 geschehen.
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Abschlie3end weist Dr. Domke die Mitglieder der AG darauf hin, dass er gemafR des Wunsches nach
mehr Visualisierungen zur Veranschaulichung der értlichen Gegebenheiten umféngliches Bildmaterial
(Luftaufnahmen, Planungsskizzen, Screenshots aus der Fahrerkabine, etc.) zum Knoten Hanau zu-
sammengestellt hat. Das Bildmaterial kdnne wegen lizenzrechtlicher Bestimmungen zwar nicht verof-
fentlicht, zukiinftig jedoch im Rahmen der Sitzungen bei Bedarf immer wieder zur besseren Verstandi-
gung uber konkrete drtliche Gegebenheiten verwendet und bei Bedarf erganzt werden.

TOP 5 Weiteres Vorgehen

Frau Katzenbach-Trosch, DB Netz AG, macht darauf aufmerksam, dass das Projekt seit Anfang des
Jahres eine neue, eigene Webseite hat (www.hanau-wuerzburg-fulda.de). Die Protokolle und Unterla-
gen zu den Sitzungen des Forums und der AGs sind ab sofort hier zu finden.

In der AG besteht Ubereinstimmung zum Vorschlag von Frau Katzenbach-Trosch, die AG in ,AG Ha-
nau — Gelnhausen®“ umzubenennen und ,verkehrliche Konzeption* aus dem Namen zu streichen.

Die nachste Sitzung der AG wird am Dienstag, den 16. Juni 2015 von 15.00 — 18.00 Uhr stattfinden.
Der Veranstaltungsort wird rechtzeitig mit Versand der Einladung bekannt gegeben.

Themen der néchsten Sitzung

Planungsgrundlagen fur Fahrt-/Kantenzeiten

Auf Vorschlag eines Teilnehmers fragt Herr Eggert die Mitglieder der AG, ob grundsatzliches Inte-
resse besteht, in einer zukilnftigen Sitzung die Planungsgrundlagen fir die Fahrt- und Kantenzeiten
kennenzulernen. Es wird beschlossen, das Thema aufgrund seiner Ubergeordneten Relevanz in einer
der nachsten Sitzungen des gesamten Dialogforums vorzustellen. Die DB Netz AG wird sich entspre-
chend vorbereiten.

Verkehrliches Konzept des Regionalverkehrs

Ein Teilnehmer der AG schildert, dass es sinnvoll sei zu klaren, welche verkehrlichen Konzepte der
Regionalverkehr fir die Strecke zugrunde legt. Aus diesem Grund ware es hilfreich, wenn der RMV
hierzu in der nachsten Sitzung seine Ideen und Planungspramissen vorstellen wirde.

Ein Vertreter des RMV weist darauf hin, dass neue verkehrliche Konzepte von zahlreichen externen
Bedingungen abhangen. Der RMV werde aber priifen, welche grundséatzlichen Planungsparameter
des Regionalverkehrs im Rahmen der néachsten Sitzung vorgestellt werden kénnen (z.B. Abhangigkeit
vom FV/GV, Engpasse im Knotenbereich Frankfurt und Zusammenhange mit anderen Infrastruktur-
projekten, prognostizierte Fahrgastentwicklungen fiir die Strecke, Rahmenbedingungen der Finanzie-
rung).

Die Vertreter der Fahrgastverbande bieten zusatzlich an, die Zusammenhange des integralen Takt-
fahrplans sowie einige MaRnahmenvorschlage zu prasentieren.


http://www.hanau-wuerzburg-fulda.de/

