|| Gemeinde Altenstadt ||

Fachbereich 2

Gemeindevertretungsvorlage

Ortsumgehung Altenstadt
Zustimmung zur Vorzugsvariante 1

Es wird empfohlen, folgende Gremien mit der Angefégenheit zu befassen:
X 1. Ausschuss {Bezeichnung) Bau, Planung und Verkehr

O 2 Ausschuss (Bezeichnung)

Altenstadt, den 30.09.2013

Datum/Untefschrift Fachbereichsleiter Unters@‘;?ﬂ Birgermeister

JAr'lIagen: Planauszug, Erléuterungsbe.:richt vom 22.1 1.2qf2 mit Anlagen, Anschreiben HM vom
14.08.2013, Schreiben vom 09.07.2012, Mdgliche Wirtschaftswegefiihrungen

Sachliche Darstellung:

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat HessenMobil mit Schreiben
vom 21.06.2013 mitgeteilt, dass der Vorzugsvariante 1der OU Altenstadt zugestimmt wird und
dass auf dieser Grundlage die Planung durchzufithren ist. Die Wirtschaftswegefiihrung soll
jedoch tiberprift werden. HessenMobil hat uns mit Schreiben vom 14.08.2013 um Zustimmung
zur Vorzugsvariante 1 gebeten.

Der Vorlage ist der Erlduterungsbericht mit Anlagen beigefigt.

Nach der vorliegender Planung sind an den Knotenpunkten dstlich ( B 521 / BAB 45 ) und
sidlich von Altenstadt ( L 3189 ) Kreisverkehrsanlagen ( KVA ) vorgesehen. Fir den
Knotenpunkt westlich von Altenstadt ( Richtung Frankfurt ) ist weder eine KVA noch eine LSA

( Lichtsignalanlage ) geplant.

In unserem Schreiben vom 09.07.2012 haben wir bereits darauf hingewiesen, dass auf
zusétzliche Bricken von Wintschaftswegen im Bereich des Reiterhofes und der Bebauung
Niddersteg verzichtet werden kann. Auf diesen Sachverhalt sowie auf die Beachtung des Rad-
und Fulweges entlang der L 3189, der als Schulweg genutzt wird, sollten wir in unserer
Stellungnahme hinweisen.

Nach unserer Zustimmung wird HessenMobil den Vorentwurf erstellen, die Bodengutachten
beauftragen und mit den Tragern 6ffentlicher Belange die Variante abstimmen.

Danach wird das Planfeststellungverfahren, in dem auch die Offentlichkeitsbeteiligung erfolgt,
eingeleitet. Zu den Zeitablaufen konnte von HessenMobil noch keine Angaben gemacht werden.



Beschlussvorschlag:

Der Vorzugsvariante 1, Stand 22.11.2012, wird zugestimmt.

Auf zusatzliche Briicken von Wirtschaftswegen im Bereich des Reiterhofes und der Bebauung
Niddersteg" kénnte bei einer Anpassung der Planung der Wirtschaftswege verzichtet werden.
Dies ist im Rahmen der ndchsten Planungsschritte endglltig mit der Gemeinde abzustimmen.
Bei der weiteren Planung ist der Rad- und FuBweg entlang der L 3188, der als Schulweg
genutzt wird, zu beriicksichtigen.

Im Bedarfsfall ist der Knotenpunkt westlich von Altenstadt als Kreisverkehr auszubauen.
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Der Gemeindevorstand

Der Gamaindavorstand « Postfach 11 52 « 83669 AllenstadlHessen

Hessen Mobil
Stralen- und Verkehrsmanagement
Gutenbergstralte 2-4

63571 Gelnhausen

2/1 - 66.11.03.02

Ortsumgehung Altenstadt

Sehr geehrte Damen und Herren,

anlisslich eines Gespriches mit Herm Ministerprasident Bouffier
haben wir die Information erhalten, dass die Unterlagen zur
Ortsumgehung Altenstadt im 2. Quartal 2012 dem
Bundesverkehrsministerium zur Entscheidung vorgelegt werden.
Dies wurde auch anschlieBend entsprechend von Minister Hahn
in der Presse ver&ffentlicht.

Da mittlerweile das 2. Quartal vorbei ist, bitten wir um Mitteilung,

wann die Unterlagen nun konkret vorgelegt werden.

Bei der Sichtung des uns zur Verfiigung gesteliten Planes ist uns
aufgefallen, dass auf zuséatzliche Bracken von Wirschaftswegen
im Bereich des Reiterhofes und der Bebauung ,Niddersteg®
verzichtet werden k&nnte.

Hierdurch kénnten erhebliche Summen eingespart werden.
Weiterhin sollten Sie darauf achten, dass der Rad- und Fuweg
entlang der L 3189 als Schulweg genutzt wird.

Dies bitten wir bei den Planungen zu ber{icksichtigen.

Wir schlagen einen gemeinsamen Gesprachstermin Anfang
August 2012, gerne auch in Ihrem Hause, vor und bitten um
Terminabstimmung unter der Rufnummer 06047-8000-57 oder
-59

Mit freundlichen GriRen

Norbert Syguda
Bargermeister

Frankfurier SiraBle 11
63674 Altenstadt
Tel. 06047. 8000-0
info@altenstadt.de
www.altenstadt.de

09.07.2012

thr Ansprechpartner

Volker Etbert
elbeit@altanstadt.de
Zimmer D 28

Durchwahl 06047.8000-70
Telalax 06047 8000-1170

Wir sind fdr Sle da:

Blirgerblro
Mao. 07.36 - 18.20 Uhr
ot @7.30 - 15.30 Uhr
M. 7,30 - 42.00 Uhr
Do. 07.30 - 15.20 Uhe
Fr 07.00 - 12.00 Uhr

Verwaltung

Mo 08.00 - 12.00 Uhr
und 16.30 - 18.30 Uhr
DI 08.00 - 12.00 Uhr
Mi. 08.00 - 12 00 Uhr
Do. 08.00 - $2.00 Uhr
Fr. 08.00 - 12.00 Uhr

Bankverbindungen

Sparkasse Obarhassen
(BLZ 518 500 79)
Kio.-Nr. 140 000D 086

VR Bank Main-Kintig Bidingen ¢G
(BLZ 506 616 39)
Kto-Nr. 5057809

Posibank Frankfur
{BLZ 500 10060}
Kio-Nr. 11 490-603

Steuamummar:
20 226 300 82

UST-ldentnummenr:
DE112590981
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Hessen Mobil Anlage2.1.0

Verkehrsuntersuchung Aenatadt ! Limeshain

1 -_ Planungsfall 1.1 Planungsfall 1.4a Ubersicht der P|anungsf5"e
| - Planungsfall 1.1a — Planungsfall 1.5a Altenstadt
- Planungsfail 1.2a _— Planungsfall 2.1a
- Pianungsfall 1.3a —_ Planungsfall 2.2a
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PF1.4 Siidumgehung Allensiadt (AS B 521/L 3189, AS L 3189, E‘:M,.EL'E TM a)fd E
AS B 521) 3

: I
PF 1.1a SGdumgehung Altensiadt (AS B 521/L 3189, AS L 3189, s1e ]u{?g

| AS B 521) und Westumgehung Hainchen

| PF1.2a wie PF 1.1a mit Sperrung Bahni:bergang an der L 3189

| PF1.3a Siddumgehung Aflestad! (AS B 521 westlich L 3189, AS L 3189,
AS B 521) und Westumgehung Hainchen

PF 1.4a Sildumgehung Allenstadt (AS B 521 westlich K 234, AS K 234,
AS L 3189, AS B 521) und Westumgehung Hainchen

PF 1.5a Sidumgehung Altenstadt (AS B 521 westlich K 234, AS K 234,

" AS L 31808, AS B 521) und Westumgehung Hainchen

PF 2.1a Nordumgehung Altenstadt (AS B 521 westlich L 3189,
AS L 3189, AS K 235, AS B 521), Westumgehung Halnchen
und SchlieBung der Strecken 8 521alt zw. AS B 521neu West
und L. 3189 sowie der Strecke B 521alt zw. K 235 und
AS B 521neu Ost

PF2.2a Nordumgehung Altenstadt (AS B 521 westlich L 3182,
AS L 3189, AS K 235, AS B 521}, Westumgehung Hainchen
und Schlielung der Strecke B 521alt zw. K 235 und
AS B 521neu Ost
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Hessen Mobil

Verkehmsuniursuchung Altenstud! [ Limeshaln

Anlage 2.1.1

-Heegheim

Prognose-Nullfall
Prognose 2020

Netzbelastungsplan
Kfz/24 Sid
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Hessen Mobil Anlage 2.1.2

Verkebrsunieniuchung Adtunsludt f Limeshain
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Hessen Mobil Anlage 2.1.23

Verkehrauntersuchung Alenstact / Limeshaln

Planungsfall 1.4a
Prognose 2020
Siidumgehung
Variante 1, 2und 3

Nelzbelastungsplan
Kiz/24h |
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Amt fiir Straen- und Verkehrswesen Gelnhausen Anlage 8 2
Verhalvsunlarsuchung Aftenstadt 7 Limeshaln

Planungsfall 1.4a
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Hessen Mobil Anlage 2.1.3a
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Hessen Mobil : Antage 2.1.3b

Ubersichisplan
Knotenpunkte
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Hessen Mobil

Strallen- und Verkehrsmanagement

StraBe: B 521 Bau-km 0+000 bis Bau-km 2+935

Ortsumgehung
Altenstadt

HID: 12010

VORUNTERSUCHUNG

- Erlduterungsbericht -
Aufgestslit; Gepriift:
Gelnhausen, den 22.11.12
Hessan Mobll
- Dezemal Planung Osthessen -
{Baudirekior)
Genshmigt:

.J Dorsch Gy,
Dorsch WA
International
Consultants
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Hessen Mobil
StraBen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen
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VORUNTERSUCHUNG

November 2012

Ergebnisbericht Voruntersuchungen

B 521; Ortsumgehung Altenstadt

MaRnahme des Bedarfsplans fiir BundesfernstraRen
Gem. 5. FStrAbAndG vomn 01.07.2004
Vordringlicher Bedarf / Neue Vorhaben

HE 8215

s 1

Staufreies Hessen
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Hessen Mobil
Strafen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

INHALTSVERZEICHNIS (Voruntersuchung RE)

1. DARSTELLUNG DES VORHABENS
1.1 Planerische Beschreibung
1.2 StraBenbauliche Beschreibung
1.3 Streckengestaltung

2. BEGRUNDUNG DES VORHABENS
2.1 Vorgeschichie der Planung
2.2 Pflicht zur Umweltvertriglichkeitspriifung
2.3 Besondere naturschutzfachlicher Planungsauftrag
2.4 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens
24,1  Ziele der Raumordnung / Landesplanung und Beuleitplanung
242 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhltnisse
243  Verbesserung der Verkehrssicherheit
2.5 Vemingerung bestehender Umweltbeeintriichtigungen
2.6.  Zwingende Grilnde des iibcrwiegenden 8ffentlichen Interesses

3. VARIANTEN UND VARIANTENVERGLEICH
3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes
3.2 Beschreibung der Untersuchten Varianten
3.2.1  Varianiendbersicht
322 Variante }
323 Varianie 2
324 Varianie 2.
325 Variante 3
326 Variante 4
3.2.7 Untervanante 4.1
3.3 Beurteilung der Varianten
3.3.1  Raumstrukturelle Wirkungen
332 Verkehrliche Beunteilung
3.33  Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung
334 Umweltvertriglichkeit
3340 Darstellung der Umweltauswirkung
3342 Vermeidung und Ausgleichbarkeit von Umweltauswirkungen
33.5  WinschaRlichkeit

4. GEWAHLTE LINIE
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18
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28
28
31
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32
33
33
34
34
34
35
42
42
45
48

49



Hessen Mobil
Strafen- und Verkehrsmanagement

Gelnhausen
TABELLEN
Tab. 1 Untersuchte StraBenabschnitte
Tab. 2 Konfliktbewertung Bestand
Tab, 3 Verkehrsstérken in der Orislage
Tab. 4 Stédtebauliche Wirkungen der Ortsumgehung
Tab. § Leistungsfihigkelt der Knotenpunkte ohne LSA / KVA
Tab. 6 Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte mit LSA / KVA
Tab. 7 Kostendbersicht
Tab. 8 Bewertungen durch Fachbeltrage
ANLAGEN
Antage 2.1.0 Ubersicht der Planungsfalle
Anlage 2.1.1 Prognose-Nullfall, Netzbelastungsplan
Anlage 2.1.2 Planungsfall 1.4a SGdumgehung, Ubersichtsplan
Anlage 2.1.2a Planungsfall 1.4a Sudumgehung, Netzbelastungsplan
Anlage 2.1.3a Ubersichtsplan Knotenpunkte Siidvarianten
Anlage 2.1.3b Obersichtsplan Knotenpunkte Nordvarianten
Anlage 2.1.4 Vermerk vom 16.11.2012 Wechselwirkung Bahniibergang

und Knotenpunkt
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Hessen Mobill
StralRen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

1.  Darstellung des Vorhabens
1.1 Planerische Beschreibung

Mit der Verabschiedung des Bedarfsplans fOr Bundesfernstralen gem. 5. FStrAbAndG
vom 01.07.2004 durch den Deutschen Bundestag und der damit verbundenen Einstu-
fung der Mainahme unter “Vordringlicher Bedarf erhielt die HSVV (jetzt Hessen Mo-
bil) den Auftrag fir eine Ortsumgehungsplanung zur wirksamen und nachhaltigen Ent-
lastung der bestehenden Ortsdurchfahrt Altenstadt vom Durchgangsverkehr und zum
Nachweis der Umweltvertréglichkeit und Bauw(rdigkeit einer leistungsfahigen Umge-
hungstrasse als BundesstraRe. Im Bedarfsplan ist die MalRnahme mit einer Bauléinge
von ca. 2,8 km und mit einem Finanzierungsbedarf von 6,8 Mio. € angegeben.

Im Bereich der Ortsdurchfahrt Altenstadt im Zuge der B521 Giberlagern sich:

Zubringerfunktion zur A45
Zubringerfunktion zum Rhein-Main-Ballungsraum (Radiale)
ErschlleBungsfunktion fir die GOber das nachgeordnete Netz angeschlossenen
Siediungsbereiche und Wirtschaftsstandorte im Wetteraukreis dstlich und westlich
der A45 sowie

» ErschlieBung der Ortslage Altenstadt und des slidéstlich gelegenen Gewerbegebie-
tes Waldsiediung.

=T \ -
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Hessen Mobil
StraBen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

Die Ortsdurchfahrt verzeichnet daher eine Verkehrsbelastung von ca. 14.000Kfz/24h
mit einem sehr hohen Anteil verlagerungsféhigen Durchgangsverkehr.

Insbesondere die vom Verkehr ausgehenden Immissionen (L&m und Luftschadstoffe)
begrOnden die nachdrlicklichen Forderungen zum Bau einer Ortsumgehung.

Stérungen des Verkehrsauflaufs treten insbesondere wahrend der Spitzenstunden auf
oder werden hervorgerufen durch Park- und Haltevorgénge, denn Altenstadt Ist im Re-
gionalplan Sodhessen als Unterzentrum ausgewiesen und ist somit Standort fOr Ein-
richtungen der Ober&rtlichen Grundversorgung mit dem Gesamispektrum fOr den tagli-
chen Bedari. Begleitet wird diese Situation durch ein viel zu geringes Parkflachenan-
gebot. Stark beeintrachtigt werden auch die Bedingungen fir den nicht motorisierten
Verkehr. Ldrm, Trennwirkung, fehlende Griingestaltung und Aufenthaltsangebote im
Freien stellen markante stédtebauliche Defizite im Ortskern von Altenstadt dar.

Die Ortsumgehung wird gemaR threr kOnftigen verkehrlichen Funktion nach den "Richt-
linien fOr integrierte Netzgestaltung" (RIN 2008) Tab. 6 in die Kategoriengruppe Land-
straBen, Kategorie LS |l Regionalstralle unter der Bezeichnung "Regionalstrafte” ein-
gestuft,

Hinweis:

Die Grenzen der Untersuchungsréume (Verkehrsuntersuchung und UVS sowie Tras-
senkarridore fiir die Linienentwicklung fOr Planungsvarianten) werden in den jeweiligen
fachplanerischen Beitrégen festgelegt oder ermittelt,

1.2  StraRenbauliche Beschreibung

In der vorliegenden Voruntersuchung werden auf der Grundlage der Ergebnisse einer
Verkehrsuntersuchung und des nachgewiesenen &kologischen Raumwiderstandes
sowie den Vorgaben des Flachennutzungsplanes der Gemeinde unterschiedliche Vari-
anten fr verkehrlich zielftihrende Neubautrassen entwickelt und bewertet. Grundlage
for die Auswahl / Festlegung der trassierungstechnischen Parameter bildet dabai die
verbindlich anzuwendende RAS-L. Die Entwurfsparameter des Entwurfes der RAL von
2008 wurden eingehalten.

Unter Berficksichtigung der vorhandenen Zwangspunkte und Randbedingungen wur-
den insgesamt vier Varianten (1 bis 4) und zwei Untervarianten (2.1 und 4.1) der Li-
nienfOhrung untersucht und bewertet. Die Untervariante 2.1 ist jedoch trassierungs-
technisch als Bundesstrafle im Zuge einer Ortsumgehung fur den Oberregionalen Ver-
kehr nicht umsetzbar (siehe Kapitel 3.2.4).

Die Trassierung folgt weitestgehend den Hinweisen aus der Raumwiderstandskarte zur
Ausweisung relativ konfliktarmer Korridore bzw. Bereiche, um bereits in einem frGhen
Planungsstadium bzw. bei der Ableitung einer Vorzugsvariante Konflikte umfassend
erkannen, vermeiden oder gegeneinander abwéagen zu kdnnen.

FOr den StraBenquerschnitt ist gem3R den RAS-Q 96 ein RQ 10,5 mit 0,25 m Rand-
streifen erforderlich.
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1.3 Streckengestaltung

Alle Varianten erhalten ihre geplanten Wiederanschiisse an die bestehende B521
westlich sowie dstlich der Gemeinde Altenstadt etwa im selben Bereich. Die Varianten
1 bis 3 verlaufen sGdlich der Ortslage Altenstadt und die Variante 4 und Untervariante
4.1 verlaufen nbrdlich.

Die Varianten sodlich um die Gemeinde Altenstadt queren in ihrem Verlauf zweimal die
Bahntrasse 3745 der Niddertalbahn* mit Briickenbauwerken. Zum einen im Slidwes-
ten von Altenstadt im Nahbereich des Sportplatzes, sowie im Stdosten im Bereich ,Am
Ladmmechesborn” und .An der Riedhole*.

2. Begriindung des Vorhabens
2.1  Vorgeschichte der Planung

Da der Bundesverkehrswegeplan einen Zeitrahmen von 25 Jahren umfasst und einem
sofortigen Planungsbeginn bei Hessen Mobil (ehemals ASV Gelnhausen) personelle
und finanzielle Grenzen gesetzt waren, erkldrie sich die Gemeinde bei einem Ge-
sprach im Januar 2005 im HMWVL bereit, sich mit 100.000 € an den Planungskosten
2u beteiligen. Mit dieser finanziellen Unterstlitzung erméglichte die Gemeinde Alten-
stadt nicht nur den sofortigen Beginn der Vorplanungen, sondern signalisierte zugleich
die eigenen emsthaften Bemilhungen zur Uberwindung der vorhandenen stédtebauli-
chen Defizite durch ein gemeinschaftlich abgestimmtes Vorgehen mit dem Vertreter
der Baulast der Bundesstralle,

Somit konnte bei diesem Gesprich weiter vereinbart werden:

» Die Gemeinde Altenstadt und Hessen Mobil (ehemals ASV Gelnhausen) schlieflen
eine Verelnbarung zur Zusammenarbelt bel der Erstellung der erforderlichen Fach-
planungen ah.

* Hassen Mobil (shemals ASV Gelnhausen) nimmt in 2006 die Ortsumgehung Alten-
stadt in sein Planungsprogramm auf und vergibt die Leistungen fir die Erstellung
einer UVS, einer Verkehrsuntersuchung, denen sich dann die Untersuchungen zur
Linienfindung und ggf. weiter vertiefende Untersuchungen (Immissionsuntersu-
chungen und Stadtebaulicher Planungsbeitrag) sowie die fachplanerische Abwi-
gung zur Begrindung einer Vorzugstrasse anschiiefRen.

Ubereinstimmend wurde eingeschétzt, dass nur Trassenvarianten sdlich der Ortslage
far eine Ortsumgehung zielfiihrend erscheinen, aber bel der Festlegung des Untersu-
chungsraumes far die UVS der Nordraum nicht ausgeschlossen werden darf,

Somit wurden die bisherigen Planungsbemihungen bei Hessen Mobil (ehemals ASV
Giellen), die sich ausschlielllich auf Stdvarianten beschrankten, wieder aufgegriffen
und mit Varianten einer Nordumfahrung ergdnzt. Den BemGhungen bei Hessen Mobil
(ehemals ASV GieBen) ist es u.a. zu verdanken, dass bereits im Baurechtsverfahren
zum B-Plan Nr. 55 fir das Gebiet “Zum Niddersteg” ein Trassenkomidor fiir mégliche
Slidvarianten freigehalten und gesichert wurde, der auch im Ergebnis der vorliegenden
Untersuchung beansprucht wird. Insofern ist dieser Trassenkorridor bereits im aktuel-
len FNP der Gemelnde Altenstadt fir eine kiinftige Nutzung als Verkehrsfliche vorge-
sehen.
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2.2 Pflicht zur Umweltvertréglichkeitspriifung

Aufgrund der Oberschifigigen Vorprifung des Einzelfalls ist mit erheblichen nachteili-
gen Umweltauswirkungen des Vorhabens zu rechnen, so dass eine Umweltvertraglich-
keitsprifung durchzufOhren und eine Umweltvertriglichkeitsstudie zu erstellen war.

Das im Rahmen der Umweltvestréglichkeitsstudie (UVS) untersuchte Gebiet (UG) um-
fasst eine Fidche von ca. 900 ha in den Gemarkungen von Altenstadt, Hichst und
Oberau.

Die Auftenbegrenzung des Untersuchungsgebietes ist so gelegt, dass die von den zu
prifenden Varianten der Linienfihrung mutmaRlich ausgehenden Auswirkungen auf
die Umwelt in ihrer Gesamtheit erfasst werden kéinnen. Der gewéhite Raum zur Erfas-
sung der Biotop- und Nutzungstypen bildet gleichermalen auch die Abgrenzung for die
Bearbeitung der Schutzgliter gem. UVPG. Fiir die betrachteten Schutzgiter des UVPG
Ist somit fiir jede der zu priifenden Varianten ein Untersuchungskorridor von wenigs-
tens ca. 500 m Breite eingestellt. Insgesamt erstreckt sich das gew#hite Untersu-
chungsgebiet Ober ca. 3,75 km in ost-westlicher und ca. 3,25 km in nord-siidlicher
Richtung.

Die Bearbeitung der Umweltvertrdglichkeitsstudie (UVS) lehnt sich methodisch an den
vom Hessischen Landesamt for Straflen- und Verkehrswesen (jetzt Zentrale von Hes-
sen Mobil) in 2000 herausgegebenen Leitfaden fiir Umweltvertréglichkeitsstudien zu
StraRenbauvorhaben an.

In Teil 1 der Umweltvertréglichkeitsstudie (Raumanalyse) werden fur die SchutzgOter
gemal § 2 UVPG die Bestandsdaten festgestellt und hinsichtiich ihrer sach-
lich/fachlichen Bedeutung fir den Landschaftshaushalt und die Lebensraumqualitat
des Menschen beurteilt. Daran anschlieBend erfolgt die Ermittlung der Empfindlichkeit
der Schutzglter im Hinblick auf die zu erwartenden Auswirkungen des geplanten Vor-
habens. Abschliefend wird der Raumwiderstand ermittelt und in elner Raumwider-
standskarte dargestellt, aus der die "relativ konfliktarmen Korridore" fOr eine mégliche
Strallentrasse ableitbar sind.

In Teil 2 der Umweltvertraglichkeitsstudie {Auswirkungsanalyse) wird anhand der zu
erwartenden Quantitét und Qualitdt der von dem Bauvorhaben auf die Schutzgiter
einwirkenden Projektfolgen (Wirkfaktoren) eine in sich differenzierte Risikoprognose
erarbeitet. Die Risiken sind in die Kategorien "hoch” und "sehr hoch® differenziert.

Die Bewertung des jewelligen Schutzgutes hinsichtlich seiner Bedeutung im Naturraum
orientiert sich an vorformulierten Leitbildemn, Leitlinien und Umweltqualititsstandards
und deren Bewertungskriterien. Die fur die Beurteilung grundlegenden Bestandsdaten
gehen auf elgens durchgefithrte Kartierungen, Literaturrecherchen und auf Arbeiten
Dritter (2.B. Landschaftspléne, Flichennutzungspléne, Sondergutachten etc.) sowie
auf allgemein zugangliche Literatur oder auch Informationen privater Personen zurQick.

Die Konfliktschwerpunkte werden aufgezeigt. Zur Vermeidung und/oder Minderung der
Umweltauswirkungen werden fachlich begrlindete Vorschlsige unterbreitet. Ebenso
erfoigt eine Abschatzung zu Umfang und Art notwendiges Kompensationsmalnahmen.

Die vorliegende Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) ist das fachlich und inhaltliche
Kernstlick der gesetzlichen Umweltveriraglichkeitspriifung. Zugrunde gelegt werden
die Regelungen des UVPG in der Fassung vom 24. Febr, 2010. Entsprechend den
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Vorgaben des § 1 UVPG sind vor diesem Hintergrund die Auswirkungen auf dle Um-
welt friihzeitig und umfassend zu ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten.

2.3 Besondere naturschutzfachlicher Planungsauftrag

Der Bedarfsplan enth&lt keinen besonderen naturschutzfachlichen Planungsauftrag.
Die naturschutzrechtlichen Belange werden daher ausschlielich in der Umweltvertrag-
lichkeitsstudie und der artenschutzrechtlichen Prognose abgehandelt.

24 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens
24.1 Ziele der Raumordnung / Landesplanung und Bauleitplanung

Die geplante Umgehung stellt ein wichtiges Teilstick zur schrittwelsen Leistungsfahig-
keitserhdhung des B521-Linienzuges zwischen der A 45 / AS Altenstadt und der A661 /
AS Preungesheimer Dreieck in Frankfurt dar.

Sie tragt femer dazu bet:

* Die Funktion von Altenstadt als Unterzentrum fGr Wohnen und Arbeiten zu sichern
und auszubauen,

¢ die der Grundversorgung zuzurechnenden Einrichtungen in den Bereichen Sozia-
les, Bildung, Kultur, Freizeit, Sport und Gesundheit zu erhalten oder auszubauen,

e die vorhandenen Hemmnisse der Siediungs- und Gewerbeentwickiung zu Gberwin-
den und neue Spielrdume der stédtebaulichen Entwicklung und Gestaltung insbe-
sondere im Ortskern zu erschlielen sowie

» das Verkehrsangebot so zu gestalten, dass Altenstadt seine Funktion als Verkntp-
fungspunkt im OPNV erfiillen kann.

Im aktuellen Regionalplan SGdhessen (2010) Ist das Vorhaben als Planungshinweis
enthalten. Raumordnerisch ist diese Malinahme noch nicht abgestimmt.

2.4.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhiltnisse

Anhand einer groirdumigen Verkehrsuntersuchung wurden zun#chst die verkehrlichen
Auswirkungen einer Ortsumgehung untersucht und evtl. Wechselwirkungen mit einer
ebenfalls geplanten Umgehungstrale von Limeshain / Hainchen im Zuge der L3191
geprift.

Mit dem hierzu ersteliten Verkehrsmodell wurde auf der Grundlage einer umfangrei-
chen Verkehrserhebung im Jahre 2005 und der VDRM (Verkehrsdatenbasis Rhein-
Main) das zu erwartende Verkehrsaufkommen fir den Zeithorizont 2020 fiir unter-
schiedliche Planfélle sowie fir eine Interdependenzuntersuchung IV/OV prognostiziert.

Eine Ubersicht, der in der Verkehrsuntersuchung untersuchten Planfalle ist der Anlage
2.1.0 zu entnehmen.
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Analyse-Nulifall
Im Analyse-Nulifall ist die B521 mit ca. 14.000 bis 18.000 Kfz/24h belastet.
Die Querschnittsbelastungen betragen Im Abschnitt

s 0D, westl. KVA ca. 14.700 Kfz/24h
e 0D, &stl. KVA ca. 16.000 Kfz/24h
» OD, 8sll. Ortsausgang ca. 17.700 Kf2/24h
« 0D, L3189 stdl. KVA ca. 9.200 Kfz/24h

Prognose-Nullfall 2020

Die Verkehrsprognose berilicksichtigt die strukturelle Verkehrsentwicklung, die kiinftige
Motorisierung und Netzergénzungen, von deren Realisierung bis 2020 auszugehen ist.
(vgl. Anlage 2.1.1)

ie Querschnittsbelastungen betragen im Abschni

» OD, westl. KVA ca. 16.700 Kfz/24h
s 0D, 8stl. KVA ca. 18.100 Kfz/24h
= 0D, &stl. Ortsausgang ca. 18.900 Kfz/24h
s 0D, L3189 stdl. KVA ca. 9.900 Kfz/24h

Folgende Planfélle wurden entwickelt und untersucht:

Kurze Siidumagehung (Planfall 1.1)

Die kurze Stidumgehung beginnt westlich der Ortslage von Altenstadt im Bereich Ein-
mindung der L3189 iR. Florstadt. Es wird angestrebt, die Anbindung der Sidumge-
hung mit der L3189 in einem Knotenpunkt auszubilden. Dazu wére der Anschluss der
L3189 (Hanauer Stralle) an die B521 etwas nach Westen zu verschieben. Im welteren
Verlauf Gberquert sie die DB-Strecke, umgeht die Ortslage sUdlich und schlieit in Héhe
des Bahnlberganges der L3189 niveaugleich an die L3189 (Hanauer Strale) an. Wei-
ter nach Osten verlaufend Oberquert die Trasse erneut die DB-Strecke und moOndet
zwischen der Ortslage und der AS A45 Altenstadt wieder in die vorhandene B521.

Mit dieser Lésung werden die Durchgangsverkehre im Zuge der B521 und die Verkeh-
re aus dem Raum Florstadt fast vollstédndig auf die Umgehungstrasse veriagert. Wirk-
sam verlagert werden auch die Lkw-Verkehre von und zum Gewerbegebiet Waldsied-
lung sidiich von Altenstadt.

Die Querschnifisbelastungen (Prognose 2020} betragen im Abschni

e OD, westl. KVA ca. 5.500 Kfz/24h
o 0D, 6stl. KVA ca. 5.400 Kfz/24h
e 0D, §stl. Ortsausgang ca. 6.800 Kfz/24h
* 0D, L3189 siidl. KVA ca. 2.900 Kfz/24h
¢ OU, westl. L3189 ca. 13.400 Kfz/24h
« OU, 6st. L3189 ca. 14.700 Kfz/24h
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Kurze Stdumgehung mit QU Hainchen (Planfall 1.1a)

Der bei Hessen Mobil (ehemals ASV Gelnhausen) vorliegende Untersuchungsauftrag
far eine Westumfahrung von Limeshain / Hainchen verlangte die Prifung mbglicher
Wechselwirkungen mit der Bundesstraflenumgehung.

Di hini Jastungen n im hnitt
o OD, westl. KVA ca. 5.100 Kfz/24h
s 0D, 5stl. KVA ca. 4.900 Kfz/24h
e OD, &stl. Ortsausgang ca. 6.300 Kfz/24h
¢ 0D, L3189 sdl. KVA ca. 2.600 Kfz/24h
e OU, westl. L3189 ca. 13.200 Kfz/24h
e OU, 8stl. L3189 ca. 14.700 Kfz/24h

Vi i wertung P, ##1.1und 1.1.3

* Die Verkehrsbelastungen sind In beiden Planfallen praktisch identisch.
¢ Es bestehen zwischen beiden Planungen keine signifikanten Wechselwirkun-
gen.

= Baide Planungen kénnen somit voneinander losgeldst betrieben werden.

Fazit: Der Planfall 1.1.a kann somit far alle weiteren Planfélle als Vergleichsplanfall
herangezogen werden, um die Vor- und Nachielle des jeweiligen Planfalls darzustelien.

Sidumgehung mit Sperrung BU L 3189 (Planfall 1.2a)

Burch die Sperrung des BU werden die Verkehre auf der L3182 von und nach Hanau
zwangslaufig auf die Umgehung vertagert. Dadurch wird die Hanauer Stralte (L3189 in
der Ortslage) nur noch vom Anliegerverkehr und Quell-/Zielverkehr von und zum
Bahnhof Altenstadt befahren. Der Planfall 1.2a ist der einzige Planfall, der eine Sper-
rung des Bahniibergangs an der L3189 vorsieht.

Die Querschnittsbelastungen betragen im Abschnitt

s  OD, westl. KVA v ca. 5.600 Kfz/24h
= 0D, 8sil. KVA ca. 5.100 Kfz/24h
« 0D, 8stl. Ortsausgang ca, 7.300 Kfz/24h
s 0D, L3189 stdl. KVA ca. 800 Kfz/f24h
s 0OU, westl. L3189 ca, 13.700 Kfz/24h
s 0OU, tsli. L3189 ca. 15.100 Kfz/24h

Durch diesen Lésungsansatz entstehen im &stlichen OE/OA-Bereich zwei Einmindun-
gen in kurzer Folge. Die Umlegungsergebnisse zeigen hier vergleichsweise nur eine
marginale Wirkung.
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Di erschnittsbelastungen betragen im Abschni

» OD, wesll. KVA ca. 5.600 Kfz/24h
e 0D, §stl. KVA ca. 4.800 Kfz/24h
e 0D, dstl. Ortsausgang ca. 6.300 Kfz/24h
« 0D, L3189 sidl. KVA ca. 2.900 Kfz/24h
« OU, westl, L3189 ca. 13.100 Kfz/24h
s OU, 6stl. L3189 ca. 14.800 Kfz/24h

Sodumgehung mit vergrierntem Versalz zwischen Knoten B521neu/BS521alt und
B521alt/1 3189 am westl. Oriseingang (Planfall 1.4.a)

Im Vergleich zu Planfall 1.4.a erfolgt der Anschluss der Ortsumgehungstrasse an die
bestehende B521 ca.170m weiter westlich. Aufgrund dieses gegen(ber Planfall 1.3.a
erweiterten Versatzes verbleibt ein gréRerer Anteil der Nord-Sd-Durchgangsverkehre
in der OD. Die Belastungsdifferenzen sind aber gering und lassen keine qualitativen
Unterschiede zum Planfall 1.3.a erkennen (siehe Anlage 2.1.2).

Die Querschnitisbelastungen betragen im Abschnift

= OD, westl. KVA ca. 5.400 Kfz/24h

o 0D, 6stl. KVA ca. 4.900 Kfz/24h

e (D, dstl. Ortsausgang ca. 6.400 Kfz/24h

e 0D, L3189 slidl. KVA ca. 3.100 Kfz/24h

o OU, westl, L3189 ca. 13.100 Kfz/24h

= QU, 6sti. L3189 ca. 14.800 Kfz/24h
Weitrgumi mgehung (Planfall 1.5.

Neben der gréReren Entfernung zur Ortslage ist diese Variante durch eine langere
Streckenfiihrung gekennzeichnet. Durch den weit nach Westen abgeriickten Beginn
der Trasse verbleiben die Verkehre von der L3189 von Florstadt i.R. Biidingen und
Limeshain in der deutlich kGrzeren OD und fahren nicht Gber die OU-Trasse.

Di hni lastungen betragen || hnift
» OD, westl. KVA ca. 7.500 Kfz/24h
{Abnabme gegeniber P-0-Fall 55%)
= QOD, &stl. KVA ca. 5.300 Kfz/24h
{Abnahme gegenober P-0-Fall 71%)
e 0D, &stl. Ortsausgang ca. 6.800 Kfz/24h
o 0D, L3189 sOdl, KVA ca, 5.700 Kfz/24h
e OU, westl. L3189 ca. 11.300 Kfz/24h
e OU, 8stl. L3189 ca. 14.700 Kfz/24h
ordumfa (o 1.8

Infolge der Ausdehnung der Siedlungsbereiche und der ausgepragten Topografie wei-
sen die Nordumgehungsvarianten eine deutlich l&ngere Streckenfiihrung als die Siid-
trassen auf. Die Nordumgehung schliel3t westl. von Altenstadt an die B521 (nordéstlich
der K234) an, bildet mit der L3189 von/nach Florstadt einen Knotenpunkt, quert im wei-
teren Verlauf nach Nordosten die K236 anschlussfrel und bildet im Bogen nach SGdos-
ten mit der K235 eine weltere Netzverknlipfung ehe sie éstlich von Altenstadt zwischen
Ortslage und Anschlussstelle A45 wieder an den Bestand der B521 anschiiefit. Ostlich
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und westlich von Altenstadt wird die bestehende B521 nicht an die Umgehung ange-

schlossen.

Di n J ngen n im Abschn
e 0D, westl. KVA ca. 3.300 Kfz/24h
o 0D, 6stl. KVA ¢a. 4.700 Kfz/24h
= 0D, éstl. Ortsausgang ca. 5.800 Kfz/24h
s OU, westl. L3189 ca. 11.700 Kfz/24h
e OU, 8stl. L3189 ca. 13.800 Kfz/24h
s L3189 nérdl. OD B521 ca. 2.300 Kfz/24h
o 13189 sidl, QD B521 ca. 9.000 Kfz/24h

Modifizierte Nordumfahrung {Planfall 2.2.a)

Im Unterschied zum Planfall 2.1.a erfolgt im Westen von Altenstadt eine Verknlpfung

zwischen B521alt und B521.

Die Querschn lastungen 1 im hni
e 0D, westl. KVA ca. 3.800 Kfz/24h
o OD, stl. KVA ca. 4.700 Kfz/24h
e 0D, stl. Ortsausgang ca. 5.700 Kfz/24h
e OU, westl. L3189 ca. 10.800 Kfz/24h
e (U, Ustl. L3189 ca. 13.800 Kfz/24h
e L3189 nérdl. OD B521 ca. 2.000 Kfz/24h
e L3189 sidl. OD B521 ca, 9.000 Kfz/24h

Die Ergebnisse der Interdependenzuntersuchung zeigen:

Die mit der Planung verbundene Anderung im Angebot fir den Individualverkehr
bedirfen der Prifung, ob - und wenn ja in welchem Umfang - mit Wechselwirkun-
gen zum OPNV zu rechnen ist. Mit der vorllegenden Interdependenz-Untersuchung
als Teil der Verkehrsuntersuchung wird der mbgliche Anteil von OPNV-Nutzern im
Prognose-Nullfall mit je einem typischen Planfall einer SGdumgehung (1.3.a) und
Nordumgehung (2.1.a) verglichen und bewertet.

Der OPNV-Anteil im Untersuchungsraum im Prognose-Nulifall liegt zwischen 3,4
und 6,5%. Die nachgewiesenen Anderungen in den Planfallen liegen zwischen -0,6
und +1,0%. Ein Unterschied zwischen den beiden Planféllen ist dabel kaum er-
kennbar. Infolge des verbesserten Individualverkehrsangebotes ist somit ein Ein-
fluss auf den Modal Split und damit auf eine Verlagerung vom OPNV auf den moto-
rislerien [ndividualverkehr nicht zu erwarten. In allen Planfillen bleibt der Modat
Split stabil, die Unterschiede sind von untergeordneter Bedeutung. Eine Varianten-
préferenz kann daher aus der interdependenz-Untersuchung nicht abgeleitet wer-
den.

Verkehrsieistung

Diese Zusatzuntersuchung verdeutlicht den positiven Effekt der Ortsumgehung fir die
Verringerung der Immissionen des Verkehrs in den angebauten Bereichen. Die Ergeb-
nisse zeigen for die Planfélle der Stidumgehung (auler Planfall 1.5.a), dass die im
Betrachtungsraum dieser Uniersuchung gefahrenen Kfz-Kilometer/24h im Vergleich
zum Prognose-Nulifall auf deutlich unter 50% sinken. Die beiden Nordumgehungsvari-
anten sind vergleichsweise ungiinstiger.
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Fazit der Verkehrsuntersuchung

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung lassen erkennen, dass der Planfall 1.1.a
verkehrlich am besten zu bewerten ist, was sich sowohl auf die absolute Entlastung der
B521 und L3189 in den bestehenden Abschnitten der OD und die allgemeine Reduzie-
rung der Verkehrsbelastung im gesamten Gemeindegebiet bezieht. In der weiteren
Rangfolge sind die Planfélle 1.3.a und 1.4.a zu nennen. Zwar emeicht die Nordumge-
hung im dstlichen Teilabschnitt Verkehrsstirken wie die Sidumgehung und die OD der
B521 wird vergleichsweise am stirksten entlastet, aber die véllig fehlende Entlas-
tungswirkung der L3189 in der OD gibt den Ausschlag fir einen Vorzug der S0dumge-
hung. AbschlieBend kann aus verkehrlicher Sicht festgestellt werden, dass die Unter-
schiede zwischen den Planféllen 1.1.a, 1.3.2 und 1.4.a nur marginal ausfallen.

2.4.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die Untersuchung konzentriert sich auf die vorhandene Ortsdurchfahrt der B521
(1=950m). Dazu wurde sie in verschiedene Abschnitte vergleichbarer Nutzungen ge-
gliedert. Bestehende Geféhrdungen und Konfiikte kinnen somit nutzungsspezifisch
naher identifiziert und beschrieben werden. Die Orisdurchfahrt von Altenstadt kann in
vier Abschnitte unterteilt werden. Die StraBenraumbreite bleibt Ober die gesamte Orts-
durchfahrt In etwa gleich, wihrenddessen die nutzbare Fahrbahnbreite for den fliefien-
den Verkehr sehr starken Schwankungen unterworfen ist.

Des Weiteren wurden die Flachen im sdlichen AuRerortsbereich von Altenstadt mit in
den Untersuchungsrabmen einbezogen, um so Fldchen von besonderer Bedeutung fir
die Naherholung der ortsanséissigen Bevlkerung zu berlicksichtigen.

Tab.1  Unlersuchie StraBaenabschnitie

Lage Linge Hauptnutzung StraBlen- effektive
raum-breite | Fahrbahnbrelte
[m] [in m] [Breite in m]

1 | rwischen Ortstafed 200m Ortsrandlage. Mischgeblet, Waohnen, Kiein- 145m 2.0m
{Ost} und Fritz-KeeB- gewerbs, Landwirtsch. Betriebe, Offentliche
StraBle Einrichtungen, Feuerwehr, Supermarkt

2 | mwischen Fritz-Kref- 200m Ortskernlage. Mischgeblet. Wohnen, Nah- 150m 55m
Str. und Krelsverkehr versorgung, Diensileistung, Biirogebiude.

3 | 2w, Kreisverkehr und 225m Ortskernlage. Mischgeblet. Wohnen, Laden 140m 60m
Obergasse/Franki. Str. der Nahversorgung, Dienstlelstungsgewerbe

4 | rwischen Obergasse / 325m | Onsrandiage. Mischgeblet. Wohnen, Klelnge- 150m 105m
Frankf. Str. und Orts- werbe, Supermarkt
talel (West)

e orandage
[Hanauer Strae 280m Mischgeblet, Wohnen, 13,00 m 550m
13189 Bahn-Haltestelle

Im Weiteren werden die bestehenden Belastungen und Gefdhrdungen in den Abschnit-
ten der Ortsdurchfahrt von Altenstadt anhand von einheitlichen Kriterien identifiziert
und nach einem Notensystem von 1 bis 5 bewartet. Dabei entspricht die Note "1" ei-
nem "sehr gut", eine Bewerlung mit der Note "5" bedeutet "mangelhaft/unzureichend".

13/50



Hessen Mobil
StraBen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

Als bewertungsrelevante Kriterien werden herangezogen:

Verkehrsaufkommen/-stérke,

Behinderungen des Verkehrsablaufes,

Trennwirkung,

Belastungen durch Larm,

Belastungen durch Luftschadstoffe,

Anzahl und Schwere von Gefdhrdungsstellen,

Technische Méngel sowie

Storung der Kommunikation/Aufenthaltsfunktion in der Ortsdurchfahrt.

Aus der nachstehenden Tabelle geht hervor, dass sich insbesondere die beiden mittle-
ren Abschnitte 2 und 3 der bestehenden Ortsdurchfahrt (unmittelbare Ortskernberei-
che) als mangelhaft darslellen. Hier treten die meisten Konflikte und Geféhrdungen auf.
Besonders aufféllig sind dabei die Unfélle durch den ruhenden Verkehr. Aufgrund die-
ser Haufungen musste die Ortsdurchfabrt in 2009 sogar als Unfallpunkt ausgewiesen
werden. In diesen Bereichen sind Entlastungen dringend notwendig. Die Abschnitte 1
und 4 sind als ausreichend zu betrachten, wenngleich auch diese einer stidtebaull-
chen und gestalterischen Verbesserung / Aufwertung beddrfen.

Tab.2 Konfiktbewertung Bestand

Bewertungskriterium
Abschnlit Bohindanmgen Immisalonen Gelahrer-
Verkatys. | Oohndonss rerme || phypnpa Autenthait { ]
sbizuies Schadetofa) | Kommuntaten | pm,
Tw Ortstalel
{Ost} und Frig-
1| (et 5 2 5 3 5 4
2w Fit Kaal
2 ms“m 5 5 5 q 5 4
Krsiwvark
3 | und Coergasse 4 5 5 5 4 4
rwoauuu‘:u |
4 | wnaOrnsa 3 3 A
West) 2 4 -] ] 4 .
£
sl e 3 3 4 5 4 4 4 4

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrichtigungen

In der nachfolgenden Tabelle sind die fOr verkehrliche und stédtebauliche Bewertung
zugrunde geleglen Verkehrsstdrken enthalten. Alle Planfélle beziehen sich gem. Er-
gebnisse der Verkehrsuntersuchung auf das Prognosejahr 2020.
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Tab. 7 Verkehrssidken in der Ortslage

Planfille prognostizierte Verkehrsstiirken in ca. Kfz/2dh

Abschnitt 1 | Abschnitt2 | Ahschnitt3 | Abschnitt4 | Abschnitts

Analyse 2005 17.700 16.000 14.700 13.800 9.200

P-0-Fall 19.900 18.100 16.700 15.900 9.900

Planfall 1.4a 6.400 4.900 5.400 3.400 3.100
| Var. 1,2u. 3

Planfall 1.3a 6.300 4,900 5.600 3.400 2.900

Var. 2.1

Planfall 2.2a 5.700 4,700 3.800 2.900 9.000
| Var. 4 u. 4.1

Abschnitt 1 - B521; zwischan dstlichar Oristalel und Fritz-KreB-Sirale

Abschnitt 2 — B521%; zwischen Fritz-Kral-Straie und Krelsverkehr

Abschnint 3 - B521; zwischen Kralsvarkehr und Obergasse/Frankfuner StraBa
Abschnitt 4 — BS21; zwischen Obergassei/Frankfurter StraBe und westlicher Oristalel
Abschnitt § - L3189; 2wischen Krelsverkehr und DB bzw. stdlichar Ortstalel

Auswirkunqgen in der Orisdurchfahrt
Verkehrsstédrken im Abschnitt 1 — Zwischen dstlicher fel und Fritz- -

Die Reduktion in den Planféllen ist als erheblich anzusehen. Durch die Verlagerungs-
wirkung der Umgehungstrasse sind weniger Behinderungen des Verkehrsablaufes zu
erwarten. Fir den flieRenden Verkehr sind jedoch nur geringe Verbesserungen zu er-
warten, da hier nur geringe Beeintrachtigungen vorliegen. Eine Verbesserung ist ins-
besondere fir die Rechts- und vor allem die Linkseinbieger aus den einmindenden
Gemeindestralen zu erwarten. Diese kénnen aufgrund der gréeren Zeitliicken mit
wesentlich geringeren Wartezeiten rechnen.

Die hohe Trennwirkung Im Bestand des ersten Abschnittes wird durch eine Senkung
des Verkehrsaufkommens in der Ortsdurchfahrt reduziert, FuBgédnger kdnnen die Orts-
durchfahrt besser queren. Durch die Verlagerung des Verkehrs auf die Ortumgehung
und den verbesserten Verkehrsablauf verringemn sich fir die Anwohner die Belastun-
gen durch L&rm und Luftschadstoffe.

Bedingt aus der Orisrandlage und der anliegenden Bebauung (iberwiegend Kleinge-
werbe) verbessert sich die Aufenthaltsqualitét jedoch nur unwesentlich. Geféhrdungen
for den Schilerverkehr bestehen weiterhin. Das Konfliktpotential kann durch die Ab-
nahme der Verkehrsbelastungen zwar gesenkt werden, dennoch werden die techni-
schen Méngel und Defizite in der Ortsdurchfahrt (Fehlen gesicherter Fullgangeriiber-
wege und geschwindigkeitsreduzierender Inseln etc.) durch die Ortsumgehung allein
nicht behoben.

Insgesamt ergeben sich geringe Verbesserungen gegeniiber der bestehenden Situati-
on.

Abschn = Zwischen Fritz-Kre3-Stralle und Kreisverkehr

Mit Behinderungen im Verkehrsablauf ist zwar weiterhin — aber in einem weltaus gerin-
gerem Umfang — zu rechnen. Durch die Verengung der nutzbaren Fahrbahnbreite auf
etwa 550m sowie die FuRgéingeriiberwege ("Zebrastreifen”) in den Zufahrten des
Kraisverkehrs wird es auch fortan vereinzelt zu einer Verdichtung des Verkehrs in den
angeschlossenen Bereichen mit beldseltigem Langsparken kommen.
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Durch die Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die Ortsumgehung, insbesondere
der Lkw-Verkehre, ist in den Verengungsbereichen mit einer deutlichen Entschérfung
der heute véllig unzureichenden Verkehrszustdnde zu rechnen. Der fir einen flossigen
Verkehrsablauf ungOnstige Fall der Lkw-Lkw-Begegnung wird im Zuge einer Ortsum-
gehung unwahrscheinlicher.

Die bestehende sehr hohe Trennwirkung wird durch die Verbesserung des Verkehrs-
ablaufes und das deutlich gesenkte Verkehrsaufkommen herabgemindert, wenngleich
eine Trennwirkung durch die potentielle Verdichtung des Verkehrs im Verengungsbe-
reich bestehen bleibt. Diese ist jedoch als deutlich geringer anzusehen als in der be-
stehenden Situation.

Belastungen aus verkehrsbedingten L&rm- und Luftschadstoffemissionen bleiben be-
stehen. Diese sind jedoch deutlich geringer als bislang.

Durch die Entscharfung der Verkehrsbelastungen und die Senkung von L&rm- und
Luftschadstoffemissionen besteht die Moglichkeit, das Aufenthalispotential besser als
bisher auszugestalten. Die Stérung der Kommunikation wird deutlich verringert.

Die hohen Konfiiktpotentiale fir FuBgénger im Bereich der Bushaltestellen sowie flr
ein- und aussteigende Pkw-Fahrer auf den Parkstanden l&ngs der Ortsdurchfahrt blei-
ben zwar bestehen, sind aber als wesentlich geringer einzuschétzen.

Abschnitt 3 - Zwischen Kreisverkehr und Obergasse/Frankfurter Strall

Die Verringerung der Verkehrsbelastung im Vergleich zum gegenwértigen Bestand ist
als hoch einzuschétzen. Vor allem durch die Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf
die Ortsumgehung ist mit einer Verringerung der Behinderungen zu rechnen. Durch die
gering nutzbare Fahrbahnbreite von ca. 5,50m kommt es heute durch ein- und auspar-
kende Fahrzeuge sowie durch querende Fullgénger zu Behinderungen des Verkehrs-
ablaufes. Die Verengung mit 1&ngsseitigem Parken trégt stets zu einer Verfangsamung
und Verunsicherung des flieRenden Verkehrs bei.

Die Trennwirkung wird durch die verkehrsbedingten Entlastungserscheinungen merk-
lich entschérit. Vor allem fir die FuBgénger besteht durch das Auftreten grditerer Zeit-
locken die Mdglichkeit einer schnelleren und sicheren Querung.

Insgesamt sind deutliche Verbesserungen der Immissionssituation zu erwarten.

Die Aufenthaltsqualitdt verbessert sich merklich, die Stérung der Kommunikation wird
auf ein ertragliches MaR herabgesetzt und das MaR der Geféhrdungen wird durch die
eintretenden Entlastungswirkungen nachhaltig gesenkt.

itt 4 — nkiurter Stralle und westlicher fol

Die Reduktion der Verkehrsbelastung ist als erheblich anzusehen.

Behinderungen im Verkehrsablauf treten dann nur noch selten oder gar nicht mehr auf.
Die Trennwirkung wird wesentlich gemindert. Durch die unzureichend gesicherten
Querungsmdbglichkeiten fir FuRgiinger sowie die groRe Breite der Fahrbahn bleibt eine
optische Trennwirkung bestehen.

Die geringen Verkehrsstérken fthren zu einer deutlich spUrbaren Reduzierung der
Larm- und Lufischadstoffbelastungen. Beglinstigend wirken sich die aufgelockerie Be-
bauung und der grofle Abstand der Geb&ude zum Stralenrand aus.
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Die Aufenthaltsqualitdt im vierten Abschnitt bleibt gering. Eine Verbesserung auf
Grundlage einer Reduzierung der Verkehrsbelastungen ist nicht anzunehmen, da die
stadtebauliche Struktur des vierten Abschnittes weiterhin erhebliche Defizite aufweist.

Um die Potentiale aus der Entlastungswirkung durch die Ortsumgehung auszuschdp-
fen, bedarf es hier daher vor allem stadtebaulich-gestalterischer MaRnahmen zur Ver-
besserung der Ubersichtlichkeit des StraBenraumes und des Angebotes gesicherter
Querungsmbglichkeiten fir Fuginger.

Abschnitt 5 — 13189 zwischen KVA und DB

Die Reduktion der Verkehrsbelastung ist als erheblich anzusehen.
Behinderungen im Verkehrsablauf treten dann nur noch im geringen Umfang auf. Die
Trennwirkung wird durch die verkehrsbedingten Entlastungserscheinungen entscharft.

Vor allem fiir die Fulbgénger besteht durch das Auftreten groRerer Zeitilicken die Mdg-
lichkeit einer schnelleren und sicheren Querung.

Insgesamt sind deutliche Verbesserungen der Immissionssituation zu erwarten.

Die Aufenthaltsqualitdt im fOnften Abschnitt bleibt gering. Eine Verbesserung auf
Grundlage einer Reduzierung der Verkehrsbelastungen ist nicht anzunehmen, da die
stédtebauliche Struktur des fanften Abschnittes weiterhin erhebliche Defizite aufweist.

AbschlisBende Betrachtung — Ergebnis

Die Ergebnisse gualitativen Bewertungen infolge der Ortsumgehung sind in der nach-
folgenden Tabelle zusammengestellt.

Tab. 4 Swdlehavﬂﬂrmmmxa_hm
Bewertungikriterium

Abschnitt T e
Verkshrs. | Behindesungen dusth Liem el (LT Gesamt-
Sy duV;tukf::mb- Trennwirkung und Luftschad: Sﬂﬂlll:: :;nl';;‘l‘f' beurteilung
stoffe Ll
katicn
twiichen Ortstatel 2 3 3 3 3
1 (Ost) und Fritz.
Kot Surade (5) @ (5 (3) (s} (4) (4}
rwischen Frits- 3 3 3 3
2 fref-Strafle und
Krehverkehs (5) {4) () (4) (s)
wischen Krads- a 2 3 3
3 rhaht und
Obergetse { ) 5 {s) 4) (s
4 nd Drtta. } bJ
el fwesy 14 B s e
5 | 13189 2wischen 2 3 4 3 3
KVA und DB {3 ) (5) {:‘) . {4) (a)
Kiammerwerie: Ergebnisse dar Analyse 2um Vergleich
Dia Tabelle zeigt:

» insbesondere die Abschnitte 3 und 4 profitieren von der Ortsumgehung und erfah-
ren eine nachhallige Verbesserung.
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e In allen Abschnitten kann durch die Ortsumgehung eine erhebliche Reduzierung
des Verkehrsaufkommens und damit einhergehend eine merkliche Vemingerung
der Trennwirkung erreicht werden
Behinderungen des Verkehrsablaufes werden gréfitenteils gesenkt.

Die Aufenthaltsqualitét in diesem Bereich wird sich nachhaltig verbessern.

2.6. Zwingende Griinde des liberwiegenden bffentlichen Interesses

Zwingende Grinde des Oberwiegenden &ffentlichen Interesses liegen durch die
gesetzliche Bedarfsfeststellung (§ 1 Abs. 2 S.1 FStrAbg) vor.

3. Varianten und Variantenvergleich
3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Die vorliegende Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) dient zur Durchfihrung einer ge-
setzlichen Umwaeltvertréglichkeitsprifung. Zugrunde gelegt werden die Regelungen
des UVPG in der Fassung vom 24. Febr. 2010. Entsprechend den Vorgaben des § 1
UVPG sind vor diesem Hintergrund die Auswirkungen auf die Umwelt frihzeitig und
umfassend zu ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten.

Naldrliche Gegebenheiten

Naturrdumlich liegt das Untersuchungsgebiet (UG) in der Haupteinheitengruppe 23
.Rhein-Main-Tiefland" und darin in der Hauptsinheit 234.32 ,Heldenbergener Wette-
rau”. Die Wetterau ist ein nahezu waldfreles Gebiet und aufgrund ihrer fruchtbaren
L6Rbdden die ertragreichste Ackerlandschaft Hessens. Die H8henlagen bleiben im
Wesentlichen unter 250 m 0. NN. Von der Nidda und ihren zahireichen Nebenfliissen
durchflossen, ist die Wetterau in zahireiche Ricken und Senken gegliedert, in deren
Grund sich teilweise breite Auen ausgebildet haben. Bei dem geologischen Untergrund
in der Nidderaue handelt es sich um holozane Ablagerungen in Fluss-und Bachtélern.
Im weiteren Untersuchungsgebiet wird der geologische Untergrund vorwiegend von
Gesteinen des sog. Rotlliegenden gebildet.

Siedlungsstruldur

Die Gemeinde Altenstadt liegt unmittelbar am ehemaligen rémischen Grenzwall ,Li-
mes”, der seit dem Jahr 2005 in die Liste der UNESCO-Weltkulturerbestétten auige-
nommen wurde. Das dort gelegene ehemalige Kastell ist als Keimzelle der heutigen
Gemeinde anzusehen.

Die heutige Siedlungssiruktur von Altenstadt und Héchst hat sich um die historischen
Ortskerne herum entwickelt. Im derzeitigen Fldchennutzungsplan (FNP) sind die Berel-
che zumaeist als Wohnbauflache bzw. Mischbaufldche ausgewiesen. An den Siedlungs-
réndern sind zumeist kleinere Areale als gewerbliche Baufldchen und/oder Sonderbau-
flachen belegt.

Land- und Forstwirtschafl

Das Untersuchungsgebiet (UG) wird auRerhalb der geschlossenen Siedlungen land-
wirtschaftlich intensiv genutzt, wobei in der Nidderaue Grinlandwirtschaft, im Ubrigen
jedoch ackerbauliche Nutzung vorherrscht. Daneben befinden sich nérdlich der B 521
bel Hichst und im Osten und (Nord)Westen um Altenstadt ausgepragte Streucbstbe-
stéinde.
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An forstwirtschaftlicher Nutzfiiche reicht der stdliche Teil des ausgedehnten Waldge-
biets auf dem Bergriicken zwischen Florstadt und Altenstadt in den nérdlichen Teil des
Untersuchungsgebietes hinein.

Wasserwirtschait

Die Nidderaue ist in groien Tellen als Retentionsraum bzw. Uberschwemmungsgebiet
«Nidder festgestallt / festgesetzt. Im Nordosten von Altenstadt befindet sich das Was-
serschutzgebiet mit der amtlichen Nummer 440-056.

Verkehr

Das Untersuchungsgebiet wird von West nach Ost durch die elnglelsige regionale
Bahnstrecke Nr. 3745 Bad Vilbel-Stockheim, der sog. Niddertalbahn geteilt.

Als nationale wie internationale Strallenfernverbindung begrenzt die Autobahn 45 im
Osten das Untersuchungsgebiet. Die Anschlussstelle (AS) Altenstadt bindet die B521
an, welche den Siedlungsraum des sldwestlichen Vogelsberges mit dem Wirtschafts-
raum der Stadt Frankfurt am Main verbindet und das Untersuchungsgebiet von West
nach Ost zentral tellt. In der Ortsdurchfahrt (OD) Altenstadt weist die B521 eine tagli-
che Belastung um 14.000 Kfz. (westl. Kreisverkehrsplatz) und bis zu 18.000 Kfz/24h
(6stl. Kreisverkehrsplatz) auf.

Am Kreisverkehrsplatz mindet die L3189 von Stden kommend mit téglich rund 9.000
Kfz/24h in die B521 ein. Am westlichen Ortsrand verl4sst sie die B521 wieder nach
Norden mit ca. 6.700 Kfz/24h. Am Kreisverkehrsplatz ist zudem die von Norden kom-
mende K236 (ca. 2.000 Kfz/24h) angebunden. Unmittelbar 8stlich von Altenstadt miin-
det die K235 (von Norden aus Richtung Rodenbach) in die B521 ein (ca. 1.800
Kfz/24h), im Waestteil des UG sind dies die K234 (von Nordwesten aus Richtung Kloster
Engelthal, ca, 450Kfz/24h) und die K232 (aus Hichst, ca. 3.600 Kfz/24h).

Ver- und En 1l

Neben Rohrleitungen der Wasserversorgung wird das Untersuchungsgebiet von meh-
reren Freileitungen der MittelspannungsgréRe durchzogen. Die Gemeinde Altenstadt
verfigt Gber eine unmittelbar an der Nidder gelegen eigene Kiranlage, an die auch die
Ortsteile Oberau und Hisichst angeschlossen sind.

Alflasten

Im Untersuchungsgebiet befinden sich mehrere geschlossene kleinere Ablagerungs-
stellen fOr Erde, Bauschutt oder Hausmall.

Reglonalplan Sidhessen 2010

Im aktuellen Regionalplan ist das Untersuchungsgebiet mit folgenden Zielen, Grund-
sdtzen und sonstigen Erfordemnissen der Raumordnung belegt:

Bereiche f{ir die Landwirtschaft

Bereiche fiir Schutz und Entwicklung von Natur und Landschaft

Bereiche fiir Landschaftsnutzung und -pflege

Naturschutzgebiet: .Buschwiesen bei Hochst".

Waldbereiche.

Bereiche fiir die Grundwassersicherung

Bereiche fur den Schutz oberirdischer Gew#sser
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+ Abwasserentsorgung — Kléranlage

Landschaftsrahmenpian Sidhessen 2000

Der Landschaftsrahmenplan der Planungsregion S@dhessen gibt fir das Untersu-
chungsgebiet folgende Entwicklungsaussagen vor:

» Gebiete mit besonderer Eignung fir kOnftige MalRnabmen des Naturschutzes und
der Landschafispflege sind die Aue der Nidder, der Waldrand sOdlich der Haale-
Kuppe, die Streuobstbereiche sowie das Bachtélchen im Norden um Altenstadt so-
wie die Nidder und der LAmmchesgraben

+ Gebiete in denen Beeintréchtigungen des Naturhaushaltes bei der Nutzung zu be-
ridcksichtigen sind, sind die landwirtschaftliche Nutzflichen westlich um Altenstadt
beiderseits der B 521 sowle im Talraum des L.Ammchesgraben

s Geplante oder absehbare Eingriffe werden ausgewiesen im Siedlungsrandstreifen
ndrdl. von Altenstadt und westl. von Altenstadt beiderseits der B 521 sowie im Tal-
raum des Ldmmchesgraben

Fléchennutzungsplan Stadt Altenstadt

Der Flachennutzungsplan (2006) weist fir das Untersuchungsgebiet insbesondere
folgende vorhabenrelevante Planungen auf;

+ Geplante Siedlungszuwachsflidchen In Altenstadt: Wohnbaufldchen (Asrondierung
des nirdlichen Siedlungsrandes); Mischbauflichen (Einzelfliche stdlich der Bahn
an der Stralle ,Zum Niddersteg”). Gewerbebauflichen (Einzeflfiiche sldlich der
Bahn an der Stralle .Zum Niddersteg"). Gemeinbedarfsflache {zwischen K 235 und
Stadthalle). .

* Geplante Sledlungszuwachsfidchen in Héchst: Wohnbaufldchen (Arrondierung des
norddstlichen Siedlungsrandes).

Rechtliche Bindungen gem. BNatSch 2 BN 2010 n 32 HENatG
(§ 14 HAGBNatSchG 2010 Natura 2000)

Teile des Untersuchungsgebietes liegen Im Geltungsbereich an die EU gemeldeter
Natura2000 Gebiete. In der Nidderaue sind dies Flachen des Vogelschutzgebiets
5519-401 Wetterau” und des FFH-Gebiets 5619-306 ,Griinlandgebiete in der Wette-
rau®, Der Waldbereich zwischen der Haale-Kuppe und dem Winterberg ist Bestandteil
des FFH-Gebiets 5718-303 ,Buchenwaélder zwischen Florstadt und Altenstadt”.

Nach Art. 13 VSchRL und Art. 6 (2) FFH-RL darf es in den Schutzgebieten nicht zu
einer Verschlechterung des derzeitigen Erhaltungszustandes bzw. der natlrlichen Le-
bensrédume und der Habitate der Arten kommen (Verschlechterungsverbot).

Hessisches Natursch HEN. bzw. isches Ausfih sgesetz zum
Bundesnaturschutzgeselz

Im stdwestlichen Teil tangiert das Untersuchungsgebiet das Naturschutzgebiet
-Buschwiesen von Hachst", Weiterhin ist das Untersuchungsgebiet im Bereich der Nid-
deraue Teil des Landschaftsschutzgebietes ,Auenverbund Wetterau®“, Zweck des grol-
rdumigen Landschaftsschutzgebietes (LSG) ist die Erhaltung der Funktionsféhigkeit
des Naturhaushaltes sowie die Sicherung der noch intakten, durch Feuchtwiesen ge-
prégten Auebereiche aus 8kologischen und landschaftsasthetischen Grinden und als
Pufferzone fiir einliegende Naturschutzgebiet (NSG).
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Innerhalb des eigentlichen Untersuchungsgebietes befinden sich keine Naturdenkmale.
Geschitzte Landschaftsbestandteile kommen nicht vor.

Vorkommen nach § 31 (1) HENalG qeschitzter Biotope (§ 13 HAGBNatSchG 2010)

sind:

* Naturnahe flieende und stehende Gewdsser einschlieflich ihrer naturnahen Ufer-
vegetation und der Verlandungsbereiche.
Réhrichte, Seggen- und binsenreiche Nasswiesen; Quellbereiche.
Offene Felsbildungen mit Blockfelsen,

» grolMlachige Streuobstbestinde im AuRenbereich sowie Einzelparzellen in der
Landschaft.

Bzgl. der detalllierten schutzgutbezogenen Beurteilung der Umwelt wird im Rahmen
dieser Zusammenfassung verzichtet und auf die entsprechenden Kapitel in der Um-
weltvertraglichkeitsstudie (UVS) / Tell 1, Raumanalyse verwissen.

Bewertungsgrundsétze / Bewerlungsergebnisse

In der voriiegenden Umweltvertréglichkeitsstudie (UVS) wurde eine strikte Trennung
der Schutzgliter Tiere und Pflanzen vorgenommen. Die Bewertung der Naturnshe ist
relativ und beriicksichtigt den Umstand, dass in Mitteleuropa natirliche Lebensréume
kaum mehr vorhanden sind. Die im Laufe der Jahrhunderte anthropogen enistandenen
Sekundarbiotope (z. B. Feuchtwiesen) werden in diesem Sinn als  natlriich* angese-
hen und entsprechend hoch bewertet.

Biotoptypen hoher oder gar sehr hoher Bedeutung sind im Untersuchungsgeblet fia-
chenméfig unterreprésentiert.

Bel den hoherwertigen Standorten handelt es sich im Stiden einerseits um auetypische
und naturneh ausgeprégte Griben und Stiligewssser sowie um fOr feuchtnasse Stan-
dorte charakteristische R&hrichte, Seggenriede und Feuchtwiesengeselischaften. Von
htherer Bedeutung sind ferner die pflanzensoziologisch ausgeprégten, élteren Bu-
chenwaldbesténde im Norden. All diese Vegetationsbesténde sind in hohem MaR fir
den Natur-und Landschaftshaushalt reprisentativ und meist nur schwer oder nur tiber
einen sehr langen Zeitraum regenerierbar. Auch unterliegen sie einer gréfleren sub-
stanziellen Gefahrdung.

Die Biotope von mittlerer Bedeutung sind in der Regel stirker intensiver genutzt, meist
leichter wieder herstellbar und insbesondere weitaus haufiger vertreten.

Geringe Bedeutung wird allen iandwirtschaftlichen Intensivkulturen beigemessen.
Ebenfalls eine nur geringe vegetationskundliche Bedeutung haben Hecken- und Ge-
bOschpflanzungen sowie naturferne Forsten,

Vigel

Im Untersuchungsgebiet wurden insgesamt 95 Vogelarten nachgewiesen, darunter 81
.Brutvigel®, Unter den erfassten Végeln befinden sich 16 Brutvogelarten, die gem. der
Roten Listen landes- und/oder bundeswelt einem Geféhrdungsgrad unterliegen und zu
einem groflen Teil zu den gem. § 10 BNatSchG bzw. § 7 BNatSchG 2010 ,streng ge-
schitzten® Arten ziéhlen, zudem im Anhang 1 der EU-VSchRL aufgelistet sind und da-
her einem besonderen Schutzregime unterliegen.
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Das Untersuchungsgebiet ist somit als ,lokal bedeutendes Brutvogelgebiet einzustu-
fen. Unter Beriicksichtigung des Kiebitzvorkommens im Naturschutzgebiet (NSG)
«Buschwiesen von H&chst* sGdlich von Allenstadt und Vorkommens des Stainkauz' bei
Rodenbach im Norden, Bereiche die das Untersuchungsgebist tangieren, ist sogar von
einem .regional bedeutenden Brutvogelgebiet® auszugehen.

Nach der Artenzahl-Arealgroen-Bewertung ist das Unlersuchungsgebiet in die Kate-
gorie .sehr artenreich® einzustufen.

Amphibien

Insgesamt wurden im Untersuchungsgebiet vier rAdumlich voneinander getrennte Ge-
wiésser / Gewasserkomplexe im Stden vorgefunden und untersucht.

Das Untersuchungsgebiet wird aufgrund des Nachweises von nur vier der insgesamt
19 in Deutschland vorkommenden Amphibienarten als ,artenarm* eingestuft. Bei die-
sen Arten handelt es sich zudem um die am h#ufigsten und weitesten verbreiteten Ar-
ten. Es sind die Erdkrbte, Grasfrosch, Grinfrosch und der Teichmolch.

Fledermduse

Mit der Untersuchung wird das Vorkommen von wenigstens 8 Fledermausarten nach-
gewiesen, die das Untersuchungsgebiet aktiv befliegen. Es sind das Graue Langohr,
Grofie Mausohr, Braunes Langohr, Zwergflerdermaus,. Kleiner Abendsegler, GroRker
Abendsegler, Bechsteinfledermaus und die Fransenfledermaus.

Sonstige Artengruppen

Aus den Naturschutzdatensétzen des Hessen-Forst FENA Ist zu entnehmen, dass u. a.

vom Vorkommen folgender Arten im UG auszugehen ist:

e Hirschkéfer; Die Art ist im Anhang |l der FFH-RL verzeichnet und wird in der Roten
Liste von Hessen in der Stufe 3 .geféhrdet”, in der von Deutschland in der Stufe 2
Stark gefahrdet" gefGhst, Der Hirschkéfer gehdrt gem. BNatSchG zu den .beson-
ders geschitzten® Arten.

e Zauneidechss; Die Art ist im Anhang IV der FFH-RL verzeichnet und wird in der
Roten Liste von Hessen und Deutschiands in der Stufe 3 ,geféhrdet” gefthrt. Die
Zauneidechse gehtrt gem. BNatSchG zu den .streng geschitzten® Arten.

» Waldeidachse; Die auch als Bergeidechse bekannte Art wird in der Roten Liste von
Hessen auf der Vorwarnstufe und fir Deutschland in der Stufe 3 ,gefdhrdet’ ge-
fohrt.

* Ringelnatter; Die Art wird in der Roten Lists von Hessen auf der Vorwarnstufe und
far Deutschland in der Stufe 3 ,gefdhrdet” gefihrt.

» Schwalbenschwanz; Die Art wird in der Roten Liste von Hessen auf der Vorwarn-
stufe gefiibrt.

Kleiner Blduling; Die Art wird in keiner Roten Liste gefihrt.
Rotklee-Blduling; Die Art wird in der Roten Liste von Hessen und fiir Deutschland
auf der Vorwarnstufe gefihrt.

Biolpaische Vielfalt

Innerhalb der Nidderaue besteht ein grofifidchiger Verbund aus verschieden genutzten
wie ungenutzten Biotoptypen feuchtnasser bis mittlerer Grinlandstandorte, kleinen
Stillgewdssem und Graben sowie randlichen Gehdlzbestdnden. Dieses Mosaik hat

22/50



Hessen Mobil
StralRen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

eine vergleichsweise gute Ausstattung von Habitatstatten fOr die Tierwelt und fir be-
stimmte Pflanzengesellschaften zur Folge.

Sehr ausgeprégt ist die biologische Vielfalt im Bereich der Streuobstgebiete in dem
ndrdlich um Altenstadt verlaufenden Landschaftsgirtel. Im Zusammenwirken der alten
Obstbaumbestédnde mit den jewsils vorherrschenden Nutzungsintensitdten und Land-
nutzungsformen ist hier eine in vielfacher Sicht vernetzte Landschaft mit zahlreichen
Habltatnischen entstanden.

Im Wald sind es insbesondere die mit alten Buchen und Eichen bestockten Areale, die
die biologische Vielfalt erhGhan.

Boden

GemdR den Daslegungen in der Bodenkarte von Hessen liegen im Untersuchungsge-
biet Bdden aus vier unterschiedlichen Bodenformengesellschaften vor. Die Vorbelas-
tungen des Bodens resultieren allgemein aus eingebrachten Schadstoffen durch Ver-
kehr, Industrie, Wohnen etc. Andererseits entstehen Vorbelastungen auch aus der in-
tensiven Landwirtschaft.

Als Beurteilungsparameter gelten:

Standortpotential fOr die Biotopentwicklung
Retentionsverméigen Wasser

Physikochemisches Filtervermtgen
NitratrGickhaltevermégen

Natur-und kulturgeschichtliche Archiviunktion

Natariiches Ertragspotential fir Land- und Forstwirtschaft

Siedlungsstandorie

Die Siedlungsstandorte bleiben im Hinblick der weitestgehend praktisch nicht erfilliten
Funktionen in der weiteren Bewertung der Raumanalyse unberiicksichtigt und werden
als nachrangig betrachtet.

Wasser / Grundwasser

Aufgrund der schlecht durchl&ssigen Grundwasserleiter (hoher Tonanteil) ist im Unter-
suchungsgebiet eine geringe Verschmutzungsempfindlichkeit und geringe Nitrataus-
waschungsgeféhrdung des Grundwassers gegeben. Im Bereich der Nidderaue jedoch
unterliegt das oberfidchennahe Grundwasser im Hinblick der gegebenen Bodenver-
héltnisse elner mittleren Empfindlichkeit. Die Vorbelastungen sind vorranglg auf den
Strallenverkehr und die intensive ackerbauliche Landnutzung zurlickzufiihren,

Aufgrund der allgemein schlechten Durchléssigkeit des Grundwasserleiters und der im
mittieren Bereich angesiedelten Grundwasserneubildungsrate wird dem Gebiet gene-
rell eine durchschnittliche Bedeutung beigemassen, wahrend die Nidderaue eine hohe
Bedeutung genieft.

Wasser / Qberflichenwassar

Die gesamte Nidderaue ist von vielen namenlosen Entwésserungsgraben durchzogen.
Natdrliche Stillgewasser kommen im Untersuchungsgeblet nicht vor. Von gehabener
Bedeutung sind lediglich die aus Naturschutzgriinden angelegten kieinen Gew#sser.
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Unabhangig von nicht vorliegenden Daten zur biclagischen Gewésserglte und sonsti-
gen Gewdsserdaten ist von einer hohen Vorbelastung durch die meist unmittelbar an-
grenzenden Acker auszugehen. Eine weitere Vorbelastung stelit die Unterhaltung des
Gewdssers als Vorfluter dar.

Klim
Das Untersuchungsgeblet befindet sich im Klimaraum Sddwestdeutschiand und ist

dem Klimabezirk der Wetterau zuzuordnen. Anhand der Darlegungen in der Luftgite-
karte von Hessen ist dem Untersuchungsgebiet eine hohe Belastung beizumessen.

Landschaft

Die Landschaft im Untersuchungsgebiet setzt sich aus z.T. deutlich voneinander diver-
gierenden Landschaftsr8umen zusammen.

Die Landschaftsbildeinheit Nidderaue zeichnet sich durch eine natiirlicherseits fehlen-
de Reliefenergie und eine auffallend grof¥flichige Grintandnutzung aus, die weitrdumi-
ge Blickbeziehungen ermbglicht.

Die Landschaftsbildeinheit Agrarland markiert den Ubergang der Aue zum anschiie-
Renden Hagelland.

Die Landschaftsbildeinheit Streuobst ist von besonderer reglonaltypischer (kulturhisto-
rischer) Eigenart.

Die Landschaftsbildeinheit Wald ist fOr die wenigen Kuppen und hiigeligen Randgebie-
te der im Zentrum eher flachen Wetterau typisch und historisch Oberliefert.

Die Landschaftsbildeinheit Ortsréinder umfasst die im Ubergang zu den umliegenden
Landschaftsbildeinheiten nicht unmittelbaren sondern flieRenden Landschafisteile.

Kultur- und sonstige Sachgiier

Als Ursprung des heutigen Altenstadt gilt ein ehemaliges rémisches Kastel!, welches
unmittelbar an dem mitten durch Altenstadt verlaufenden rémischen Grenzwall ,Limes"
gelegen war.

Die Siedlungsstruktur des historischen Kerns von Altenstadt geht in ihren Grundzlgen
auf die mittelalterliche Besiedlung zurtick. Aus den genannten Griinden befinden sich
innerhalb des Untersuchungsgebiets zahlreiche einzelne oder gesamtflachige Kultur-
denkmale oder archéologische Badendenkmale.

Die wohl am stérksten ausgeprégte historische Landnutzungsform im Untersuchungs-
geblet ist jedoch die Streuobstnutzung im Glrtel nbrdlich um Altenstadt. Allerdings
zelchnet sich for diese ein starker Wandel bzw. Schwund ab,

Emmittlung des Raumwiderstands

Als Ergebnis der Analyse der einzelnen Schutzgilter, d. h. durch deren Zusammen-
schau, wird der Raumwiderstand festgestelit. Fir ein jedes der Schutzgiter, jedoch in
unterschiedlicher Quantitét und geographischer Positionierung, wurden hohe und teil-
weise auch sehr hohe Bedeutungswertstufen ermittelt. Derart belegte Flachen bzw.
Objektbereiche werden mit entsprechend groften Raumwiderstiinden gleichgesetzt.
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Raumwiderstan r Einzelsch des UVPG

Im Folgenden sind zur Verdeutlichung der durch die Planung zu erwartenden Risiken
die Raumwidersténde aller SchutzgUter sowie deren geographische Schwerpunktiagen
zusammengefasst wiedergegeben,

Menschen (Wohn-, Erholungs-und Freizeitfunktion)

Sehr hohe und/oder hohe Raumwidersténde bestehen in Korrelation mit den
Grenzwerten der 16. BImSchV gegenGber larmsensiblen Einrichtungen (z. B. Schu-
len, Kindergérten u. 4.) sowie allen Wohnbauflichen, Bezogen auf die slediungs-
nahe und allgemeine Erholungsnutzung weist der Waldgtrtel im Westen von Alten-
stadt die héchsten Raumwiderst&nde auf, gefoigt von den flichendeckend hohen
Raumwiderstédnden in den Streuobstgebieten um Aftenstadt und in der gesamten
Aue der Nidder. Mittlere Raumwiderstdnde markieren das kleinere Streuobstgebiet
bei Héchst und das Agrarland im Liickenschluss zwischen dem Bachstadentélchen
und dem Streuobstgebiet Altenstadt West. Geringe Raumwidersténde liegen allein
fur das groRfldchig Intensiv genutzte Agrariand vor. Die spinnennetzartig auf Alten-
stadt zulaufenden und dort miteinander verknlpften regionalen wie Oberregionalen
Radwander-und Wanderwege bedingen Jeweils fiir sich erhdhte Raumwidersténde.,

Biotoptypen (Pfianzen)

Sehr hohe Raumwiderstdnde bleiben den wenigen kleinfldchigen Nassstandorten
in der Nidderaue vorbehalten. Sehr viel umfassender sind die hohen Raumwider-
sténde in den Auenbereichen mit Schilfrhrichten, nasse Hochstaudenfluren sowle
extensiv genutzte Feucht-und Frischwiesen. Die derart geprégten Landschafisteile
konzentrieren sich auf die linksseitige Nidderaue um Oberau, auf die Aue zwischen
Héchst und den Altenstédter Sportpldtzen sowie auf Telle der Aue zwischen der A
45 und dem Lammchesgraben. Die Qbrigen Auestandorte generieren aus Sicht der
Vegetationskunde nur mittlere Gberwiegend jedoch geringe oder sehr geringe
Raumwiderstande. AuBerhalb der Aue liegen flichendeckend hohe Raumwider-
sténde im Bereich der Buchen-und Eichenwélder bzw. altersgepragten Mischwil-
der vor. Hohe Raumwildersténde bestehen aufierdem fOr die Streuobsiwiesen, so-
waeit diese noch nicht génzlich verbuscht sind oder gerade neu angelegt wurden.
Alle Obrigen Offenlandfléichen oder Gehdlzbastinde sowie naturferne Laub-und
Nadelholzbestdnde bedingen in erster Linie geringe oder im Fall der intensiv ge-
nutzten Acker und Einsaaten auch nur sehr geringe Raumwiderstande.

Tiere

Da das Vorkommen der meisten Tierarten bzw. Tiergruppen eng mit der Existenz
und Anzahl bzw. Vemetzung bestimmter Biotopstrukturen zusammenh#ngt, zeich-
net sich im Untersuchungsgebiet eine deutliche Zonierung im Hinblick der Lage ho-
her und sehr hoher Raumwiderstdnde ab. Mit flichendeckend hohen und punktuell
sehr hohen Raumwiderstdnden warten die Streucbstareale im Bogen ndrdlich um
Altenstadt und bel Hochst, der WaldgOrtel zwischen Winterberg und Haale Kuppe
als auch die Nidderaue im Bereich zwischen Hdchst und den Altenstédter Sport-
pldtzen, westlich und 8stlich von Oberau sowie in der Lage zwischen der A 45 und
der L 3189 auf. Die genannten Bereiche erhthter Raumwiderstande gehen auf die
for die hier festgesteliten Tiergruppen (Brutvigel, Flederm&use, Amphibien und
sonstige Arten) mit deren speziell ermittelten Raumwiderstinden zurlick.

Boden
Im Hinblick der eng standortgebundenen Bodengenese und der damit korrelierten
hohen Potenziale fUr eine natlOrliche Biotopentwicklung aber auch Archivfunktion
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wird allen nicht berelts siedlungs-und verkehrstechnisch Oberbauten oder kénstlich
aufgeschtteten Standorten in der Nidderaue ein hoher Raumwiderstand beige-
messen. Gieichfalls bestehen hohe Raumwiderstdnde gegenliber allen historisch
Oberlieferten Waldbodenstandorten, da diese als kaum tberformt anzusehen sind
und bildlich fir eine hochgradig natarliche Biotopentwicklung wie auch Archivfunkti-
on stehen. Allen landwirtschafilich genutzten und im Allgemeinen weitverbreiteten
Bodenstandorten gegeniber besteht hingegen ein nur durchschnittlicher oder ge-
ringer Raumwiderstand.

s Wasser/ Oberflichengewisser

Sehr hohe oder hohe Raumwiderstéinde bestehen In der Hauptsache gegeniber
den zumeist aus Griinden des Naturschutzes angelegten flachen kleinen Stillge-
wiéssern in der Aue der Nidder. Unter den FlieRgewassem bestehen hohe Raum-
widerstdnde allein gegentiber den ungefassten Sickerquellen und Quellibachab-
schnitten des L&mmchesgraben im Wald wastlich von Rodenbach und dem Zulauf
des Engelthaler Bachs im Waldrandbereich westlich der Haale-Kuppe. Allen ande-
ren Gewdasserabschnitten namhafter FlieRgewasser und den geradlinig in der Aue
verlaufenden Abzugsgraben ist ein mittlerer Raumwiderstand beizumessen,

e Wasser/ Grundwasser
Losgeldst von den formalrechtlich begriindeten Raumwiderstanden im Geltungsbe-
reich der ausgewiesenen Wasserschutzgebiete und dem Uberschwemmungsgebist
der Nidder besteht ein hoher Raumwiderstand allein gegentber der im Hinblick ih-
rer natlrlichen Retentionseigenschaften und oberflichennahen Grundwasserspie-
gellage herausragenden Nidderaue.

s Klima/Luft
Sehr hohe Raumwiderstinde markieren die fOr die Frischiufterneuerung sehr be-
deutenden groffiachigen Waldbestdnde im Westen von Altenstadt. Hohe Raumwi-
derstdnde bestehen gegeniiber den kaltluftproduzierenden groRfléchigen Agrarkli-
matopen und den weitrdumigen Grinlandfldchen in der Nidderaue. Gegenlber al-
len sonstigen unbebauten Landflichen bestehen geman ihrer klimatisch wie lufthy-
gienisch gem&Rigten Ausgleichsfunktionen nur mittlere Raumwiderstinde.

o Landschaft

Sehr hohe Raumwiderstdnde bestehen vorrangig gegeniiber dem landschaftsas-
thetisch insbesondere zur Zeit der Obstblite weithin auffallend in Szene gesetzien
Streuobstgtrtel nérdlich um Altenstadt und das kleinere Streuobstgebiet nordwest-
lich von Hbchst. Hohe Raumwiderstéinde bestehen zudem gegeniber dem von na-
turgem&Rem wie &lterem Buchenmischwald akzentuierten Waldglrtel im Westen
von Altenstadt zwischen der Haale-Kuppe und dem Winterberg. Die Ober weite
Strecken von ausgedehntem Griinland mit lokalen blGtenreichen Nass-und
Feuchtwiesen sowie R8hrichten und kleineren Gehélzbesténden bestimmte Nidde-
raue weist insbesondere Im Berelch zwischen Héchst und Altenstadt, um Oberau
sowie zwischen der A 45 und der L3189 grofMidchig hohe Raumwiderstinde auf.
Gehdlzriegel, extensiv genutzte Hangkanten, markante Einzelbdume, Waldrander
und Feldgehdlze bedingen darliber hinaus lokal hohe Raumwidersténde.

o Kultur-und sonstige Sachgiiter
Bezlglich aller denkmalpfiegerisch geschiitzten Objekte in der frelen Landschaft
bestehen erhShte Raumwiderstdnde. Flachenhaft hohe Raumwidersténde beste-
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hen zudem dort, wo historische kulturlandschaftliche Aspekte, wie die traditionellen
Streuobstwiesen um Altenstadt, besondere WertmalRstabe setzen.

» Rechtlich begrindete Restriktionsgebiete
Formalrechtlich, d. h. normativ nach HWG, HDSchG, BNatSchG ( BNatschG 2010)
und/cder HENalG bzw. HAGBNatSchG 2010 ausgewiesene Schutzgebieie oder
Objekte, begrinden per Gesetz gewissermalen sehr hohe Raumwidersténde. Im
Hinblick der vorhandenen Schutzgebiete bestehen solche for grofie Telle des ge-
samten Untersuchungsgebiets, wobei explizit die ausgewiesenen Natura2000 Ge-
biete aufgrund ihres europdischen Stellenwerts durchschlagen.

A ierfer Raumwil tand

Aus den vorgenannten Darlegungen geht hervor, dass im Untersuchungsgebiet bei
2unichst gleichgewichtiger Uberlagerung der Fldchen mit den Schutzgutbewertungen
in den meisten Landschaftsrdumen wenigstens fir eines der Schutzg(lter hohe oder in
Teilen auch sehr hohe Raumwiderstande voriiegen, die die Benennung eines durch-
géngig konfliktfreien bzw. rislkoarmen Komidors ausschlieRen. Es wird deshalb eine
sogenannte Binnendifferenzierung vorgenommen, aus der sich ein plastisches Modell
des Gesamtraumwiderstands ergibt.

Raumwi nd sidlich B 521

Die in diesem Teil des Untersuchungsgebietes fesigesetzten naturschutzraechtlichen
Schutzgebiete sind im Hinblick ihrer abgewandten oder nur Randlage zu den mutmal-
lichen Trassenvarianten ggf. mittelbar, jedoch nicht direkt, durch den geplanten Stra-
Renneubau betroffen. Weiterhin bestehen wasserrechtliche Restriktionen im Hinblick
auf das Uberschwemmungsgebiet ,Nidder".

Im Ergebnis der aggregierien Raumwidersténde kristallisiert sich als Korridor fiir eine
Umfahrungstrasse im Stdden von Altenstadt folgender Bereich heraus:

s |m Osten ausgehend vom Knotenpunkt der B 521 mit der K 234 (Stralte zum Klos-
ter Engelthal)
zunéchst ndrdlich parallel zur bestehenden B 521 und Verschwenkung nach Stden
Ober die Bahnstrecke in den Bereich &stlich des Altenstédier Sportplatzes
anschlieBend bahnparalleler Verlauf nach Osten bis Ober den LAmmchesgraben
(Korridorbreite bis ca. 250 m} und

e anschlieBende Verschwenkung in nérdlicher Richtung tiber die Bahn bis zum An-
schluss an die bestehende B 521.

Der skizzierte Raumkorridor weist bezogen auf die biotischen Schutzgiter die relativ
geringsten Raumwiderstdnde bzw. wenigslen risikotréchtigen Bereiche auf und liegt in
relativer Ndhe zur bebauten Fladche von Altenstadt sowie den Siedlungsteilen an der
Strale ,Zum Niddersteg® als einem fur die Naherholung bedeutenden sledlungsnahen
Umfeld. Hierzu ist anzumerken, dass der Korridor bereits durch die vorhandene Bahn-
strecke und gewerbliche Betriebe beansprucht ist und die weiter sOdlich in der Nidde-
raue gelegenen Freirdume mehr noch der Erholung und einem ungestbrten Land-
schafiserleben dienen.

Raumwiderstand nérdlich B 521

Das in diesem Tell des Uniersuchungsgebietes naturschutzrechtlich ausgewiesene
Natura2000-Gebiet ,Buchenwélder zwischen Florstadt und Altenstadt” ist im Hinblick
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seiner Lage auBerhalb mutmaBlicher Trassenkorridore ggf. mittelbar durch den geplan-
ten StralRenneubau betroffen.

Im Gegensatz zum sidiichen Tell des Untersuchungsgebietes bestehen mit Blick auf
das im Nordwesten von Altenstadt ausgewiesene Wasserschutzgebiet erhebliche was-
serrechtlich begriindete Restriktionen.

Die Raumwiderstandsanalyse der einzelnen Schutzgiter des UVPG verdeutlicht, dass
im ndrdlichen Teil des Untersuchungsgebietes auch losgeldst von den Schutzgebiets-
regimen sehr hohe und zudem fldchendeckende Raumwiderstinde bestehen.

Eine geringe Dichte htherer Raumwidersténde liegt allein fir die intensiv agrarwirt-
schaftlich genutzten Offenlandbereiche westlich der L 3189, zu beiden Seiten der K
236 und im Raum zwischen der K 235 und der A 45 vor, was in deren kiimatischer
Ausgielchfunktion zur Kaltiuftbildung begriindet ist.

Entsprechend zeichnet sich fir eine Umfahrungstrasse im Norden von Altenstadt ein
deutiich konfliktreicherer Korridor ab als im Stden. Soweit es dennoch geboten ist,
eine Trasse in der Risikoanalyse zu verfolgen, empfieh!t sich folgender Korridor:

e Ausgehend vom Knotenpunkt der B 521 mit der K 234 (StraRe zum Kloster Engel-
thal)

» zundchst nérdlich parallel zur bestehenden B 521 und nach Norden auf die beste-
hende L 3189 zulaufende Verschwenkung

« anschlieBend nahe dem Siedlungsrand paralleler Vertauf nach Osten bis zur Ker-
lesmOhle und

+ anschliielende Verschwenkung in sliddstlicher Richtung im Kormridor zwischen der
Schutzzone |l des Wasserschutzgebistes (WSG) und dem Siedlungsrand mit der
Schule bis zum Anschluss an die bestehende B 521.

Fazit

Im Ergebnis der binnendifferenzierten Raumwiderstandsbewertung empfiehit sich als
Korvidor fdr eine Umfahrung von Altenstadt im Zuge der B 521 der unmittelbar sadlich
der Niddertalbahn gelegene, ca. 350 m breite, Landschaftsraum.

FOr die westliche Weiterfihrung empfiehlt es sich, diesen Trassenkorridor vor dem
Altenstadter Sportplatz nach Norden Qiber die Bahn zu verschwenken und dann parallel
oder auf der bestehenden B 521 in Richtung Frankfurt fortzufQhren. im Osten von Al-
tenstadt empfiehlit sich ein Einschwenken auf die bestehende B 521 nach Querung des
Lammchesgraben.

3.2 Beschrelbung der Untersuchten Varianten
3.2.1 Varianteniibersicht
Hinwelse z n Ergebnissen aus Verkehrsun hun

Sddvarianten (V1, V2 V2.1, V.

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung mit dem darin gefohrten Variantenvergleich
verdeutlichen bereits, dass der Planfall 1.2.a aufgrund der Sperrung des Bahniber-
ganges an der L3189 aus verkehrlicher Sicht nur ungtinstig zu bewerten ist und daher
nicht weiter verfolgt wird.
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Der Planfall 1.3.a (Versatz westlicher OU-Beginn und L3189nord) sowie die Planfall-
Variante 1.1.a (mit Verziehung der L3189nord auf den westlichen OU-Beginn) entspre-
chen der Variante 2.1 in der Linlenuntersuchung, die aber trassierungstechnisch als
Ortsumgehung im Zuge einer Bundesstrale nicht umsetzbar ist. Diese Planfille wur-
den in der Umweltvertréglichkeltsstudie (UVS) aus Aufwandsgriinden und Grinden der
Ubersichtlichkeit der Planunterlagen nicht gesondert untersucht.

Aufgrund des deutlich htheren Raumwiderstands und des sehr hohen technischen
Aufwands bei der Bahnquerung und dem Wiedereinmtnden in die B521 wurde beim
Planfall 1.5.a auf eine gesonderte Trasslerung verzichtet. Der Planfall 1.5.a ist zudem
aus verkehrlicher Sicht ungOnstiger als die Planfalle 1.1.a, 1.3.a und 1.4.a.

Den Varianten 1, 2 und 3 der Linienuntersuchung liegen danach die Verkehrsstérken
des Planfalls 1.4.a aus der Verkehrsuntersuchung zugrunde und werden entsprechend
bewertet. Fir alle 3 Varianten besitzt der unterschiedliche Abstand zur Ortslage als
wasentlichste Abweichung untereinander keinen Einfluss auf die jeweilige Repréisenta-
tivitt des Planfalles 1.4.a.

Nordvarianten (V4, V4.1

Da trotz des Rlckbaues eines Tellstdcks der B521 alt am westlichen Oriseingang im
Planfall 2.1.a sich die Verkehrsstérken auf der neuen Trasse nur marginal vom Planfall
2.2.a unterschelden und aufgrund des Raumwiderstands fOr die Nordvarianten ohnehin
deutliche Nachtelle gegeniiber den Sidvarianten zu erwarten sind, wurde aus Verein-
fachungsgronden auf eine differenzierie Bewertung des Planfalles 2.1.2 im Vergleich
zum Planfall 2.2.a verzichtet. Den Varianten 4 und 4.1 liegen somit die Verkehrsstar-
ken des Planfalls 2.2.a zugrunde, verbunden mit deren nachrangiger Bewertung.

Knotenpun, h KN
Alle Varianten sehen vor (s. Anlage 2.1.3.a und 2.1.3.b):

+ die Verknlpfung mit der bestehenden Ortsdurchfahrt westlich von Altenstadt
(KN 1- Knotenpunkt 1)

* Knoten im Zuge der Orsumgehung zur zweckm#Rigen VerknOpfung mit der
L3189 sGdl. der DB-Strecke {S(dvarianten) bzw. fOr die Nordvarianten die Ver-
knOpfung mit der L3189 nordwestlich von Altenstadt (jeweils KN 2 — Knoten-
punkt 2)

o die VerknGpfung der Orisumgehung 8stlich von Altenstadt an die bestehende
Ortsdurchfahrt in den Stidvarianten oder im Falle der Nordvarianten mit der
K235 (KN 3 — Knotenpunkt 3)

KN 1 — Knotenpunkt 1

GemaR Verkehrsuntersuchung ist bei allen SOdvarianten eine Lichtsignalaniage (LSA)
erforderlich. Insgesamt ist die Qualitétsstufe B nach HBS zu erwarten und bei der 3-
armigen VerknOpfung stelit eine Kreisverkehrsanlage keine sinnhafte Alternative dar.
Bei der Untervariante der Nordvariantse, die dort angebunden wird, reicht eine Einmin-
dung ohne LSA aus.

KN 2 — Knotenpunit 2

Bei den Nordvarianten ist eine Lichtsignalanlage (LSA) erforderlich. Eine Kreisver-
kehrsanlage erhalt die Qualitatsstufe A, womit diese im Grundsatz eine Alternative dar-
stellt.
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Bei den Shdvarianten erhélt die Ortsumgehung bei der VerknGpfung mit der L3189
(Anbindung Ortslage und Oberau) unterschiedliche AbstAnde zum nérdlich gelegenen
beschrankten Bahnibergang. Im nachstehenden Kapitel 3.3.3 erfolgt eine gesonderte
Abwdégung bzgl. der Favarisierung eines Kreisverkehrsplatzes oder einer Kreuzung mit
LSA.

KN 3 — Knotenpunkt 3

Bei allen Varianten ist eine Lichtsignalaniage (LSA) erforderlich. Eine Krelsverkehrsan-
lage erhdlt bei den Stdvarianten die Qualititsstufe C nach HBS und bei den Nordvari-
anten die Qualitatsstufe B. Der Kreisverkehrsplatz wird insbesondere aus folgendem
Grunde favorisiert: Aufgrund einer zwischenzeitlich von der Gemeinde beabsichtigten
Zusatzlichen Gewerbegebietsausweisung (noch nicht in der Verkehrsprognose enthal-
ten) befirwortet die Gemeinde mit besonderem Nachdruck fir die SGdvarianten eine
Kreisverkehrsltsung und ist bereit, dafiir die planerischen Leistungen zu Obernehmen,
ein gesondertes Baurecht zu schaffen und ggf. for die bauliche Umsetzung in Vorleis-
tung zu treten.

Linienentwicklung

Nachfolgend werden auf der Grundlage der Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung und
des nachgewiesenen Okologischen Raumwiderstandes sowie den Vorgaben des Fla-
chennutzungsplanes der Gemeinde unterschiedliche Varianten far verkehrlich zielfth-
rende Neubautrassen entwickelt und bewertet. Die Trassierung in Lage und Hdhe er-
folgte nach der derzeit glitigen Richtlinie RAS-L. Die Entwurfsparameter des Entwurfes
der RAL von 2008 wurden eingehalten.

Entsprechend den vorliegenden verkehrichen, stddtebaulichen und 6kologischen
Rahmenbadingungen und Ziglstellungen wurden unter Berlcksichtigung der vorhan-
denen Zwangspunkte und Randbedingungen insgesamt vier Varianten (1 bis 4) und
zwel Untervarianten (2.1 und 4.1) der LinienfGhrung untersucht und bewertet.

Im Ergebnis musste fesigestellt werden, dass die angestrebte Untervariante 2.1 nicht
mit den erforderlichen Trassierungsparametern der RAS-L ausgestattet werden kann
(zu geringe Radien und zu geringe Geschwindigkeit fOr eine Stralle der Kalegorie LS
lll). Auf die n&here Erbrterung im Rahmen dieses Ergebnisberichts wird daher verzich-
tet.

Die Varianten 1 bis 3 verlaufen stdlich der Ortslage Altenstadt und die Variante 4 und
Untervariante 4.1 verlaufen nérdlich. Alle Varianten erhalten ihre geplanten Wiederan-
schllsse an die bestehende B 521 westlich sowie 8stlich der Gemeinde Altenstadt et-
wa im selben Bereich.

Die Varianten stidlich um die Gemeinde Altenstadt queren In threm Verlauf zweimal die
Bahntrasse 3745 der Niddertatbahn*. Zum einen im Siidwesten von Altenstadt im
Nahbereich des Sportplatzes, sowie im Stdosten im Bereich ,Am Lammchesborn® und
~An der Riedhole".

Die Trassierung folgt weitestgehend den Hinwelsen aus der Raumwiderstandskarte zur
Ausweisung relativ konfiiktarmer Korridore bzw. Bereiche, um bereits in einem frilhen
Planungsstadium bzw. bei der Ableitung einer Vorzugsvariante Konflikte umfassend
erkennen, vermeiden oder gegeneinander abwagen zu kénnen.
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FOr den Strallenguerschnitt ist gemaR den RAS-Q ein RQ 10,5 mit 0,25 m Randstrei-
fen erforderlich.

In der folgenden Beschreibung wird nur auf markante Zwangspunkte oder Konfliktbe-
reiche verwiesen oder es werden die Merkmale hervorgehoben, die die jeweilige Vari-
ante charakterisieren.

Altenstadt

e

Obersicht Varianien OU Altenstadt Std

3.2.2 Variante 1

(val. Unterlage 7.1) Die Trasse beginnt im Westen an der B521 ca. 400m &stlich des
Knotenpunktes BS21 / K234 (bzw. ca. 350m westlich des Knotenpunktes B521 /
L3188nord), schwenkt dann nach Siden ab und verl3uft in Dammlage weiter bis zum
Anschluss der Ortsdurchfahrt Altenstadt, bevor sie Im weiteren Verlauf mit einem Bri-
ckenbauwerk die Niddertalbahn quert. Aufgrund der Hochwasserlinie veriauft sie da-
nach leicht oberhalb des Geldndes weiter nach Osten und beansprucht dabei Gelénde
von Kleingérten, die sich entlang der StralRe .Zum Niddersteg" gegentber dem ,Em-
mahof* befinden. Im weiteren Verauf wird der siidwestliche Teilbereich des Flur-
sticks 32 (Bau-km 0+845) in Anspruch genommen. Danach erfolgt eine Verkntipfung
der Trasse mit der L3189 (Anbindung Orislage und Oberau). Hierfir mdssen wieder als
Kleingérten genutzte Fldchen beansprucht werden. Weiter in Richtung Osten verl&uft
die Trasse sQidiich der Bahntrasse In Dammlage ehe sie mit einem zweiten Briicken-
bauwerk wieder die Niddertalbahn quert und ca. 550 m ésllich der Ortslage in die be-
stehende B521 einm(ndet. Die Gesamtlénge der Trasse betrsgt ca. 2.800 m.

Der Variante 1 fiegen die Verkehrsstarken des Planfalles 1.4a aus der Verkehrsunter-
suchung zugrunde,

3.2.3 Variante 2

(vgl. Unterlage 7.2) Die Trasse beginnt im selben Bereich wie Variante 1. Nach ca.
300 m schwenkt sie nach Siden ab, verléuft in Dammlage weiter bis die bestehende
Ortsdurchfahrt anschlieft und quert dann mit einer ersten Bricke die Niddertalbahn.
Weiter In Richtung Osten verl&uft die Trasse nérdlich der der StralRe "Zum Niddersteg"

31150



Hessan Mobil
StraBen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

und einem sich anschlieBenden Feldweg. Hier werden nichtiffentliche Grundstiicke
dauerhaft in Anspruch genommen.

Um den bauleitplanerisch vorgegebenen und sehr eng begrenzten Trassenkorridor
nutzen zu k&nnen und die Wirschaftswegeverbindung und Anbindung des Wirt-
schaftshofes (mit Wohnfunktion!) zu gewahrleisten, ist der Damm der Trasse mit einer
Stiitzwand zum gegeniberliegenden Karosseriebetrieb in der Strae zum Niddersteg
abzugrenzen.

Um einen deutlichen Abstand zum Bahnbergang zu erreichen und nur im begrenzten
Umfang in die vorhandenen Kleingérten einzugreifen, schwenkt die Trasse Igicht nach
Stden ab, ehe sie die L3189 emreicht.

Nach der VerknGOpfung mit der L3189 verl&uft die Trasse in Dammlage nach Osten und
quert dann mit einem zweiten Bauwerk wieder die Niddertalbahn ehe sie an etwa glei-
cher Stelle wie bel Variante 1 an die bestehende B521 anschlief3t.

Die Gesamtlange der Trasse betrdgt ca. 2.700 m und ist somit gegeniiber Variante 1
um ca. 100 m kGrzer. Der Variante 2 liegt wiederum der Planfall 1.4.a aus der Ver-
kehrsuntersuchung zugrunde.

3.2.4 Variante 2.1

Der Variante 2.1 liegen die Verkehrsstérken des Planfalles 1.3.2 aus der Verkehrsun-
tersuchung zugrunde.

Die untersuchte Variante 2.1 beginnt am westlichen Ortsrand von Altenstadt (ca. 100m
westlich des Knotenpunktes B521 / 1.3189nord) und verlauft in sidlicher Richtung. Im
Bereich der bestehenden Strale .Zum Niddersteg” verléiuft die untersuchte Variante
2.1 in Lage der Variante 2.

Diese Variante ist jedoch trassierungstechnisch aufgrund viel zu enger Radien Im La-
ge- und H&henplan als Bundesstralle im Zuge einer Ortsumgehung fOr den Gberregio-
nalen Verkehr nicht umsetzbar.

3.2.5 Variante 3

(vgl. Unterlage 7.3) Die Variante 3 beginnt wie Variante 1 und 2 ca. 400 m &stlich des
Knotenpunktes B521 / K234 (bzw. ca. 350m westlich des Knotenpunktes B521 /
L3189nord) und schwenkt dann nach Siiden ab. Nach insgesamt ¢a. 450 m wird die
Ortsdurchfahrt angebunden (KN 1 — Knotenpunkt 1), bevor sie im weiteren Verlauf die
Niddertalbahn zum ersten Mal quert. Ebenso wie Variante 1 zerschneidet die Trasse
die im Bereich der Stralten "Zum Niddersteg" vorhandenen Kieingarten. Weitere Klein-
garienflichen werden zerschnitten im Anndherungsbereich der VerknOpfung der Tras-
se mit der L3189 (KN 2 - Knotenpunkt 2).

Danach weiter in Richtung Osten und in Dammilage verlaufend (Hochwasserlinlel) zer-
schneidet sie wieder Kleingérten, bevor die Niddertalbahn ein zweites Mal gequert wird
und wie Variante 1 und 2 dstlich von Altenstadt wieder in den Bestand einmindet (KN3
— Knotenpunkt 3).

32/50



Hessen Mobil
Straen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

Die Variante 3 ist mit 3.100 m vergleichswelse zwar die Langste aller Shdvarianten; die
verkehrliche Wirkung wird aber ebenfalls tiber den Planfall 1.4.a aus der Verkehrsun-
tersuchung beschrieben.

/

Ubersicht Variantan OU Altenstadt Nord
3.2.6 Variante 4

Die Variante beginnt auf H8he des vorhandenen Sportplatzes, etwa 180 m dstlich des
beslehenden Knotenpunktes B521 / K234, schwenkt konsequent nach Norden ab bis
zum plangleichen Knoten mit der L3189 waestlich von Altenstadt. Mit einem weiten Bo-
gen nach Nordosten einschwenkend verlduft sie vorwiegend in Dammlage durch das
hier befindliche Schutzgebiet zur Grund- und Quellwassergewinnung weiler bis zur
K236, die sle planfrel kreuzt. Welter oberhalb des vorhandenen Gelandeniveaus und
wieder mit weitem Bogen schwenkt die Trasse nun nach Stdosten bis zur K235 ab und
bildet hier mit ihr einen plangleichen Knotenpunkt. Nach ca. weiteren 500 m mOndet sie
wieder in den Bestand der B521 ein. Mit einer Baulnge von insgesamt ca. 3,8 km ist
sie die mit Abstand l&ngste aller untersuchten Varianten.

Der Variante 4 liegen die Verkehrsstirken des Planfalles 2.2a der Verkehrsuntersu-
chung zugrunde.

3.2.7 Untervariante 4.1

Wie die Variante 4 verlduft diese Untervariante bis zum Norden von Altenstadt im etwa
selben Trassenkorridor, aber mit deutlich geringerem Abstand zum Ortsrand und bildet
auch mit der L3189 einen plangleichen Knotenpunkt. Im Gegensatz zur Variante 4
schwenkt sie friher nach Stdwesten ein und verliuft, nachdem sie ebenfalls das vor-
handene Schutzgebiet zur Grund- und Quellwassergewinnung durchquert hat somit
auch hier relativ ortsnah - die K236 planfrei querend - weiter bis zur K235, mit der sle
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einen plangleichen Knotenpunkt bildet, ehe sie etwa 700 m weiter wieder in die B521
einmindet. Die Gesamtl&nge betrégt ca. 3,2 km.

Der Untervariante 4.1 llegen die Verkehrsstirken des Planfalles 2.2a der Verkehrsun-
tersuchung zugrunde.

Allgemeiner Hinwels

Alle weiteren in der Verkehrsuntersuchung vorgestellten Planfille sind entweder in
lhren verkehrlichen Wirkungen im Sinne des Planungsauftrags nicht zielfGhrend oder
thnen mlssen aufgrund des nachgewiesenen zu hohen Raumwiderstands Im Vergleich
mit den vorgenannten Varianten keine Realisierungsaussichten bescheinigt werden.

3.3 Beurteilung der Varianten
3.3.1 Raumstrukturelle Wirkungen

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung lassen erkennen, dass der Planfall 1.3.a
(bzw. der Planfall 1.1.a als Verziehung der L3189nord) mit der Variante 2.1 verkehrlich
am besten zu bewerten ist, was sich sowohl auf die absolute Entlastung der B521 und
L3189 in den bestehenden Abschnitten der Ortsdurchfahrt und die allgemeine Redu-
zlerung der Verkehrsbelastung im gesamten Gemeindegebiet bezieht. Die Linlenunter-
suchung zeigt jedoch, dass dlese Variante far eine Kategorie LS il trassierungstech-
nisch nicht umsetzbar ist. In der weiteren Rangfolge folgt der Planfall 1.4.a (Sodvarian-
ten 1, 2 und 3).

Zwar erreicht die Nordumgehung im &stlichen Teilabschnitt Verkehrsstirken wie die
Stdumgehung und die Ortsdurchfahrt der B521 wird vergleichsweise am stirksten
entlastet, aber die véliig fehlende Entlastungswirkung der L3188 in der Ortsdurchfahrt
gibt den Ausschiag fOr einen Vorzug der Stidumgehung.

3.3.2 Verkehrliche Beurteilung

Beurteilt wird die Verkehrsqualitdt nach dem Handbuch fir die Bemessung von Stra-
Benverkehrsanlagen (HBS 2001). BezOglich der Leistungsféhigkeit der Knotenpunkte
fst festzustellen, dass die Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage bzw. ohne Kreisver-
kehr ausreichend (QualitAtsstufe C) bis ungentgend leistungsfahig (Qualititsstufe E
bzw. F) sind. Eine Ubersicht der Lage des jeweils betrachtsten Knotenpunktes ist der
Anlage 2.1.3a bzw. 2.1.3b zu entnehmen. Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der
einzelnen Knotenpunkte in Bezug auf ihre Leistungsfahigkeit.

Tab.5 Leistungsfahipkeit der Knolenpunkie chna LSA / chne KVA

KN 1 KN 2 KN 3
Variante 1 F F E
Variante 2 F F E
Variante 3 F F E
Variante 4 C F F
Variante 4.1 C F F

KN1 = Knotenpunkt westl, von Altensladt (Trassenbeginn, S0d- und Nordvar.)
KN2 = Knotenpunki mit L3189 (Sodvar.} bzw. L3189 {Nordvar.}
KN3 = Knotenpunkt dstl. von Altenstadi; SOdvar.: WiedersinmOnd. in Bestand / Nordvar.: Knolen mit K235
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Mit einem "Kleinen Kreisverkehr” (ohne Bypass) bzw. LSA sind deutlich bessere Quali-
tétsstufen (A bis C) zu erzielen. Eine Analyse der Ergebnisse zeigt, dass die Qualitéts-
stufe der Knotenpunkte 2 bis 3 der jewsiligen sGdlichen bzw. nbrdlichen Varianten
gleich ist. Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der einzelnen Knotenpunkie in Be-
zug auf ibre Leistungsféhigkeit,

Tab. 6  Lelsiungsiahigkelt der Knotenpunkte mit LSA { mit KVA

KN 1 KN 2 KN 3
Varlante 1 B B C
Varlante 2 B B8 C
Variante 3 B B8 C
Variante 4 B A B
Variante 4.1 B A 8

V1 bis V3 mit KVA for KNP 2 und 3, sowie LSA-geregealia EinmOndung an KN 1

V4 und V4,1 mil KVA 1tr KNP 2 und 3, sowie LSA-geregetie EinmOndung an KN 1

KN1 = Knotaenpunki westl. von Altensladt (Trassenbeginn, Skd- und Nordvar.)

KN2 = Knotenpunki mit L3189 {Hanauer Str,; SOdvar,) bzw. L3189 (Vogalsbergslr.; Nordvar.)

KN3 = Knotenpunki astl. von Altenstadt; Sodvar.: Wiedareinmind. In Bastand / Nordvar.: Knaten mit K235

3.3.3 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

In Bezug auf die Streckenleistungsfihigkeit sind aufgrund der nachgewiesenen Quali-
tétsstufe die Varianten der Slidumgehung als gleichwertig zu betrachten. In der Rang-
folge stehen sie vor den Varianten der Nordumgehing.

Die Auswertung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte mit einem Kreisverkehr zeigt,
dass die Knotenpunkte KN 2 und 3 der Sildvarianten eine gleichwertige Qualitétsstufe
erzielen. Bel den Nordvarianten verhélt es sich analog, belde Knotenpunkte sind je-
doch im Vergleich 2u den Sadvarianten eine Stufe besser. Die Griinde dafr liegen in
der insgesamt geringeren Gesamtbelastung.

Abwiqgung fiir KN notenpunkt "OU / L31 d™) bei den Siidvarianten:

For den geplanten Knotenpunkt "OU / L3189s0d" ist in Variante 2 (ortsnahe Trasse)
ein Abstand von 65m zum beschrankten BahnGbergang (BU) am Haltepunkt Altenstadt
vorgesehen. In Variante 1 ist ein Abstand von 180m und in Variante 3 ein Abstand von
230m vorgesehen (jeweils ortsferne Trasse).

Fir den v.g. Knotenpunkt ist im Folgenden die Ausbauform als Kreisverkehrspiatz oder
als Kreuzung mit Lichtsignalanlage (LSA) abzuwégen.

Betriebszustand ohn hil ne Bahnschranke:

For den Betriebszustand, der vom Bahnibergang (BU) unbeeinflusst ist, erfolgt zu-
nachst ein Wartezeitenvergleich zwischen Kreisverkehrsanlage und Kreuzung mit LSA
(Forderung des BMVS flr Kreisverkehrsplatze an Bundesstrafen).

Uber die Verkehrsuntersuchung Altenstadt/Limeshain (Unterlage 23 der Voruntersu-
chung; Kapitel 2.1.2 mit Anlage 3.2 und 3.3) wurden die mittleren Wartezeiten nach
HBS for Kreisverkehrsplatz und Kreuzung mit LSA far den Pianfall 1.1a berechnet. Wie
die Verkehrsuntersuchung Altenstadt (Unterlage 21 der Voruntersuchung) zeigt,
ergeben sich zwischen Planfall 1.1.a (Unterlage 23 Anlage 4.5) und dem maRgeben-
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den Planfall 1.4.a (Unterlage 23 Aniage 8.4; vgl. Klammerwerte in tabellarischer Zu-
sammensteflung) vergleichsweise nur marginal abweichende Knotenstrombelastungen.

Das helft, die Wartezeitenermittiung aus der v.g. VU (Unterlage 23) kann fOr die Ab-
wégung hinreichend reprasentativ zugrunde gelegt werden (Unterlage 23 berechnet
nur ausgewdhite Planfélle und Knotenpunkte).

formen die Qualitdtsstufe C. Das heift: Dem Planungsauftrag fir einen Kreisverkehrs-
platz steht aus Grinden der Leistungsféhigkeit nichts entgegen.

Kreisverkehrsplatz: Wartezeit liber das Gesamtmittel aller Zufahrten

Zufahrt Belastung Mittlere Wartezeit- | Bemerkung
Wartezeit summe
PE/Mh Sek. Sek. x PE/h
OU West 724 21 15204 ohna Bypass
L3189 von Oberau 633 21 13293 ohne Bypass
QU Ost 801 24 19224 ohne Bypass
L3189 von BU 224 1 2464 ohne Bypass
Summe 2382 50185
Wartezeit lber das Gesamtmittel aller Zufahrten = 50185/ 2382 = 21 Sek.
HBS: 21 bis 30 Sek. =Qst. C

Kreuzung mit LSA: Wartezeit iiber das Gesamtmittel aller Zufahrten

Zufahrt Strom Belastung Mittiere Wartezeit- | Bemerkung
Fz/h Wartezeit summe
PL1.1arL1.40) Sek. Sek. x Fz/h
OU West GA 477 * wusn 33 15741 * Konfilkistrom
OU West LA 29 w5 42 1218
OU West RA 152 (139 26 3952
QU Ost RAIGA 475 wss) 33 15675 Dralecksinsel
OU Ost LA 253 * (82 66 16698
L3189v.0b. | GA 157 (145 48 7536
L3189 v.0Ob, LE | 173" (50 49 8477
L3189 v.Ob. RE 246 (2t 33 8118
L3189 v.BU | RE/GA 184 * (225 46 8464 F. bedingt vertr.
L3189 v.BU LE 20 46 920
Summe 2166 178 86799
Wartezeit Ober das Gesamtmittel aller Zufahrten = 86799 / 2166 = 40 Sek.
HBS: 36 bis 50 Sek. =Qst. C

Betriebszustand mit geschiossener Bahnschranke:

In einer weiteren Priifung wird far den Betriebszustand mit geschlossener Bahnschran-
ke die verkehtliche Wirkung bei einem Ausbau als Kreisverkehrsplatz und als Kreu-
zung mit LSA untersucht.
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Die Favorislerung erfolgt

s (iber die jewelligen technischen Vor- oder Nachteile (z.B.: Rlckstau)
o und Ober die zu erwartenden Kosten (qualitativ).

Im malgebenden Planfall 1.4a zeigt der Strombelastungsplan am Knotenpunkt "OU/
L3189sid" folgende Verkehrsnachfrage zwischen Ortsumgehung und Bahn(bergang
(hier: Spitzenstunde = 10% vom Tagesverkehr):

= Von der Crtsumgehung zum Bahnlbergang:

208 Fahrzeuge/Spitzenstunde; davon: 45 Fahrzeuge von der Ortsumge-
hung West, 145 Fahrzeuge von Oberau und 18 Fahrzeuge von der
Ortsumgehung Ost.

¢ Vom Bahniibergang zur Ortsumgehung:

247 Fahrzeuge/Spitzenstunde; davon: 22 Fahrzeuge zur Ortsumgehung
West, 151 Fahrzeuge nach Oberauv und 74 Fahrzeuge zur Orisumge-
hung Ost.

Zum einen wird Oberprift, ob ein kritischer Riickstau vom Knotenpunkt "Orisumge-
hung/L3189siid” zum BahnObergang zu erwarten ist.

Zum anderen wird Oberprift, ob eln kritischer Rickstau vom Bahniibergang zum Kno-
tenpunkt "Ortsumgehung/L3189s0d" zu erwarten ist

GemaR den "Richtlinien Ober Abh&ngigkeiten zwischen der technischen Sicherung von
Bahnibergéingen und der Verkehrsregelung an benachbarten StraRenkreuzungen und
-einmiindungen (BUSTRA)" muss die Gefahr eines Rickstaus in den Gefahrenbereich
des Bahn{ibergangs hinein verhindert werden (vgl. Anhang aus Anlage 2.1.4 der Vor-
untersuchung).

Wird dieses Erfordernis nach Prilfung bestatigt, muss Ober ergénzende technische
Vorrichtungen am Knotenpunkt "Ortsumgehung/L3189s0d" vor einer Sperrung des
Bahnibergangs die vom Bahnibergang kommende Zufahrt am Knotenpunkt gerdumt
werden.

e Ggf. erforderliche MalRnahmen zum R&umen der vom Bahniibergang kommen-
den Zufahrt: Der Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage wird technisch mit der
Bahn(bergangssicherungsaniage (BU-Sicherung) verbunden und die Lichtsig-
nalanlage auf die BU-Sicherung abgestimmt. Es gelten damit die “Richtlinien
Ober Abhangigkeiten zwischen der technischen Sicherung von Bahnibergén-
gen und der Verkehrsregelung an benachbaren Stralenkreuzungen und -
einmandungen (BUSTRA)".

» FOr den Stérfall der Lichtsignalanlage sind zusatzlich "vorgeschaltete Lichtzel-
chen® erforderlich. Diese sind neben den Signalgebern der Lichtsignalanlage
angebracht und werden von der BU-Sicherung angesteuert.

Beim Kreisverkehrsplatz verhindern wiederum "vorgeschaltete Lichtzeichen™ am
Knotenpunkt die Gefahr eines Rickstaus in den Bahniibergang hinein (hier:
keine BUSTRA-Anlage).
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Beide MaBnahmen am Knotenpunkt kommunizieren mit der BO-Sicherung. Der we-
sentliche Unterschied im Ablauf liegt darin, dass

e Dbei der Kreuzung mit Lichtsignalanlage die Knotenstrbme Richtung Bahn(ber-
gang schon am Knotenpunkt nach Anmeldung durch den Zug SOFORT und
durchgehend gesperrt werden (BUSTRA),

o wihrend beim Kreisverkehrsplatz alle Zufahrten nach Rdumen der vom Bahn-
Gbergang kommenden Zufahrt wieder freigegeben werden ("vorgeschaliete
Lichtzeichen") und der Stauraum bis zum BahnObergang danach u.U. "volliuft”
und Oberstaut.

For den Rickstau vom Bahnibergang zum Knotenpunkt erfalgen auBer den einschli-
gigen Richtlinien und Vorgehensweisen fiir das Strallenwesen keine bahnseitigen Vor-
gaben oder Weisungen.

Das heif’t: Nicht der Rickstau vom Bahnilbergang zum Knotenpunkt, sondern nur die
Gefahr des Rickstau in den BahnObergang hinein ist Ausldser fir das Erfordernis einer
Kommunikation mit der BU-Sicherung.

Berechnungen/Erkenntnisse:

Fahrtrichtung vom Bahnibergana zum Knotenpunkt:

Die Leistungsf8higkeitsberechnungen nach HBS prognostizieren in der vom Bahn-
ibergang kommenden Zufahrt

+ belm Kreisverkehrsplatz (ohne Bypass) einen Rickstau von weniger als 20m
(R99%; s. Unterlage 23 der Voruntersuchung).

« und bei der Kreuzung mit Lichtsignalanlage tiber eine Umlaufzeit von 20 Se-
kunden einen Rdckstau von 45m (R95%; hier: interne Berechnung for PL1.4.a
als Nachtrag zur Verkehrsuntersuchung Altenstadt/Limeshain; (s. Anlage 2 aus
Anlage 2.1.4 der Voruntersuchung); der RE von BU erhéit bei dieser Berech-
nung einen eigenen Aufstellbereich.

e "Alternativ” berechnet ergeben sich fiir PL1.4.a bei der Lichtsignalanlage tiber
eine gleichverteilte Fahrzeugankunft nur 24mRockstau (hier: 151 GA/h = 4
Fz2/Umlauf bei 90 Sek. Umlaufzeit),

Mit der v.9. ROckstau wird zun&chst das Erfordemis einer Kommunikation mit der
Bahn{bergangssicherungsaniage fir die am n#dchsten zum Behnibergang gelegene
Variante 2 (ortsnahe Trasse) gepriift. Es ergeben sich folgende Erkenntnisse:

Bei 65m moglichem Stauraum zwischen Bahnibergang und Knotenpunkt liegen fiir
beide Ausbauformen Reserven zum "Gefahrenbereich Bahnibergang" vor.

Das heilt: "Rechnerisch " ist keine Kommunikation zwischen Knotenpunkt und BU-
Sicherung erforderiich.

Die Kreuzung mit LSA sclite aber zwischen Bahniibergang und Knotenpunkt eine
Stauschleife erhalten (in Richtung Knotenpunkt), um die feindlichen Stréme abzubre-
chen und den Rickstau vom Bahn(ibergang kommend grundsétzlich zu beschrénken
(unabhéngig von Zuganmeldungen). Der Kreisverkehrsplatz bendtigt dort keine Stau-
schlelfe.
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Fahrtrichtung vom Knotenpunkt zum Bahniibergang:

Fir den maBgebenden Planfalifall 1.4.a wird von Oberau kommend "madellhaft" eine
spezifische Fahrzeugankunft innerhalb der SchrankenschlieRzeit ermittelt (Gber
gleichméfige Venrteilung der Fahrten).

"Modellhaft" ergibt sich die spezifische Fahrzeugankunft danach zu 0,06 Fahrzeu-
gen/Sekunde bzw. PE/Sekunde (mit 208 Fahrzeugen/3600 Sek. bzw. 219 PE/3600
Sek. bei 5% Schwerverkehr).

Aus der Verkehrsbeobachtung leitet sich eine potentielle Schrankenschliellzeit von
insgesamt 4 Minuten bzw, 240 Sekunden ab.

Der vom Bahnlbergang ausgehende Rlckstau ergibt sich damit zu 15 Fahrzeu-
gen/SchrankenschlieRzeit (hier: 0,06 Fz/Sek x 240 Sek.).

Der damit zu erwartende Rickstau von 90m vom Bahnibergang zum Knotenpunkt bei
65m mdglichem Stauraum i&sst sich folgendermalten bewdltigen:

» Der Kreisverkehrsplatz erhélt “"vorgeschaltete Lichtzeichen", die Ober eine
Stauschleife zwischen Knotenpunkt und Bahniibergang ausgelést werden
(Fahrtrichtung BahnObergang). Die v.g. vorgeschaiteten Lichtzeichen arbeiten
selbstdndig und didrfen nicht mit dem Betriebssystem verwechselt werden, bei
dem eine Kommunikation mit der B0-Sicherung erfolgt.

Aus den v.g. Parametem leitet sich ab, dass der Kreisverkehrsplatz bei einer
Schrankenschliefizelt von 240 Sekunden Ober etwa 170 Sekunden ungestért
betrieben werden kann.

Erst danach missen die "vorgeschalteten Lichtzeichen” fiir etwa 70 Sekunden
alle Zufahrten am Kreisverkehrsplatz sperren, um eine Kollision mit rQckgestau-
ten Fahrzeugen vom Bahn(ibergang zu verhindem.

* Die Kreuzung mit LSA benétigt nicht zwingend eine Stauschleife zwischen Kno-
tenpunkt und Bahnfibergang.
Dort gewdahrleisten hinreichend bemessene Aufstellbereiche im Knotenpunkt,
dass kein Rlckstau den flieRenden Verkehr auf der Ortsumgehung oder die
Einbleger der L3189 von Oberau stirt,

Der erforderliche Stauraum wird Ober die nachstehenden Maltnahmen sichergestelit.
Diese Mallnahmen sind zusatzlich zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung aus der Ver-
kehrsuntersuchung bei der Knotenpunktdimensionierung zu beachten und umzuset-
zen.

o Zusitzlicher RA-Streifen QU-Ost;
Dimensionierung mit 100m Ober Rtckstau geradeaus.
= Zus#tzlicher RE-Streifen Zufahrt L3189 von BU kommend;
Dimensionierung mit 50m Ober Rickstau geradeaus.
* Geplanter LA-Streifen OU-West und OU-Ost;
Dimensionierung mit 100m Gber jeweiligem ROckstaugeradeaus.
» Geplanter GA-Streifen L3189 von Oberau kommend;
Dimensionierung mit 50m Gber Rickstau Linkseinbieger.
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Riickschluss der Berechnungser i r Variante 1 und 3 {(ortsferne Trassen

Vorstehend ergeben sich abgesicherte Erkenntnisse, dass mit einem Abstand von
mindestens 180m zwischen Bahnlbergang und Knotenpunkt "OU / L3189sid" keine
MaRnahmen zur Verhinderung von Wechselwirkungen zwischen BahnGbergang und
Knotenpunkt erforderlich werden. BegrOndung:

Der rechnerisch kritische Rickstau vom Knotenpunkt zum Bahnidbergang ergibt sich
Zzu 45m. Der rechnerisch kritische Rickstau vom Bahnilbergang zum Knotenpunkt
ergibt sich zu 90m.

Favorisierung Ausbauform:

Kosten/Ausstattung

Aus dem Vorstehenden geht zundchst hervor, dass die Varianten 1 und 3 (jeweils orts-
ferne Trassen) keine MaBnahmen zur Verhinderung von Wechselwirkungen zwischen
Bahntibergang und Knotenpunkt erfordern.

Fir die Variante 2 (ortsnahe Trasse) wird zwar zunédchst ohne Stérfall (hier: Ausfall
Lichtsignalanlage) weder bei der Kreisverkehrsanlage noch bei der Kreuzung mit LSA
eine Kommunikation mit der BU-Sicherung erforderlich.

Eine straflenseitige Staubeeinflussung von bzw. zum BahnObergang ist jedoch sinnhaft
und ist bei beiden Ausbauformen zu berlicksichtigen.

Die reinen Baukosten verhalten sich danach bel der Kreuzung mit LSA (keine zusétzli-
chen MaRnahmen auller Stauschleife) und beim Kreisverkehrsplatz (zusétzliche MalR-
nahmen: "vorgeschaltete Lichtzeichen” und Stauschleife) ahnlich.

For belde Ausbauformen sind Stauschleifen zwischen Bahniitbergang und Knotenpunkt
vorgesehen, so dass auch hier ahnliche Kosten zu erwarten sind.

Die Kosten flir die Steuerungstechnik an der Kreuzung mit LSA wirken sich ver-
gleichsweise nicht auBerordentlich nachteilig aus, da auch am Kreisverkehrsplatz Gber
die “vorgeschalteten Lichtzeichen* zur Staubeeinflussung (hier nochmal: keine BU-
Sicherung im "eigentlichen Sinne") spOrbare Zusatzkosten entstehen.

Beide Ausbauformen sind also {zunéchst) kostenneutral. Eingeschrankt wird dies Gber
den mdglichen Stdrfall bel der Kreuzung mit LSA (siehe nachstehendes Kapitel: "Aus-
blick").

triebl wertiin
Es ergibt sich ein geringfagiger Nachteil fOr den Kreisverkehrsplatz. Begrindung:

Nach etwa 3 Minuten werden die Zufahrten am Kreisverkehrsplatz Ober die "vor-
geschalteten Lichtzeichen" fir etwa 1 Minute gesperrt. Infolgedessen ist der Verkehrs-
teilnehmer u.U. nur irritiert, well diese Betriebsform fOr einen Kreisverkehrsplatz untib-
lich Ist.

Die Kreuzung mit LSA dagegen kann eine Verkehrsnachfrage, die Uber den angebote-
nen Stauraum zwischen Knotenpunkt und BahnObergang hinausgeht unkritisch auf den
hinreichend bemessenen Aufstellbereichen aufnehmen (d.h.: Vorteill).
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Die nachstehenden Matsices verdeutlichen die erfarderlichen MaRnahmen fOr die je-

weilige Ausbauform.

Erfordarliche MaBnahmen am Knotenpunkt: Fahrtrichtung "von BU nach KP"

{Notsignalisierung)

Sidvarianten Variante 2 Variante 1 | Vardante 3
— crisnah orisfern orisfern
Abstand BU — Knotenpkt. 65m 180m 230m
Kreisverkehrsanlage
Kreuzung mit LSA Stauschielle zwischen KP u, BO ggf. zum
ohne St&rfall Abbruch LAwes!, GEsd und RAcst = =
KEINE Kommunikation mit B0-Slcharung
Kreuzung mit LSA vorgeschaltete Lichtzelchen
Storfall MIT Kommunlkation BO-Sicherung —_ —

Erforderliche MaBnahmen am Knotenpunkt: Fahrtrichtung “von KP nach BU"

SOdvarianien Variante 2 Varianle 1 | Varianle 3
_ orisnah orisfern orisfemn
Abstand BU — Knotenpkt. 65m 180m 230m
Kreisverkehrsanlage vorgeschallete Lichtzelchan
KEINE Kommuniketian mit BO-Sicherung - -_
Auslésung durch Stauschielfe zw. KP u, B0
zum Sperren sller Zulahrten bet Oberstau
Kreuzung mit LSA
ohne Stbrfall — — —_
Krauzung'mit LSA
Stirfall — —

Ausblick: "Notsignalisierung” bei Ausfall der LSA an der Kreuzung:

Die Variante 2 (orisnahe Trasse) erfordert bei der Kreuzung mit LSA fUr das Szenario
"Ausfall der Lichtsignalanlage" zusatzlich "vorgeschaltete Lichtzeichen mit Kommunika-
tion zur BU-Sicherung” ("Notsignalisierung® geman Richtlinie "BUSTRA"). BegrOondung:

Die ungeregelte Kreuzung Ist nachweislich nicht leistungsfahig (s. Unterlage 23 der
Voruntersuchung) und bewirkt uU. einen Riickstau in den Gefahrenbereich des

BahnObergangs hinein (die Kreuzung mit LSA erfordert als selbsistandiges System
jedoch keine BUSTRA-Anlage).

Gegenlber dem Kreisverkehrsplatz ergeben sich danach bei der Kreuzung mit LSA
Ober die v.g. "Notsignalisierung” und dem Erfordernis von "vorgeschalteten Lichtzei-
chen mit Kommunikation zur BU-Sicherung" auferordentliche Mehrkosten.

hl for Abwiqung der A m:

Es ergibt sich folgendes Schlussfazit:

o Kreisverkehrsplatz und Kreuzung mit LSA erhalten die gleiche Verkehrs-
qualitét nach HBS {ohne geschlossener Bahnschranke).
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= Ohne "Ausfall der LSA an der Kreuzung” sind beide Ausbauformen zu-
nichst kostenneutral.

¢ Der "Ausfall der LSA an der Kreuzung® erfordert zusétzlich eine Notsigna-
lisierung mit Kommunikation zur BO-Sicherung und damit auBerordentli-
che Mehrkosten ggil. dem Kreisverkehrsplatz.

* Beim Krelsverkehrsplatz werden mehrmals am Tag "vorgeschaltete Licht-
zeichen" (ohne Kommunikation zur BU-Sicherung) aktiviert. Mit einer
"Rotzeit" von etwa 1 Minute erfolgen jedoch keine auBerordentlichen War-
tezeiten ggil. einer Kreuzung mit LSA und die Planungsgrundsiitze "Si-
cherheit”, "Leichtigkeit” und "Begreifbarkeit” im Verkehrsablauf sind im
Grundsatz gewiihrieistet.

Der Kreisverkehrsplatz wird danach bei der Variante 2 favorisiert.

Die Varianten 1 und 3 besitzen keine Wechselwirkung mit dem Bahniibergang;
dort wird ebenfalls der Kreisverkehrsplatz favorisiert.

Insgesamt solite infolge der betrieblichen Abhangigkeit zum beschrankten
Bahnilbergang am Knotenpunkt "OU / L3189 auf die Variante 2 (ortsnahe Tras-
se) verzichtet werden und stattdessen die Variante 1 (ortsferne Trasse mit 180m
Abstand zum BU) weiter verfolgt werden.

3.3.4 Umweltvertrdglichkeit
3.3.41 Darstellung der Umweltauswirkung

Gegenstand der Auswirkungsprognose sind die zur méglichen Ortsumgehung Alten-
stadts entwickelten Varianten der LinienfGhrung, deren Grundlage wiederum sind:

die topografischen und baulichen Bestandsdaten
die Ergebnisse der Verkehrs- und Linienuntersuchungen
die im Teil 1 der Umweltvertraglichkeitsstudie ermittelften tkologischen Raum-
widerstdnde und
= die Vorgaben des Flichennutzungsplans von Altenstadt

Verfahrensschri

Die méglichen Auswirkungen des Projekts werden fOr die vorrangig biotischen Schutz-
gOter Tiere/Pflanzen, Boden, Wasser und Klima/Luft sowie fir die an anthropogenen
Belangen orientierten Schutzgliter Mensch, Landschaft, Kultur-und sonstige Sachgtter
ermittelt und hinsichtlich méglicher bau-, anlage- und betriebsbedingter Projektwirkun-
gen / Wirkfaktoren beurtsilt.

Aus der VerknOpfung mit der in Tell 1 der Umweltvertréglichkeltsstufe dargelegten Be-
deutung und / oder der hier zu beurteilenden Empfindlichkeit der Standorte, Teilrdume
und -flichen wird die mdgliche vorhabenbedingte Geféhrdung fiir die einzelnen
Schutzglter abgeleitet (Gefahrdungsprognose).

Die Beurteilung der zu erwartenden Umweltauswirkungen erfolat nach folgenden Kate-
gorien:
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o sehr hohe Umweltauswirkungen (z. B. totaler Funktionenverlust des Bodens
durch Versiegelung, Zerstdrung/Beeintrdchtigung auf der Fachebene héchst
bedeutender Standorte/funktionaler Fichen).

» hohe Umweltauswitkungen (z. B. Teilfunktionenveriust durch Uberformung,
Zerstérung/Beeintr&chtigung fachlich hoch bedeutender Schutzgutfunktionen).

» formalrechtliche Beeintrdchtigungen in "Fachrechiliche Schutzobjekte” (z.B. Na-
turschuizgebiete, Natura 2000-Gebiete).

» Umweltauswirkungen bzw. Geféhrdungen unterhalb der Schwelle zur Erheb-
lichkeit, d. h. Umweltauswirkungen der mittleren oder geringen Stufe sind im
Text gegebenenfalls angefthrt, werden aber nicht weiter thematisiert und sind
in den jeweiligen Karten nicht verzeichnet. Sie werden im Sinne des UVPG als
Umweltauswirkungen ohne Entscheidungsrelevanz betrachtet, d. h. die Gefahr-
dung fir die Umwelt liegt auf der Ebene einer geringen bis mittleren Stufe.

Die Projektwirkungen lassen sich auf die drei Kategorien zuriickfGhren:

» Baubedingte Wirkfaktoren
* Anlagebedingte Wirkfaktoren
» Betriebsbedingte Wirkfaktoren:

Abschlielend werden die Ergebnisse der Auswirkungsprognose bzw. der Ergebnisse
des schutzgutbezogenen Variantenvergleichs in einer Gesamtbetrachtung zusammen-
gefiihrt, aus der sich die Vorzugsvariante ableiten ldsst. Auf die Darstellung der Ergeb-
nisse der schutzgutbezogenen Einzelbewertungen wird im Rahmen dieser Ergebniszu-
sammenfassung verzichtet.

Die aus der Wirkungsprognose abgeleiteten Erkenntnisse lassen die unmittelbar im
Soden von Altenstadt geplante Variante 2 mit deutlichen Vorteilen hervortreten, well sie
in jeweils allen Belangen der EinzelschutzgOter praktisch alle Vorteile fiir sich in An-
spruch nehmen kann und daher in s&mtlichen Einzelreihungen die vordersten Range
einnimmt.

Im Zuge dieser Variante kommt es vergleichsweise

e zum geringsten Fldchenverbrauch

e zur geringsten Beeintréchtigung der hydrologischen Verhéltnisse (insbesondere
derjenigen in der Nidderaue)

* zur geringsten Gefadhrdung klimatischer Ausgleichsfléchen und der Lufthygiene
sowie zu vernachlassigbar geringen oder keinen Verlusten an bedeutender Ve-
getation und/oder (avi)faunistisch hochwertigen Lebensstétten oder Nahrungs-
biotopen und

e zu geringstméglichen Trennwirkungen und Zerschneidungseffekien gegeniber
faunistischen Funktionsbeziehungen

Wesentlich fir die vorteilhafte Bewertung von Variante 2 im Vergleich mit den restli-
chen Varianten ist ferner, dass
» keine naturschutzfachlichen Restriktionen vorliegen,
¢ die wassemrechtiichen Belange nur marginal betrofien sind und
e ein deutlich geringerer Verbrauch bzw. Stérungsgrad der sehr bedeutsamen
landschaftsgebundenen Erholungsfldchen zu erwarten ist.

Die Ergebnisse der Vorprilfung und Vertraglichkeltspriifungen gegentiber Natura 2000-
Gebieten und FFH-Gebieten ,Grinlandgebiete in der Wetterau” und ,Buchenwélder
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zwischen Florstadt und Altenstadt® sowie dem Vogelschutzgebiet (VSG) Wetterau®
zeigen femer, dass die Variante 2 nicht zu erheblichen Beeintrachtigungen von Erhal-
tungszielen fohrt. Im Regelfall sind nicht einmal Auswirkungen zu erwarten.

Unterhalb der Erheblichkeitsschwelle angesiedelte Auswirkungen sind allein im Zuge
der Variante 3 festzustellen, wo sich die Dammbauwerke der &stiichen Bahntiberque-
rung ggf. fOr sensible Rastvégel (hier: Grofler Brachvogel) als nachteilige Kulisse bis in
den Randbereich des Schutzgebiets auswirken.

Die Umweltvertraglichkeitsstudie kommt deshalb zu dem Ergebnis, dass alle Varianten
einer Ortsumgehung von Altenstadt im Zuge der B 521 bez(glich der Schutzgiiter des
UVPG mit erheblich nachteiligen, insbesondere anlage- und betriebsbedingten Um-
weltauswirkungen verbunden sind.

Auch baubedingt sind in Einzelféllen erhebliche Auswirkungen zu erwarten, treten aber
in Relation zu den anlage- und betriebsbedingten Auswirkungen in den Hintergrund
oder lassen sich bei sorgféltiger Bauausfiihrung vermeiden. Auf dieser Grundlage ste-
hen dann alle Varianten in Relation zu einem Belbehalt der heutigen StraRenfGhrung
eindeutig zurick, da Im Planungsnullfall in keines der Schutzglter eingegriffen wird.

Im Variantenvergleich ergeben sich eindeutige und in Bezug auf die meisten Schutzg-
ter auch quantitative wie qualitative Vorteile fiir die StGdvariante 2. In der Rangreihung
folgt dann, cbgleich mit geringem aber doch deutlich erkennbarem Abstand die Varian-
te 1.

Die Variante 3 vereinigt bereits so umfassend gravierende Geféhrdungspotenziale auf
sich, dass sie aus umwelttkologischer Sicht nicht weiter empfohlen werden kann.

Génzlich auszunehmen sind die beiden nérdlich um Altenstadt geplanten Varianten 4
und 4.1, die beide zu gravierenderen Beelntrachtigungen, insbesondere der biotischen
Schutzglter und im Fall der Variante 4 auch des Schutzguts Wasser, fOhren wiirden.
Nicht zuletzt sind im Zuge dieser Varianten Verletzungen im Zusammenhang mit dem
europdischen Artenschutz zu erwarten, wie auch landesweit pauschal geschiitzte Bio-
tope in gréttem Umfang verioren gingen.

lil nsch hilicher Vi n

Die Realisierbarkeit der Ortsumgehung von Altenstadt setzt den Ausschiuss méglicher
Verletzungen artenschutzrechtlicher Verbotstatbestéinde gem. §42 und §19 BNatSchG
(§ 44 und § 15 BNatSchG 2010) voraus. Ziel der Prognose ist es, bereits auf Ebene
der Linienfindung Argumente vorzuhalten, die der Abwégung einer Vorzugsvariante
ggf. Gewicht verleihen.

Rechtlich lagen

Europarechtlich ist der Artenschutz in den Artikeln 12, 13 und 16 der Richtlinie
92/43/EWG des Rates zur Erhaltung der natUrlichen Lebensrdume sowie der wild le-
benden Tiere und Pfianzen vom 21.05.1992 -FFH-Richilinie -(ABl. EG Nr. L 206/7)
sowie in den Artikeln 5 bis 7 und 9 der Richtlinie 79/403/EWG des Rates tiber die Er-
haltung der wild lebenden Vogelarten vom 02.04.1979 -Vogelschutzrichtlinie -(ABI. EG
Nr. L 103) verankert.

Aufgrund der Vorgaben des Européischen Gerichtshofes {EuGH) im Ureil vom
10.01.2006 (C-98/03) hat der Bundesgesetzgeber durch die Neufassung der §§ 42 und
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43 BNatSchG (§ 44 und § 45 BNatschG 2010) die europarechtlichen Regelungen zum
Artenschutz, die sich aus der FFH-Richtlinie und der Vogelschutzrichtlinie ergeben,
umgesetzt.

Ergebnisse

Die gegentiber den Verbotstatbestinden des § 42 BNatSchG (§ 44 BNatschG 2010)
durchgefiihite Prognose lasst erkennen, dass solche filr mehrere Arten im Zuge der
Variante 4 und 4.1 zu erwarten sind. Im Zuge dieser Varianten stehen insbesondere
Steinkauz und Neuntbter im Fokus, deren angestammte Habitate in besonders signifi-
kanter Weise vom Planungsvorhaben beansprucht wéren.

im Zusammenhang mit der in dem Streuobstgfirtel um Altenstadt bezliglich der gege-
benen Habitatpotentiale offenkundig weitgehend ausgeschépften Ressourcen (Kenn-
zeichen Ist die hohe Revierdichte) ist folglich bei einer in diesem Landschaftsraum
durchgefihrten StraBenneubaumalnahme mit einer ggf. deutlichen Dezimierung der
lokalen Population zu rechnen.

Des Weiteren besteht im Zuge der Nordvarianten auch eine erkennbare Gefahr ge-
geniiber den dort britenden Arten Gartenrotschwanz, Baumpieper, Grauspecht und
ogf. auch Griinspecht und es sind auch Flederméuse deutlich stérker betroffen als im
StGden von Altenstadt.

Demgegendiber stehen die Siidvarianten deutlich weniger im Verdacht, Verbotstatbe-
stédnde herbeizuftihren. Der Eintritt von Verbotstatbestdnden wére hier in erster Linie im
Zuge der Variante 3 for Wiesenpieper und Zauneidechse anzunehmen. Objektiv be-
trachtet, ist jedoch die Wahrscheinlichkeit des Eintritts diesbezliglicher Verbotstatbe-
stdnde deutlich geringer als dies bei den Nordvarianten anzunehmen ist. Gem&R Fle-
dermausgutachten sind im Zuge der Stidvarianten kelne solchen Auswirkungen zu
erwarten.

Die bez(glich § 19 (3) BNatSchG vorgenommen Abschétzung zur Wahrscheinlichkeit
der Erflillung des Verbolstatbestandes bezieht sich auf die ,streng geschitzien" Arten
im Gebiet des Vorhabens. Nach der Neuregelung des BNatSchG 2010 § 7 in Verbin-
dung mit § 44 bzw. § 15 bei den nationalen besonders geschitzten Arten.

Als Ergebnis ist festzuhalten, dass allein im Zuge der Nordvarianten 4 und 4.1 mit einer
Zerstdrung von flr die Arten nicht ersetzbaren Biotopen auszugehen ist.

3.34.2 Vermeidung und Ausgleichbarkeit von Umweltauswirkungen

Die im Zuge der Variante 2 entstehenden Nachteile beztiglich einer potentiell IArmbe-
dingten Geféhrdung von Wohngeb&uden lassen sich unter Einsatz geeigneter Maf3-
nahmen begrenzen oder durch gezielte SchutzmaRnahmen im Falle nachgewiesener
Rechtanspriiche vermeiden.

Durch gezielte landespflegerische Mafinahmen kénnen die verbleibenden und ver-
gleichsweise sowoh! qualitativ wie quantitativ geringen Beeintrachtigungen nach der-
zeltigem Sachstand kompensiert werden.

Ergebnisse Verkehrsidrmuntersuchungen

Bei dem geplanten Vorhaben handelt es sich um den Neubau einer Stralle fur die ge-
mal dem Bundesimmissionsschutzgesetz die 16. BImSchV zur Anwendung kommt.
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Die Methoden fir die Berechnung des StralRenlérms ergeben sich aus Anlage 1 der
Verkehrsldrmschutzverordnung bzw. aus den Richtlinien fir den L&rmschutz an Stra-
Ren® (RLS-90),

Verkehrliche Ausgangsgréfen fir die Berechnung sind die Abschnitts- und planfallbe-
zogenen Verkehrsstarken, die Angaben zu Steigung / Gefélle und die zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten aus den Untersuchungen zu Linienfindung.

Um die Auswirkungen der Ortsumfahrungsvarianten auf das Untersuchungsge-
biet bewerten zu kbnnen, wurde je eine Rasteriarmkarte fiir das Erdgeschoss
erstelit, aus der Isophonen ven 45, 49, 54 und 59 dB(A) interpoliert wurden. Die-
se Rasterl8rmkarten sind im Malistab 1:5.000 fOr den Beurteilungszeitraum
«1ag" und ,Nacht’ dargestelit (s. Lérmgutachten Unterlage 3.1-5.2).. Anhand
der Rasteri&rmkarten wurden exponierte Standorte in Ortsrandlagen ausgewdhit,
fiir die genaue schalllechnische Einzelberechnungen erfolgten, um die Einhal-
tung der zuléssigen Grenzwerte der 16.BImSchV, die Beachtung der Grundsétze
einer l@&rmarmen Trasslerung nach VL&mSchR 97 oder ggf. die Notwendigkeit
von Larmschutzmalnahmen sachlich / fachlich nachweisen zu kénnen. Den zu
beurteilenden Nachweisorten wurden entsprechend den baurechtlichen Festset-
zungen die Grenzwerte fir Misch- oder Gewerbegebiete eingestuft. Der Karos-
seriebetrieb im Siden der Gemeinde Altenstadt wurde als Bereich mit gewerbli-
cher Nutzung eingestuft, das weiter siidlich gelegene Anwesen mit Wohnnut-
zung wurde laut B-Plan "Niddersteg” als Mischgebiet festgelegt.

Der Vergleich von berechnetem Beurteilungspegel mit den Grenzwerten der 16.
BImSchV zeigt:

* Bei den Varianten 1 und 3 werden die zuldssigen Beurteilungspegel eingehalten
bzw. unterschritten. Nur an dem Wirtschaftsgeb&ude auf dem Anwesen "Zum Nid-
dersteg 13" (mit Unterbringung von Pferden) werden rein rechnerisch die zulassi-
gen Beurtellungspegel fir Mischgebiete Oberschritten. Dem Grunde nach besteht
2urzeit kein Anspruch auf Larmschutz. Bei einer Nutzungsénderung mit Anspruch
auf Larmschutz wdre ein passiver L&rmschutz vorzusehen. Falls bel einer Nut-
zungsénderung passiver Larmschutz erforderlich wére, erfolgt nachgeordnet eine
detaillierte Prifung des Umfangs der Entschidigung sowie deren Abwicklung in ei-
nem gesonderten Verfahren. Dies Ist nicht Bestandteil der bisher vorliegenden Vor-
untersuchung.

« Bei der Variante 2 sind Grenzwertiiberschreitungen im Bereich des Wirtschaftsho-
fes und der Karosseriebetriebes in der Strafle ,Zum Niddersteg” festzustelien. Als
Larmschutzmalnahme wurden bekdseltige Larmschutzwéinde mit einer Héhe von
2,50m untersucht. Die Berechnungsergebnisse flr Variante 2 mit den LArmschutz-
maiinahmen zeigen, dass die Grenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden.

E nisse Lufischadstoffuniersuch

Bei diesen Ergebnissen handelt es sich um Abschitzungen der Mengen und Vertellun-
gen der zu bewertenden Schadstoffkemponenten in den Abschnitten des Untersu-
chungsnetzes (Varianten der Ortsumgehung) auf der Grundlage des Verfahrens nach
MLuS 02. Die Ergebnisbewertung erfolgt durch Vergleich mit den rechtlich vorgegebe-
nen Grenzwerten.
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Die Ergebnisse dieser Untersuchungen sind dariiber hinaus Grundlage fUr die geson-
derte Bewertung der Wirkungen des Verkehrs auf die im Planungsraum vorhandenen
UVPG-Schutzgiter.

Die Abschitzung wurde mit dem vom Bundesministerium far Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen mit dem Allgemeinen Rundschreiben Strallenbau Nr. 06/2005 vom
12.04.2005 eingefibrten PC-Berechnungsverfahren vom IngenieurbOro Lohmeyer
GmbH & Co. KG Immissionsberechnungen entsprechend der MLuS-02, ge&nderie
Fassung 2005 durchgefUhrt.

Die Ergebnisse dieser Luftschadstoffberechnung wurden gemal den Grenzwerten
bzw. Prifwerten der 39. Verordnung zur DurchfOhrung des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes (39. BimSchV) bewertet.

Das Merkblatt fir Luftverunreinigungen an Straen ohne oder mit lockerer Randbe-
bauung (MLuS-02, gednderte Fassung 2005) erhebt keinen Anspruch auf eine exakte
Berechnung, sondem ermdglicht die Abschétzung der Jahresmitielwerte sowie der
Feinstaubimmissionen (PMio und PMz;s).

Die Abschétzung der LuRtschadstoffemissionen gibt daher Auskunft dartiber, inwieweit
die an den Trassenkbrper der Ortsumgehung angrenzenden Gebiete durch die Schad-
stoffemissionen des StraRenverkehrs betroffen sein werden.

Da bei NeubaumaRnahmen eine Messung von Luftschadstoffkonzentrationen aus-
scheidet, erfoigt eine Abschétzung der Konzentrationen nach dem ,Merkblatt Gber
Luftverunreinigungen an Stralen, Teil: Stralen ohne ader mit lockerer Randbebauung
(MLuS-02, gednderte Fassung 2005)".

Das Emissionsmodell basiert auf dem ,Handbuch der Emissionsfaktoren des Strallen-
verkehrs™ mit den Prognosedaten fir die Fahrzeugentwicklung sowie den differenzier-
ten, bezugsjahrabhéngigen Fahrleistungsanteilen, getrennt nach Autobahnen, sonst.
Aulerorisstralen und Innerortsstrafien.

Die prognostizierten Gesamtbelastungen der einzelnen Linienvarianten ergeben sich
aus der im Untersuchungsraum nachgewiesenen Vorbelastung unter Beriicksichtigung
der Reduktionsfaktoren und der Zusatzbelastung 2020 infolge der prognostizierten
Verkehrsbelastung auf der Umgehungsstralie. Die berechnsten Gesamtbelastungen
zeigan bereits in einem Abstand von 10m vom Fahrbahnrand der Ortsumgehung keine
Uberschreitungen der Beurteilungswerte,

Zusammenfassend kann festgestellt werden, dass infolge des Neubaus der Ortsumge-
hung auf Grundliage der 39. BImSchV keine grenzwertiberschreitenden Belastungen
infolge der Lufischadstoffemissionen fir die Bevélkerung zu erwarlen sind. Die Belas-
tungen der UVPG-Schutzgiiter werden in der Umweltveriréglichkeitsstudie gesondert
beweriet. Bei den untersuchten Schadstoffen werden alle Grenzwerte und auch die
Anzahl der Uberschreitungshaufigkeiten eingehalten. Durch den Neubau einer Orts-
umgehung von Altenstadt und den damit verbundenen Verkehrsverlagerungen wird die
bestehende Ortsdurchfahrt nachhaltig entlastet,

Besonderer Hinweis zu PM2.5:

Die als Feinstaub (PMzs) bezeichnete Staubfrakiion ist eine Teilmenge von PMio
(PMz2,5=0,9xPM10). Aufgrund der nachgewiesenen Prognoseverkehre im Planungsbe-
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reich und der Einhaltung aller Grenzwerte im Fall der berechneten Immissionen inklu-
sive PM1o, kann auch bei PMzs eine gesundheitsschédliche Konzentrationen im Pla-
nungsgebiet ausgeschlossen werden.

3.3.5 Wirtschaftlichkeit

Zur Uberpriffung der Wirtschaftlichkeit wurden fir die infrage kommenden SUdvarian-
ten Kostenschétzungen durchgefihbrt und die Ergebnisse zu einem pauschalen Bau-
kostenvergleich zusammengestelit. Auf einen Kostenvergleich mit den deutlich l&nge-
ren Nordvarianten wurde verzichiet, da diese aufgrund der Ergebnisbewertung der
Umweltvertréglichkeitsstudie und der artenschutzrechtlichen Tatbesténde die Varianten
4 und 4.1 praktisch keine Aussicht auf Realisierbarkeit haben.

Die Kostenschatzung beinhaltet die Aufwendungen zum Bau der durchgehenden Stre-
cke mit [ngenieurbauwerken und die Knotenpunkte zur Verknlpfung mit dem nachge-
ordneten Netz.

Die Kosten fir Ersatz- und Ausgleichmalnahmen infolge der Eingriffe in die UVPG-
Schutzgdter sind in dieser Planungsphase noch nicht abschatzbar. Sie werden daher
nur mit einer Vergleichspauschale (ca. 5% der Baukostensumme, da anteilige Kosten
fOr die beiden Brickenbauwerke sehr hoch) in Ansatz gebracht.

Die Kosten fOr archdologische Sicherstellungsmafinahmen wurden von der Unteren
Denkmalschutzbehdrde abgeschétzt.

For die Grunderwerbskosten wurde ein ortstblicher Vergleichsbetrag in Ansatz ge-
bracht.

Tab. 7 KoslenObersicht {in Mia. Eura)

Variante | Variante | Variante
1 2 3

Grunderwerb 0,287 0,270 (,315
Baukosten, incl. Bauwerke und Knotenpunkte 9,463 9,319 9,812
Ersatz-/AusglelchmaBnahmen 0.500 | 0,500 | 0,600
archiologische Sicherstellung 0,300 0,300 0,300
LirmschutzmaBnahmen 0,000 0,390 0,000
vorgeschaltete Lichtzeichen
ohne Kommunikation BU-Sicherung 0,000 | 0,050* | 0,000
RetentlonsmaBnahmen 0,060 0,060 0,060
Gesamtkosten 10,610 | 10,889 | 11,087

*:Bel Kreisverkehr vargaschallele Lichtzaichen erfard,; ohne Kommunikation BO-Sicherung

Der dem BVWP zugrunde liegende Kostenrahmen von 6,8 Mio. € wird somit bei aflen
infrage kommenden Varianten deutlich Oberschritten. Wesentlichen Anteil dabei haben
die beiden Briickenbauwerke (ber die DB-Strecke mit insgesamt ca. 2,4 Mio. €. Be-
ridcksichtigt sind ebenfalls die beiden Wirtschaftswegetberfihrungen mit weiteren ca.
1,0 Mio. €.
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4. Gewaihlte Linie

Bewertung in der Linienuntersuchung

Am gilnstigsten zu bewerten sind die Varianten 1, 2 und 3 (Rang 1). Die beiden
Nordvarianten 4 und 4.1 werden "nachrangig” eingestuft.

Ergebnisbewertung in der Umwellverirdiglichkeitsstudie (UVS)

e [m Ergebnis des Variantenvergleichs wurden fir die Stdvariante 2 (V2) in Be-
zug auf die meisten Schutzglter quantitative wie qualitative Vortelle hervorge-
hoben.

e Variante 1 (V1) mit geringem aber deutlich erkennbarem Abstand zur Variante
2 ist in der Betrachtung Wohnen und Wohnumfeld als Teilbereich des Schutz-
gut Mensch mit keiner hohen bzw. sehr hohen Geféhrdungsstufe im Gegensatz
zu V 2 eingestuft. Im Gesamtergebnis der Betrachtung Schutzgut Mensch liegt
die V 1 an 4, Stelle, aber mit geringem Abstand zu V2, V2.1 und V4.1, und im
Ergebnis als bedingt empfehlenswert wie V2, V2.1 und V4.1 auch.

e Da Variante 3 bereits so umfassend gravierende Gefdhrdungspotenziale auf
sich vereint und aus umweltékologischer Sicht nicht weiter empfohlen werden
kann, muss diese als nachrangig bewertet werden.

s Gdnzlich auszunehmen sind die beiden ndrdlich um Altenstadt geplanten Vari-
anten 4 und 4.1, die darliber hinaus Verletzungen im Zusammenhang mit dem
europdischen Artenschutz und Verluste geschiitzter Biotope in griitem Um-
fang erwarten lassen.

Zwischenfazit

Aufgrund der beiden vorliegenden Bewertungen und insbesondere des Ausschlusses
der Nordumgehungsvarianten wegen Verletzungen des europiischen Artenschutz-
rechits und der Verluste von geschitzten Biotopen in gréfitem Umfang beschrénkt sich
die weitere Auswertung ausschlieBlich auf den Vergleich der 3 Stdvarianten.

Verkehriiche Bewertung

Far die in den Linienuntersuchungen entwickelten Varianten mit den in der Verkehrsun-
tersuchung nachgewiesenen Verlagerungswirkungen, Verkehrsleistungen und Reise-
zeiten ergibt sich folgende Reihung:

Bei den Sidvarianten sollte infolge der betrieblichen Unsicherheiten am Knotenpunkt
"OU L 3189 (KN2) Variante 2 nicht primér weiter verfolgt werden. Stattdessen sollte
zwischen den Varianten 1 und 3 (ortsferne Trassen) abgewogen werden.

Zusammenfassende Variantenbewertung

Fachuntersuchung Rang 1 Rang 2 nachrangig
Verkehrsuntersuchung 1und 3 2 -
Linienuntersuchung 1,2und 3 - -
Umweltvertréglichkeitsstudis 2 1

Tab.8  Bewertungen durch Fachbeliriige

hlussfol ngen

s Da nach den Ergebnissen in der Umweltvertréglichkeitsstudie die Variante 3
nur als "nachrangig” eingeordnet werden konnte, kann diese Variante von Hes-
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sen Mobil ebenfalis nicht als Vorschlagslésung empfohlen werden und scheidet
somit grundsétzlich aus.

» Die Variante 2 ist aufgrund von Wechselwirkungen zum BU (Verkehrsuntersu-
chung} nachteilig.

* Variante 1 kann nach der Bewertung der Umweltvertraglichkeitsstudie aufgrund

des deutlich erkennbaren aber geringen Abstandes gegeniber Variante 2 als
Alternativvariante weiterverfolgt werden.
Aufgrund der niedrigen Gefdhrdungsstufe beim Schutzgut Mensch (Wohnen
und Wohnumfeld) und der gegebenen Verkehrssicherheit am Knoten 2 hinsicht-
lich des Rickstaus vom Bahn(ibergang zum bzw. in den Kreisel ist die Varian-
te 1 var zu ziehen.

Varianle 1 wird zusdtzlich beziaglich folgender A W
. nschutz: A hlusskriterien liegen nicht vor
. mtinvestitionan: Mit ca. 10,6 Mio. € i nstigste aller Stdvarian-
ten. Dennoch Obersteigt sie den mik nan. im BVWP {6 8 Mio. €) um

3.8 Mio. € Im Vergleich zu Variante 2 sind bei Variante 1 die Gesamtkosten um
279.000 ringer.

Die Variante 1 ist um ca. 2,8 % kostengiinstiger gegeniiber der Variante 2.

Aus Griinden der Fachbeitrige Liirm, Wechselwirkung BU-Knotenpunkt OU und
der vorgenannten Kostenersparnis wird daher empfohlen, dem Auftraggeber
Variante 1 als Vorzugstrasse vorzuschlagen und dafilr das Baurecht anzustre-
ben. Mit den vorgenannten Kostenansitzen sollte ein vertretbares Nutzen-
Kosten-Verhiltnis eingehalten werden.

Die aus Sicht von Hessen Mobil klare Entscheldungslage zugunsten einer Sidumfah-
rungsvariante legt die weitere Empfehlung nahe, auf ein landesplanerisches Verfahren
zwecks Zulassung einer Abweichung vom Regionalplan Sodhessen zu verzichten. In
der sich anschlieRenden Entwurfsplanung sind aufgrund der nachhaltigen Eingriffe in
die Berelche der ortsnahen Naherholung (hier insbesondere Kleing&rten) und in den B-
Planbereich "Niddersteg” die Belange des Larmschutzes besonders zu beachten und
vertieft zu untersuchen.

Angemerkt wird ferner, dass bei einer Trassierung nach RAL-Entwurf die sich erge-
benden Anderungen der Shdvarianten in Lage und H&he (gréRere Trassenléngen, ge-
ringfligig verdnderte Dammhdhen und -breiten, geringe Lageverschiebungen) nicht in
der Wirkungsprognose der Umweltvertraglichkeitsstudie beachtet sind. Es wird jedoch
eingeschétzt, dass sich

= keine qualitativen maRgebenden Verschlechterungen in der Beweriung gegen-
Giber den Nordvarianten ergeben

» kein Variantenausschluss durch zusétzliche Eingriffe ausgeltst wird, da sich die
Mehriéngen {nur am westlichen Trassenbeginn!) im Wesentlichen mit dem Be-
stand Oberschneiden

» die Anderungen des Eingrifisumfangs und der Eingriffsschwere bei allen Vari-
anten praktisch gleichgrof ist

= und somit keine Anderung bei der Variantendifferenzierung zu erwarten sind.

Auf eine Oberarbeitung der Umweltvertraglichkeitsstudie Il (Wirkprognose) im Sinne
giner quantitativen Prézisierung und Vergleichsbetrachtung mit den vorliegenden Er-
gebnissen wurde daher aus Aufwands- bzw. Kostengrinden verzichtet.
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0. Allgemeines:
Fiir den geplanten Knotenpunkt "OU / L3189sid" ist in Variante 2 der

Voruntersuchung (ortsnahe Trasse) ein Abstand von 65m zum beschrankten
Bahniibergang (BU) am Haltepunkt Altenstadt vorgesehen. In Variante 1 ist
ein Abstand von 180m und in Variante 3 ein Abstand von 230m vorgesehen
(iewells ortsferne Trasse).

Fur die Favorisierung eines Ausbaus als Kreisverkehrsplatz oder als Kreuzung
mit LSA werden 2 Betriebszustinde geprift. Zum einen der vom BU
unbeeinflussie Knotenpunkt (siehe Kapitel 1). Zum anderen der vom BU
beeinflusste Knotenpunki (siehe Kapltel 2 bis 6).

Der vom BU unbeeinflusste Knotenpunkt wird hinsichtlich des Ausbaus als
Kreisverkehrsplatz oder als Kreuzung mit LSA nur iiber Gesichtspunkie der
Leistungsf&higksit bewertet.

Bei den u.U. méglichen Wechselwirkungen zwischen BU und Knotenpunkt
erfolgt die Beweriung fir den Betriebszustand mit geschlossener
Bahnschranke

» (ber die jewelligen technischen Vor- oder Nachteile (z.B.: Riickstau)

» und dber die zu erwartenden Kosten (qualitativ).

Hierbel wird fiir den geplanien Knotenpunkt "OU / L.3189siid" insbesondere
gepriift, ob ein kritischer Rickstau vom BU zum Knotenpunkt *"OU / L3189sid"
oder umgekehrt zu erwarten ist.

Fiir die Varianten 1, 2 und 3 der Sadvarianten einer OU Altenstadt giit jeweils
der Planfall 1.4a aus der Verkehrsuntersuchung Altenstadt (Dorsch Consult,
Mérz 2010 /1/). Die Léngen der Shdvariantien unterscheiden sich nur begrenzt
voneinander; die verkehrlichen Auswirkungen werden deshalb jeweils vom
gleichen Planfall beschrieben.

1. Vom Bahniibergang unbeeintlugster Knotenpunkt:

Uber die Verkehrsuntersuchung Altenstadt/ Limeshain (Tell D: Beurteilung des
Verkehrsablaufs an Knotenpunkten; Kapite! 2.1.2 mit Anlage 3.2 und 3.3 /2/)
wurden die mittleren Wartezeiten nach HBS fir Kreisverkshrsplatz und
Kreuzung mit LSA fiir den Planfall 1.1a berechnet {vgl. Anlage 4.5 /11/). Wie
Teil A und B der v.g. Verkehrsuntersuchung /1/ zeigt, ergeben sich zwischen
dem Planfall 1.1.a (Anlage 4.5 /1/) und dem maBgebenden Planfall 1.4.a
(Anlage 8.4 /1/; vgl. Klammerwerte in tabellarischer Zusammenstellung}
vergleichsweise nur marginal abweichende Knotenstrombelastungen.

Das heiBt, die Wartezeitenermitiiung aus dem v.g. Teil D der Verkehrsunter-
suchung Altenstadt/Limeshain /2/ kann fir die Abwégung hinreichend
reprasentativ zugrunde gelegt werden {hier: Teil D berechnet nur ausgewahite
Planfalle und Knotenpunkte).

Beim Kreisverkehrsplaiz (ohne Bypass) ergibt sich in den 4 Zufahrien eine
mittlere Wartezeit von 11 Sekunden bis 24 Sekunden (bei einer zuldssigen
mittleren Wartezeit von 45 Sekunden). Bel den vorliegenden Reserven ist
verkehrlich an keiner Zufahrt ein Bypass erforderlich. Wirtschaftlich ist ein
Bypass demzufolge auch nicht durchsetzbar.
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Bei der Kreuzung mit LSA legt die VU eine 4-Phasensteuerung mit einer
Umlaufzeit von 120 Sekunden zugrunde. In der Zufahrt "L.3189 von BU" ist ein
Mischfahrstreifen fiir geradeaus und rechts vorgesehen. Die Zufahrt "OU Ost"
erhall eine Dreiecksinsel chne zuséizlichem Rechisabbiegestreifen. Alle
weiteren Knolensirdme erhalten eigene Fahrsireifen. Die HBS-Berechnung
ergibt fur die einzelnen Verkehrsstréme insgesamt eine mittlere Wartezeit 26
Sekunden bis 66 Sekunden (bei einer zuldssigen mittleren Wartezeit von 70
Sekunden). Da die zulassige mittlere Wartezeit jewells unterschritten wird, ist
losgelost vom BU ein groBzigigerer Ausbau wiederum weder verkehrlich
erforderlich noch wirtschaftlich durchsetzbar.

Uber die kritische Verkehrsqualitdt C bsim Kraisverkehrsplatz (alle Zufahrien
auBer Zufahrt "L3189 von BU") ist die kritische Verkehrsqualitat D bei der
Kreuzung mit LSA (Linksabbieger OU Ost) in einer ersten Bewertung
vergleichsweise schlechter.

Dem BMVBS ist dariiber hinaus aber fir die Planung eines Kreisverkehrs-
platzes ein Warlezeitenvergleich ggi. einem Knotenpunkt mit LSA vorzulegen
(Wartezeit Dber das Gesamimittel aller Zufahrten).

Aus der nachstehenden Bilanz ergibt sich das Fazit, das beide Ausbauformen
gine Wartezeit Ober das Gesamimittel aller Zufahrten erhalten, die der
Qualitatsstufe C nach HBS entspricht

Beide Ausbauformen sind deshalb iiber den gelorderten Wartezeitenvergleich

gleichwerlly. Dem Planungsauftrag fir einen Kreisverkehrsplatz steht aus
Griinden der Leistungsfahigkeit nichts entgegen.

Kreisverkehrsplatz: Wariezeit iiber das Gesamtmittel aller Zufahrten /2/

Zufahrt Belastung Mitllere | Wartezeiten- | Bemerkung
Wartezeit summe
PE/h Sek. Sek. x PE/h
OU West 724 21 15204 ohne Bypass
L3189 von Oberau 633 21 13293 ohne Bypass
QU Ost 801 24 19224 ohna Bypass
L3189 von BU 224 11 2464 ohne Bypass
Summse 2382 50185

Warlezeit Gber das Gesamtmittel aller Zufahrten = 50185 / 2382 = 21 Sek.

HBS: 21 bis 30 Sek. =Qst. C
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Kreuzung mit LSA: Warlezeit iiber das Gesamtmittel aller Zufahrten /2/

Zufahrt Strom Belastung Mitllere | Wartezeiten | Bemerkung
___ Fah Wartezeit | -summe
PL1.1a (PL1.4a) Sek. Sek. x Fzh
___OU West GA 477 ° usy) 33 15741 " Konlikistrom
OU Waest LA 29 us 42 1218
OU West RA 152 (134 26 3952 [
QU Ost RA/GA 475 485) 33 15675 Dreiecksinse’
QU Ost LA 253 * @ 66 16698
L3189v.0b. | GA 157 (s 48 7536
L3189 v.Ob. LE 173 * (150) 49 8477
L3189 v.Ob. RE 246 (2 33 8118
L3189 v.BU | RE/GA| 184* (=5 46 8464 F. bedingt vertr.
L3188 v.BU LE 20 2 46 920
Summe 2166 (178 86799

Wartezeit Gber das Gaesamtmitte! aller Zufahrten = 86799 / 2166 = 40 Sek.

HBS: 36 bis 50 Sek. = Qst. C

2. Schii i
2.1 _Verkeh

r Bahnschranken nfl
htung / ische Fah

r K npun ri
kunft am :

Der BU wird von der L3189 gequest.

Der Bahn-Haltepunkt Altenstadt ist westlich der Bahnschranken gelegen.
Die Bahnstrecke wird 1-gleisig Gber den BU gefiihri.

Der Bahn-Haltepunkt ist 2-gleisig.

Ein Fahrplan-Auszug weist fir den Bahn-Haltepunkt Altenstadt morgens,
mittags und abends regelmaBig Abfahrten in Richtung und Gegenrichlung
aus, die innerhalb von 2 bis 3 Minuten erfolgen (vgl. Anlage 1).

Uber ein Kollektiv an Beobachtungen von SchrankenschlieBzeiten ergibt sich
folgende Erkenntnis:

Beobachtung 1 (etwa 13:42uhr bis 13:47ubr): .

Ein Zug aus Glauburg (von Osten) kommt "fliegend” an, quert den BU

und fahrt in den Haltepunkt Altanstadt ein; der BU ist wahrenddessen
etwa 2 Minuten gesperrt.

Danach &ffnen sich die Bahnschranken fir etwa 1 Minute, um sich.
anschlieBend wieder fiir etwa 2 Minuten zu schlieen; der Zug aus
Altenstadt (von Westen) verldsst in der SchlieBzeit den Haltepunkt
Altenstadt und quert den BU.

Beobachtung 2 (kurz nach 14:12uhr bis kurz vor 14:16uhr);

Die Bahnschranken bleiban durchgehend fir etwa 3 1/2 Minuten
geschlossen (ca. 210 Sekunden). Ein Zug aus Nidderau und ein Zug
aus Glauburg gueren den BU.

Von Oberau kommend ergibt sich am BU ein Riickstau von etwa 25
Fahrzeugen (=Fahrzeugankunit von etwa 0,12 Fz/Sek. -> hier: 25
F2/210 Sek.).
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= Beobachtung 3 (etwa 17:11uhr bis etwa 17:15uhr):

Ein Zug aus Glauburg (von Osten) kommt "fliegend” an, quert den BU
und fahrt in den Haltepunkt Altenstadt ein; der BU ist wahrenddessen
etwa 2 Minuten gaspert {ca. 120 Sekunden)

Danach offnen sich die Bahnschranken filr etwa 1 Minute (ca. 60
Sekunden), um sich anschlieBend wieder fir etwa 1 Minute zu
schlieBen (ca. 60 Sekunden); der Zug aus Altenstadt (von Westen}
verlasst in der SchlieBzeit den Haltepunkt Altenstadt und quenrt den BU.

Von Oberau kommend ergibt sich am BU wahrend der ersten Sparrung
vor etwa 120 Sek. ein Riickstau von etwa 30 Fahrzeugen
(=Fahrzeugankunit von etwa 0,25 Fz/Sek. -> hier: 30 Fz/120 Sek.).
Wahrend der zwischenzeitlichen Offnung von etwa 60 Sek. flieBen
12 Fahrzeuge ab (etwa 0,20 Fz/Sek. -> hier: 12 Fz/60 Sek.).

Wahrend der unmittelbaren Folge-SchlieBzeit von stwa 60 Sekunden
stauen sich nochmals 12 Fahrzeuge von Oberau kommend auf
(=Fahrzeugankunit von etwa 0,20 Fz/Sek.).

2.2 "Modellhafte" he Fahrz nkunft:

Der vorsiehenden Verkehrsbeobachtung (latséchliche spezifische Fahrzeug-
ankunft am BU) wird im Folgenden eine "modellhaft” ermittelte spezifische
Fahrzeugankunft (L3189 von Oberau kommend) gegeniibergestelit.

Fir die "modellhafte” spezifische Fahrzeugankunft innerhalb der Schranken-
schlie Bzeit wird eine gleichmagig verteilte Fahrzeugankunft zugrundegelegt.

Aus der StraBenverkehrszahlung 2010 ergibt sich hierbei ein durchschnitt-
licher werktaglicher Verkehr von 8838 Fz/d (davon 5% Schwerverkehr).

Mit etwa 10% Anteil der Spitzenstunde am Tagesverkehr und 60% Lastrich-
tung (von Oberau kommend) queren den BU etwa 530 Fz/Sph+Lastrichtung
(=Fahrzeugankunft von etwa 0,15 Fz/Sek. -> hier: 530 Fz/3600 Sek.).

Nach Gegeniiberstellung zur Erhebung "vor Ort" und hinreichender
Plausibilitatsbestitigung wird die "modellhafte” spezifische Fahrzeugankunft
auch fiir die Rickstau-Ermittiung im maBgebenden Prognoseplanfall 2020
zugrundegelegt.

. Progn lanfall : .
.1 zifische Fahrz nkun BU im Progn lanfall

Am BU wird im maBgebenden Prognoseplanfall 2020 (Planfall 1.45'1) gine
Querschnittsbelastung von 4548 Fz/d prognostiziert (vgl. Anlage 8.4 /1/).

Dardber hinaus zeigt der Strombelastungsplan am Knotenpunkt "OU /
L3189std" (vgl. Anlage 8.4 /1/) 208 Fz/Sph, die von Oberau kommend, den
BU queren oder zum P+R-Platz abbiegen. Mit 5% Schwerverkehrsanteil aus
der StraBenverkehrszahlung 2010 ergeben sich 219 PE/Sph (Pkw=Pkw-E),

"Modellhaft” ergibt sich die spezifische Fahrzeugankunft im mafBgebenden
Prognoseplanfall 2020 damit zu 0,06 PE/Sek. (hier: 219 PE/3600 Sek.).
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3.2 Rickstau vom BU zum Knotenpunkt:
Aus der Verkehrsbeobachtung geht eine potentielle SchlieBzeit der

Bahnschranken von insgesamt 4 Minuten bzw. 240 Sekunden hervor.

Der vom BU ausgehende Rickstau lasst sich damit zu maximal 15 PE/
SchlieBzeit prognostizieren (hier: 0,06 PE/Sek. x 240 Sek. SchlieBzeit =
14,4 PE Riickstau -> gerundet 15 PE Rickstau).

Uber die mittlere Aufstellidnge von 6m ergibt sich eine Staulange von 90m.
Wie dieser potentielle Rickstau am Knotenpunkt "OU/L3189sid" betrieblich
zu bewiilligen ist (bei 65m mdglichem Stauraum bis zum BU in der am
nachsten zum BU galegenen Variante 2), wird in der Leistungsfahigkeits-
betrachtung aus Kapitel 5 tGr beide alternativen Ausbauformen untersucht
("Kreisverkehrsplatz® und "Kreuzung mit LSA").

4. lauf nd Bahnii icherungsanlage:
Die Leistungsfahigkeitsberachnung nach HBS zeigt, ob ein kritischer Rickstau
vom Knotenpunkt "OU/L3189siid" auf den BU zu erwarten ist.

GemaB Vorgabe muss bei einem maglichen Rickstau in den Gefahrenbereich
des BU hinein, vor einer Sperrung des BU die vom BU kommende Zufahrt am
Knotenpunkt "OU/L3189sid" gerdumt werden.

Erforderliche MaBnahmen zum Riumen der vom BU kommenden Zufahrt:

* Der Knotenpunkt mit LSA wird technisch mit der Bahnibergangs-
sicherungsanlage (BU-Sicherung) verbunden und die LSA auf die 8U-
Sicherung abgestimmt. Es gelten damit die "Richtlinien Cber
Abhdngigkeiten zwischen der technischen Sicherung von
Bahnibergangen und der Verkehrsregelung an benachbarien
StraBenkreuzungen und -einmidndungen (BUSTRA)".

Der Richtlinientext ist im Anhang beigefigt.

» Ist der Knotenpunkt nicht mit LSA ausgeslatiet (z.B. auch Kreisver-
kehrsplatz), verhindern sogenannle "vorgeschaltete Lichtzeichen"”
am Knolenpunkt die Gefahr eines Riickstaus in den BU hinein.

Die "vorgeschalteten Lichtzeichen" werden vor den eigentlichen
Lichtzeichen am BU eingeschaltet, um die zum BO gerichteten
Zufahrlen zu sperren. Damit kann die untergeordnete, vom BU
kommende Zufahrt r&umen. Mit Beginn der Sicherung am BU selbst
erloschen die "vorgeschalteten Lichtzeichen” i.d.R. wieder.

Es ergibt sich im Einzelnen folgender Ablauf:

Kreyzung mif Lichisignalanlage:

» Zugmeldung geht ein. Am Knotenpunkt "OU/L3189siid” werden alle
Zufahrten mit Ausnahme der vom BU kommenden Zufahrt gesperrt.

e Fiir den Starfall der LSA sind zusétzlich "vorgeschaltete Lichtzeichen”
erforderlich; diese sind neben den Signalgebem der LSA angebracht
und werden von der BU-Sicherung angesteuert.
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» Vor einer Sicherung des BU muss an der Kreuzung mit LSA zunichst
die vom BU kommende Zufahrt raumen.

Die BU-Sicherung kommuniziert dabel mit dem Steuergerét der LSA.
Erst nach v.g. Rdumsen wird der BU gesichert.

Der Verkehr am Knotenpunkt kann (zunachst) wieder flieden.

Aber: Die Fahrbeziehungen zum BU werden nach Eingang der
Meldung vom BU im Steuergerat nicht mehr _freigegeben. Wenn der
Stauraum auf den Fahrstreifen Richtung BU dann iiberstaut wird,
ergeben sich auch fir die welteren Knotenstrome Behinderungen.

» Nach Abmeldung des Zuges erfolgt wieder der "LSA-Normal-Betrieb”,

Kreigverkehrsplatz:

* Zugmeldung geht ein. Am Knotenpunkt "OU/L3188s0d" werden alle

Zutahrien mit Ausnahme der vom BU kommenden Zutahrt gesperrt.

D.h.: "Vorgeschaliete Lichtzeichen" am Kreisverkehrsplatz erorderlichl

Vom BU kommende Zufahrt kann rdumen.

Nach v.g. R&umen wird der BU gesichert.

Der Verkehr am Knotenpunkt kann (zundchst) wieder flieBen.

Der Verkehrsablauf am Kreisverkehrsplatz wird zum Erliegen kommen,

wenn der Riickstau vom gesperrten BU die Kreisfahrbahn erreicht.

¢ Nach Abmeldung des Zuges werden die Lichtzeichen am
Krelsverkehrsplatz wieder "dunkel” geschaltet.

Der vorstehende Ablauf zeigt den wesentlichen Unterschied, dass bei der
Kreuzung mit LSA die Fahrstreifen Richtung BU schon am Knotenpunkt
SOFORT gesperrt werden (BUSTRA). Beim _Kreisverkehrsplatz dagegen
werden alle Zufahrien nach R&umen der vom BU kommenden Zufahrt wieder
freigegeben werden ("vorgeschaltele Lichtzeichen"); der Stauraum bis zum
BU kann danach u.U. "volilaufen” und Gberstauen.

lick npunkt
2unachst wird geprﬁﬂ ob ﬁberhaupt fir den Knotenpunkt "OU/L3189sid™ eine
Kommunikation mit der BU-Sicherung erforderlich ist (Kreuzung mit LSA:
BUSTRA; Kreisverkehrsplatz: "vorgeschaltete Lichtzeichen”).

Das heiBt: Nicht der Ruckstau vom BU zum Knotenpunkt, sondern die Gefahr
des Rickstaus in den BU hinein ist maBgebend und Ausldser fiir eine
Kommunikation mit der BU-Sicherung.

5.1 Kreisverkehrsplaiz

Rii vom tenpun f
Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung aus der VU (Teil D, Kapite! 2.1.2 mit
Anlage 3.2 {2/) prognostiziert beim Kreisverkehrsplatz (ohne Bypass) in der
vom BU kommenden Zufahrt einen Rickstau, der bei 95% der Fahrten
unterschritten wird von 2 PE bzw. 12m (R95%). Der R88% ergibt sich zu 3 PE
bzw. 18m Riickstau.

"Im eigentlichen Sinne” ist also keine Kommunikation zwischen Knotenpunkt
und BU-Sicherung _erforderlich. Es bestehen hinreichende Reserven zum
"Gefahrenbereich BU".
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Da nur ein begrenzier Rickstau zu erwarten ist, wird in der vom BU
kommenden Zufahrt auch kein Bypass erforderlich.

informativ: Ebenso bendtigt auch die Zufaht "OU Ost" aufgrund der
marginalen Verkehrsnachfrage keinen Bypass.

5.1.2 Rickstau vom B0 aut Knotenpunkt

Aus Kapitel 3 geht bei geschlossener Bahnschranke ein potentieller Riickstau
von 80m in Richtung Knotenpunkt hervor. Nachstehend wird deshalb geprift,
wie diesem Rickstau bei 65m maglichem Stauraum in Variante 2 entgegnet
werden kann.

Maglich ist eine Vorrichtung analog der "vorgeschalteten Lichtzelchen" aus der
BU-Sicherung. Die “vorgeschalieten Lichtzeichen" werden aber nicht mit der
BU-Sicherung verknipfl, sondem iber eine Stauschleife zwischen
Knotenpunkt und BU ausgeldst (Fahrtrichtung BU).

Demzufolge wird der Knotenpunkt “OU/L3189siid" zu einem Anteil von dber
2/3 der maRgebenden SchlieBzeit bzw. etwa liber 170 Sekunden ungestdrt
betrieben. Erst danach missten die "vorgeschakteten Lichizeichen" fiir stwa
70 Sekunden alle Zufahrten am Kreisverkehrsplatz sperren, um eine Kollision
mil riickgestauten Fahrzeugen vom BU zu verhindern.

Kr ng mit LSA
2.1 vom Knotenpunkt aut B
Die Leistungsfahigkeitsuntersuchung aus der VU (Teil D, Kapitel 2.1.2 mit
Anlage 3.3 /2/) dokumentiert bei der Kreuzung mit LSA (120 Sek. Umlaufzeit)
in der vom BU kommenden Zufahri (Mischiahrsireifen RE/GA und
Linkseinbiegestreifen) einen Riickstau von 54m (R95%,).

Eine alternative "statische” Berechnung ergibt bei gleichvertsilter Ankunft iiber
die "volle Umlaufzeit® 42m Rickstau aufl dem Mischiahrstreifen RE/GA
(PL1.4a: 225 Fz/h x 1,05 PE/Fz / 30 Wh = 7,9 PE/Umlauf - gerundet: 8
PE/Umlauf x 6m = 48m).

Es zeigen sich nur beschrankte Reserven ggi. dem maglichen Stauraum.

Das heiBt: Da die VU 120 Sekunden Umlaufzeit unterstellt und in der Zufahrt
"L3188 von BU" nur ein Mischfahrstreifen fir "geradeaus und rechis" sowie in
der Zufahrt "OU Ost" fiir den Rechtsabbieger nur eine Dreiecksinsel ohne
Rechisabblegestreifen vorgesehen ist, wird die HBS-Berechnung aus der VU
nachstehend "feinjustiert”.

MaBnahme:
» Jeder Knotenstrom erhélt einen sigenen Fahrstreifen.
Die Umlaufzeit wird auf 90 Sek. verkiirzt (d.h.: geringerer Riickstau).
s Dig FuBgangerfurt dber den Knotenarm "OU Ost" wird nicht
berGeksichtigt. Begrindung: Es besteht kein Bedarf, da der
vorhandene R+G wastlich der L3188 gefiihrt wird.
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PL1.4a: Feinjustierung HBS-Berechnung Knotenpunkt "OU/L3189":
90 Sek. Umlaufzeit / Summe Tz=28 Sek./ lede r Strom eigener Fahrstrelfen _

Phase | Sansknope | Beastung [ Fronobe [ mifl Wartecoll | __ _ Righeta
: . P - swees | Ankunht (PE-Gesamt)
| GA OU West"** 457 25 46 96m | 91m
1l LA OU Ost 263 17 62 75m | 71m
N__| GA L3189 von BU 151 10 50 45m | 41m 24m**
v LE L3189 Oberau 151 10 70 53m 49m

*: Abminderung Grundsé&ttigung Ober 0,9 {or Kurvenradius und 0,976 fiir 5% SV-Antell
**: 151 GA/h x1,05 PE/Fz / 40 UM = 3,96 PE/Umlauf - gerundat: 4 PE/Umiaui x6m = 24m
***: GA der Gegenrichtung wird gleichzeitlg beendet, zugunsten Fulgéngarirelgabe dbar OU
**r*: 70 Sekunden zulassige mittlare Warlezeit geman HBS
*++**: R90% maBgebend gemal HBS

In der Zufahrt "L3189 van BU" verringert sich der RQS% ggi. der HBS-Berech-
nung aus der VU von 54m auf 45m (Anlage 2). Bei "statischer" Berechnung
mit gleichverteiter Ankunft (ber die "volle” Umlaufzeit verringert sich der
Rickstau von 48m auf 24m. Bei 65m madglichem Stauraum bestehen damit
Reserven, wenn auch teilweise keine AuBerordentlichen (je nach Methodik).

Wird eine Stauschleife zwischen Knotenpunkt und BU vorgesehen (Fahrt-
richtung von BU), kann diese ausgeldst werden, um die feindlichen Stréme am
Knotenpunkt abzubrechen. Der Mischfahrsireifen in der vom BU kommenden
Zufahrt kann rdumen und der BU ist ungefihrdet. Anmerkung: Keine
Kommunikation mit BU-Sicherung erforderlich!

Abweichend von der VU werden folgende Aufstelllingen fir die
Knotenpunkidimensionierung vorgegeben:
e OUMWeslt: Geradeausfahrstreifen = 100m = magebend
OU West: Linksabblegestreifen = 100m
OU West: Rechtsabbiegestreifen = 100m
OU Ost: Geradeausfahrstreifen = 100m = mafgebend
OU Ost: Linksabbiegestreifen = 100m
OU Ost: Rechtsabbiegestreifen = 100m
L3189 v. BL:J: Geradeausfahrstr.= 50m = maBgeb.(Ras%, abwsich. von HBS)
L3189 v. BU: Linksabbiegesireifen = 50m
L3189 v. BU: Rechtsabbiegestreifen = 50m
1.3189 v. Oberau: Linkseinbiegestreifen = 50m = maBgebend
L3189 v. Oberau: Geradsausfahrstreifen = 50m
L3189 v. Oberau: Rechisabbiegestreifen = 50m

v m f Knotenpunk
Einer Uberstauung des Knotenpunktes (bei 65m mégiichem Stauraum in
Variante 2) wird bei der Kreuzung mit LSA FolgendermaBen entgegnet:

Fir die 90m Rickstau vom BU bei geschlossener Bahnschranke {vgl.
Kapitel 3) werden insgesamt 25m Stauraum iibar die Aulistellbereiche des
Linksabblegers der OU West (100m), des Rechtisabbiegers der OU Ost
(ebenfalls 100m) und des Geradeausstromas von Oberau (50m) angeboten.
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Das heiBt: Auf den Aufstellbereichen liegen spirbare Reserven vor und die
geschlossenen Bahnschranken wirken unkrilisch auf den Knotenpunkt.

Eine Stauschieife zwischen Knotenpunkt und BU ist hier nicht zwingend
notwendig, da §1 StVO das Einfahren in einen zugestauten Knotenpunkt
verbietet. Vortellhafterweise kénnte die Stauschleife Richtung BU aber das
Sperren der potentiellen Signalgeber auslosen {anstatt dem individuellen
Zuriickbleiben des Verkehrsiellnehmers).

d litativ -Bew. reigv hrsplatz / zung mit LSA:
Vorstehend wurde nachgewiesen, dass im "rechnerisch” weder "BUSTRA"
(Knotenpunkt mit LSA") noch “vorgeschaltete Lichtzeichen" (ungeregelter
Knotenpunkt) erforderlich werden (Rickstau vom BU kommend: je nach
Methodik 45m bzw. 24m bei Kreuzung mit LSA und R99% weniger als 20m
bei Kreisverkehrsplatz).

Die Baukosten fir einen Kreisverkehrsplatz und fir eine Kreuzung mit LSA
weichen ohne LSA-Arbeiten zun&chst kaum voneinander ab.

Bei der Kreuzung sind aber fiir die Errichlung der LSA selbst zusatzliche
Kosten zwischen 70.000 und 80.000 Euro zu erwarten (ohne BU-Sicherung).

Die Kreuzung mit LSA kann dann Gber eine Stauschleife zwischen BU
und OU (Fahririchtung von BU) die Zufahrt "L3189 von BU" ggii. den
weiteren Zufahrien favorisieren (allerdings regelmaBig).

Es missen keine "vorgeschallete Lichtzeichen" (ohne Kommunikation
BU-Sicherungl) vorgesehen werden (vgl. Kapitel 5.2.1). Die Gegen-
richtung erfordert nicht zwingend eine Stauschlelfe (vgl. Kapitel 5.2.2),

Bei einer Staubeeinflussung am Kreisverkehrsplatz miissen unabhangig von
der Kommunikation mit einer BU-Sicherung (dad auf keinen Fall damit
verwechselt werden!) "vorgeschallete Lichtzeichen" vorgesehen werden, die
von Stauschleifen zwischen BU und Knotenpunkt {nur Fahrtrichtung BO)
ausgeldst werden (vgl. Kapitel 5.1.2).

Eazit:

Gg0. den reinen Baukosten lassen sich infolge der Staubesinflussung vom
bzw. zum BU bel der Kreuzung mit LSA (keine zusaizlichen MaBnahmen
auBer Stauschleifen) und beim Kreisverkehrsplatz (zusétzliche MaBnahmen:
"vorgeschaltete Lichizeichen" und Stauschleifen) ahnliche Zusatzkosten
erwarten. Ein wesentlicher Vorteil oder Nachteil ergibt sich insgesamt
zunachst nicht.

"Notsignalisieryng" for Kreuzung mit LSA:

Bei Ausfall der LSA an der Kreuzung ist die ungeregelte Kreuzung
nachweislich nicht leistungsfahig (vgl. /2/). Dies bewirkt u.U. einen Riickstau in
den Gefahrenbereich des BU hinein {nur Variante 2).

Obwohl fir die Variante 2 nachgewiesen wurde, dass die Kreuzung mit LSA
keine BUSTRA-Anlage erfordert, sind damit gemaB Kapitel 4.8.2 der
BUSTRA-Richtlinie (val. Anhang) fir das Szenario "Ausfall der LSA"
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zusatzlich "vorgeschaltete Lichtzeichen mit Kommunikation zur BU-Sicherung®
vorzusehen (Methodik vgl. Kapitel 3).

Gegenuaber dem Kreisverkehrsplatz ergeben sich danach bei der Kreuzung
mit LSA auBerordentliche Mehrkosten. Hinsichtlich der Kosten ist der Kreis-
verkehrsplaiz damit unter Beriicksichtigung des Szenarios "Notsignalisierung
for Kreuzung mit LSA" vorteithafter.

Die Varianten 1 und 3 (ortsferne Trassen)
* Dbesitzen keine Wechselwirkung mit dem Bahniibergang,
e kdnnen mit einer Kreisverkehrsanlage ohne "vorgeschaliete
Lichtzeichen" geplant werden und
s solllen insgesamt ggo. der Variante 2 vorgezogen werden.

7. Zusammenfassung/K ne: .

Fiir den geplanten Knolenpunkt "OU / L3188siid" ist in Variante 2 (ortsnahe
Trasse) ein Abstand von 65m zum baeschrankien Bahniibergang (BU) am
Haltepunkt Altenstadl vorgesehen. In Variante 1 ist ein Abstand von 180m und
in Variante 3 ein Abstand von 230m vorgesehen (jeweils orisferne Trasse).

Fir den v.p. Knotenpunkt ist im Folgenden die Ausbauform als
Kreisverkehrsplatz oder als Kreuzung mit Lichtsignalanlage (LSA) abzuwagen.

7.1 _Betriebszustand ohne geschlogsene Bahnschranke:

Fir den Betriebszusiand, der vom Bahniibergang (BU) unbeeinflusst ist,
erfoigt zunéchst ein Wartezeitenvergleich zwischen Kreisverkehrsanlage und
Kreuzung mit LSA (Forderung des BMVS fiir Kreisverkehrsplatze an
Bundesstraen).

Uber die Verkehrsuntersuchung Altenstadt/Limeshain (Teil D: Beurtellung des
Verkehrsablaufs an Knotenpunkten; Kapitel 2.1.2 mit Anlage 3.2 und 3.3 /2/)
wurden die mittleren Wartezeiten nach HBS fiir Kreisverkehrsplatz und
Kreuzung mit LSA fiir den Planfall 1.1a berechnet. Wie Teil A und B der
Verkehrsuntersuchung Altenstadt /1/ zeigt, ergeben sich zwischen Planfall
1.1.a (Anfage 4.5 A/) und dem maBgebenden Planfall 1.4.a {(Anlage 8.4 /1/;
vgl. Klammerwerte in tabellarischer Zusammenstellung) vergleichsweise nur
marginal abweichende Knotenstrombelastungen.

Das heiBt, die Wartezeitenermittiung aus dem v.g. Teil D der VU /2/ kann fir
die Abwéagung hinreichend représentativ zugrunde gelegt werden (hier: Teil D
der VU /2/ berechnet nur ausgewahite Planfalle und Knotenpunkie).

Die Berechnung fiihrt zu folgendem Resimee:

Mit der Warlezeit Gber das Gesamtmittel aller Zufahrien ergibt sich bel beiden
Ausbauformen die Qualitatsstufe C. Das heiBt: Dem Planungsauftrag fiir einen
Kreisverkehrsplatz steht aus Grinden der Leistungsiahigkeit nichis enigegen.
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Kreisverkehrsplatz: Wartezeit Ober das Gesamtmitte! aller Zufahrien /2/

Zufahrt Belastung Mittlere Wartezeit- | Bemerkung
Warlezeit summe
PE/h Sek. Sek. x PE/Mh
OU Wesl 724 21 15204 ohna Bypass
L3189 von Oberau 633 21 13293 ohne Bypass
OU Ost 801 24 19224 ohne Bypass
L3189 von BU 224 11 2464 ohna Bypass
Summe 2382 50185

Warlezeit Gber das Gesamtmittel aller Zufahrten = 50185/ 2382 = 21 Sek.

HBS: 21 bis 30 Sek. = Qst. C

Kreuzung mit LSA: Wartezeit iiber das Gesamtmitte! aller Zufahrten /2/

Zufahrt Strom Belastung Mittlere Wartezeit- | Bemerkung
Fz/h Warlezeit summe
PL1i.1a (PL1.48) Sek. Sek. x Fz/h
OU West GA 477 * wsn 33 15741 * Kontiikistrom
OU West LA 29 us) 42 1218
OU Waest RA 152 (a4 26 3852
QU Ost RA/GA 475 (ss) 33 15675 Draiscksinsel
OU Ost LA 253 " (zem 66 16698
L3189 v.Ob. GA 157 (a5 48 7536
L3189 v.Ob. LE 173" psy 49 8477
L3189 v.Ob, RE | 246 @) 33 8118 _
L3189 v.BU | RE/GA | 184 * (25 46 8464 F. badingt vertr.
L3189 v.BU LE 20 2 46 820
Summe 2166 17 86798
Wartezelt ber das Gesamtmittel aller Zufahrten = 86799 / 2166 = 40 Sek.
HBS: 36 bis 50 Sek. = Qst. C
7.2 i nd mit hi ner Bahngchranke:

In einer weiteren Prifung wird for den Betriebszustand mit geschlossener
Bahnschranke die verkehiliche Wirtkung bei einem Ausbau als
Kreisverkehrsplatz und als Kreuzung mit LSA untersucht.
Die Favorisierung erolgt

» (iber die jeweitigen technischen Vor- oder Nachteile (z.B.: Riickstau)

» und Uber die zu erwartenden Kosten (qualitativ).

Im maBgebenden Planfall 1.4a zeigt der Strombelastungsplan am Knoten-
punkt "OU/ L3189siid" folgende Verkehrsnachfrage zwischen Orisumgehung
und Bahniibergang (hier: Spitzenstunde = 10% vom Tagesverkehr):
s Von der Orisumgehung zum Bahnibergang:
208 Fahrzeuge/Spitzensiunde; davon:
45 Fahrzeuge von der Orisumgehung West, 145 Fahrzeuge von
Oberau und 18 Fahrzeuge von der Ortsumgehung Ost.
* Vom Bahnibergang zur Ortsumgehung:
247 Fahrzeuge/Spitzenstunde; davon:
22 Fahrzeuge zur Orisumgehung West, 151 Fahrzeuge nach Oberau
und 74 Fahrzeuge zur Orisumgehung Ost.
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Zum einen wird Gberprift, ob ein kritischer Rbckstau vom Knotenpunkt
"Orisumgehung / L3189siid" zum Bahniibergang zu erwarten ist.

Zum anderen wird dberpriifi, ob ein kritischer Riickstau vom Bahnibergang
zum Knotenpunkt "Ortsumgehung / L3189siid” zu erwarten ist

Gemé&B den "Richtfinien dOber Abhdngigkeiten zwischen der technischen
Sicherung von Bahndbergéngen und der Verkehrsragelung an benachbarten
StraBenkreuzungen und -einmiindungen (BUSTRA)" muss die Gefahr eines
Riickstaus in den Gefahrenbereich des Bahniibergangs hinein verhindert
werden {vgl. Anhang).

Wird diese Gefahr nach Prifung bestatigt, muss Giber ergdnzende technische
Vorrichtungen am Knolenpunkt "Ortsumgehung / L3189sid" vor einer
Sperrung des Bahniibergangs die vom Bahniihergang kommende Zufahrt am
Knotenpunkt gerdumt werden.

Ggf. eriorderliche MaBnahmen zum R&umen der vom Bahnibergang
kommenden Zufahrt:

* Die Kreuzung mit Lichisignalanlage wird technisch mit der
Bahniibergangssicherungsanlage (80-Sicherung) verbunden und die
Lichtsignalanlage auf die BU-Sicherung abgestimmt. Es gelten damit
die "Richtlinien Gber Abhangigkelten zwischen der technischen
Sicherung von Bahnibergdngen und der Verkehrsregelung an
benachbarten StraBenkreuzungen und -einmiindungen (BUSTRA)".

= Firr den Storfall der Lichtsignalanlage sind zusétzlich "vorgeschaltete
Lichtzeichen" erforderlich. Diese sind neben den Slgna_gebem der
Lichisignalanlage angebracht und werden von der BU-Sicherung
angesieueri.

= Beim Kreisverkehrsplatz verhindem ebenfalls “"vorgeschaltete
Lichizeichen" am Knotenpunkt die Gefahr eines Riickstaus in den
Bahniibergang hinein (hier: keine BUSTRA-Anlage).

Beide MaBnahmen am Knotenpunkt kommunizieren mit der BU-Sicherung.
Der wesentliche Unterschied im Ablauf liegt darin, dass

* bei der Kreuzung mit Lichisignalanlage die Knotenstréme Richtung
Bahnibergang schon am Knotenpunkt nach Anmeldung durch den Zug
SOFORT und durchgehend gesperrt werden (BUSTRA),

« wahrend beim Kreisverkehrsplatz alle Zufahrten nach Raumen der vom
Bahniibergang kommenden Zufahrt wieder freigegeben werden
("vorgeschaltete Lichtzeichen”) und der Stauraum bis 2zum
Bahniibergang danach u.U. "volllAult" und Oberstaut.

Fiir den Rickstau vom Bahniibergang zum Knotenpunkt erfolgen auBer den
einschidgigen Richtlinien und Vorgehensweisen fir das Straenwesen keine
bahnseitigen Vorgaben oder Weisungen.

Das heiBt: Nichi der Rickstau vom Bahniibergang zum Knotenpunkt, sondern
nur die Gefahr des Rackstau in den Bahnabergang hinein ist Austdser fir das
Erlordernis einer Kommunikation mit der BU-Sicherung.
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Berechnungen/Erkenntnigse:

Fahrtrichtung vem Bahniibergang zum Knotenpunkt;

Die Leistungsfahigkeitsberechnungen nach HBS prognostizieren in der vom
Bahniibergang kommenden Zufahrt

* beim Kreisverkehrsplatz (ohne Bypass) einen Rickstau von weniger
als 20m (R99%; vgl. VU, Teil D /2/)

» und bei der Kreuzung mit LSA iiber eine Umlaufzsit von 90 Sekunden
einen Rickstau von 45m (R95% {ber interne HBS Berechnung far
PL1.4.z in Anlage 2 als Nachtrag zur VU, Teil D /2/); der RE von BU
erhalt bei dieser Berechnung einen eigenen Aulstellbereich.

e "Altermativ" berechnet ergeben sich fir PL1.4.a bel der
Lichisignalanlage Uber eine gleichverielite Fahrzeugankunft nur 24m
Ruckstau (hier: 151 GA/h = 4 Fz/Umlauf bei 90 Sek. Umlaufzeit).

Mit dem v.g. Rixckstau wird zunachst das Erfordernis einer Kommunikation mit
der Bahniibergangssicherungsanlage fiir die am nachsten zum Bahniibergang
gelegene Variante 2 (ortsnahe Trasse) gepriifi.

Es ergeben sich folgende Erkenntnisse:

Bei 65m mdglichem Stauraum zwischen Bahnibergang und Knotenpunkt
liegen fur beide Ausbauformen Reserven zum "Gefahrenbereich Bahniber-
gang" vor.

Das heiBt: "Rechnerisch” ist keine Kemmunikation zwischen Knotenpunkt und
BU-Sicherung erorderlich.

Die Kreuzung mit LSA sollte aber zwischen Bahniibergang und Knotenpunkt
eine Stauschieife erhalten (in Richtung Knotenpunkt), um die feindlichen
Strome abzubrechen und den Rickstau vom Bahniibergang kommend
grundsatzlich zu beschranken (unabhangig von Zuganmeldungen). Der
Kreisverkehrsplatz bendtigt dort keine Stauschleife.

Fahrtrichtung vom Knotenpunkt zum Bahniibergang:

Fir den maBgebenden Planfalifall 1.4.a wird von Oberau kommend
"modellhal" eine spezifische Fahrzeugankunft innerhalb der Schranken-
schlieBzeit ermitteli (Ober gleichmaBige Verteilung der Fahrten).

"Modelihafi" ergibt sich die spezilische Fahrzeugankunit danach zu 0,06
Fahrzeugen/Sekunde bzw. PE/Sekunde (mit 208 Fahrzeugen/3600 Sek. bzw.
219 PE/3600 Sek. bel 5% Schwerverkehr).

Aus der Verkehrsbeobachtung leilet sich eine potentielle SchrankenschlieBzeit
von insgesamt 4 Minuten bzw. 240 Sekunden ab.

Der vom Bahnubergang ausgehende Riickstau ergibt sich damit zu 15
Fahrzeugen/SchrankenschlieBzeit (hier: 0,06 Fz/Sek x 240 Sek.).

Der dann z2u erwartende Rickstau von 80m vom Bahniibergang zum Knoten-
punkt bei 65m mdglichem Stauraum Iasst sich folgendermaBen bewiéltigen:
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* Der Kreisverkehrsplatz erhilt "vorgeschaliete Lichizeichen”, die Ober
gine Stauschleife zwischen Knotenpunkt und Bahnilbergang ausgeldst
werden (Fahrtrichtung Bahniibergang). Die v.g. vorgeschalteten
Lichtzeichen arbeiten selbstandig und dirfen nicht mit dem
Betriebssystem verwechselt werden, bei dem eine Kommunikation mit
der BU-Sicherung erfolgt.

Aus den v.g. Parametern leitet sich ab, dass der Kreisverkehrsplatz bei
einer SchrankenschlieBzelt von 240 Sekunden (ber etwa 170
Sekunden ungestort betrieben werden kann.

Erst danach milssen die "vorgeschalteten Lichtzeichen” fiir etwa 70
Sekunden alle Zufahrten am Kreisverkehrsplatz sperren, um eine
Kollision mit riickgestaulen Fahrzeugen vom Bahniibergang zu
verhindern.

» Die Kreuzung mit LSA bendtigt nicht zwingend eine Stauschleife
zwischen Knotenpunkt und Bahnitbergang.

Dort gewahrleisten hinreichend bemessene Aufstellbereiche im
Knotenpunkt, dass kein Riickstau den flieBenden Verkehr auf der
Ortsumgshung oder die Einbieger der L3189 von Oberau start.

Der erforderliche Stauraum wird lber die nachstehenden MaBnahmen sicher-
gestelll. Diese MaBnahmen sind zusétzlich zur HBS-Berechnung aus der
Verkehrsuntersuchung bei der Knotenpunktdimensionierung zu beachten und
umzusetzen,

Z zliche MaBinahmen . HBS-Berechnun V ntersuchung:

Beschrankung der Umlaufzeit auf 90 Sekunden.
Zusatzlicher RA-Streifen OU-Ost;
Dimensionierung mit 100m Gber Rickstau geradeaus.
» Zusatzlicher RE-Streifen Zufahrt L3189 von BU kommend;
Dimensionierung mit 50m dber Riickstau geradeaus.
* Geplanier LA-Streifen OU-West und OU-Ost;
Dimensionierung mit 100m dber jeweiligem Riickstau geradeaus.
¢ Geplanter GA-Streifen L3189 von Oberau kammend;
Dimensionierung mit 50m Gber Rickstau Linkseinbieger.

Ri hii fiir Variante 1 un terne T n

Vorstehend ergeben sich abgesicherte Erkenntnisse, dass mit einem Abstand
von mindestens 1B0m zwischen Bahniibergang und Knotenpunkt "OU /
L3189sid" keine MaBnahmen zur Verhinderung von Wechselwirkungen
zwischen Bahniibergang und Knotenpunkt erforderlich werden. Begriindung:

Der rechnerisch kritische Rickstau vom Knotenpunkt zum Bahnibergang
ergibt sich zu 45m. Der rechnerisch kritische Riickstau vom Bahniibergang
zum Knotenpunkt ergibt sich zu 90m,
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Favorisierung Ausbauform:
Kosten/Ausstatiung
Aus dem Vorstehenden geht zundchst hervor, dass die Varianien 1 und 3

(jeweils orisferne Trassen) keine MaBnahmen zur Verhinderung von
Wechselwirkungen zwischen Bahniibergang und Knotenpunkt erfordern.

Fir die Variante 2 {ortsnahe Trasse} wird zwar zunachst ohne Stdrdall (hier:
Ausfall Lichisignalanlage) weder beim Kreisverkehrsplatz noch bei der
Kreuzung mit LSA eine Kommunikation mit der BU-Sicherung erforderlich.

Eine straBenseitige Staubeeinflussung von bzw. zum Bahndbergang ist
jedoch sinnhaft und bei beiden Ausbauformen zu bertcksichtigen.

Die reinen Baukosten verhalten sich danach bei der Kreuzung mit LSA (keine
zuséatzlichen MaBnahme auBer Stauschleife) und beim Kreisverkehrsplatz
(2uséatzliche MaBnahmen: “"vorgeschaliete Lichtzeichen” und Stauschleile)
dhnlich.

Fir beide Ausbauformen sind Stauschleifen zwischen Bahniibsrgang und
Knotenpunkt vorgesehen, so dass auch hier dhnliche Kosten zu erwarten
sind.

Die Kosten fir die Steuerungstechnik an der Kreuzung mit LSA wirken sich
vergleichsweise nicht auBerordentlich nachteilig aus, da auch am
Kreisverkehrsplatz  Uber die  “vorgeschalleten  Lichtzeichen"  zur
Staubeeinflussung (hier nochmal: keine BU-Sicherung im "eigentlichen
Sinne”) spiirbare Zusatzkosten entstehen.

Beide Ausformen sind also (zundchst) kostenneutral.
Eingeschrankt wird dies (iber den maglichen Storfall bei der Kreuzung mit LSA
{siehe nachstehendes Kapitel: "Ausblick”).

ri werfun

Es ergibt sich ein geringfigiger Nachteil fir den Kreisverkehrsplatz.
Begriindung:

Nach etwa 3 Minuten werden die Zufahrten am Kreisverkehrsplatz (iber die
*vorgeschalteten Lichizeichen" fur elwa 1 Minute gespemt. Infolgedessen Ist
der Verkehrsteilnehmer u.U. nur irritiert, weil diese Betrisbsform fdr einen
Kreisverkehrsplatz unilblich ist.

Die Kreuzung mit LSA dagegen kann eine Verkehrsnachirage, die Ober den
angebotenen Stauraum zwischen Knotenpunkt und Bahn(ibergang hinausgeht
unkritisch auf den hinreichend bemessenen Aufstellbereichen aufnehmen
{d.h.; Vorteill).

Die nachstehenden Matrices verdeutlichen die edorderlichen MaBnahmen for
die jewslilige Ausbauform.
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Erforderliche MaBnahmen am Knotenpunkt: Fahririchtung "von BU nach KP"

Siidvarianien Variante 2 Variante 1 | Variante 3
— ortsnah orisfern orisfem
Absland BU = Knolenpkt. 65m 180m 230m
Kraisverkehrsanlage
Krauzung mit LSA Stauschisile zwischan KP u, BU ggf. zum
ohne Starfall Ahbruch LAwest, GEsdd und RAas! o .
KEINE Kommunikation mi 80-Sicherung
Kreuzung mit LSA vorgeachaitsie Lichizeichen
Stérall MIT Komemunlkation BO-Sichening — =
(Notsignetisierung)

Erforderliche MaBnahmen am Knotenpunki; Fahririchtung "von KP nach BU"

Siidvarianten Variante 2 Variante {1 | Varianie 3
orisnah ortsfern orisfern
Abstand BU - Knotenpkl, 65m 180m 230m
Krelsvarkehrsanlage vorgeschaleta Lichizelchen
KEINE Kommunikation mit BU-Sicherung e s
Auslosung durch Stauschisife zwi. KP u. B0
tran aller Zulahrien bel Obarsiau
Krauzung mit' LSA
ohne Stédall -- - -
Kreuzung mit LSA
Stdrfall - = -
Ausblick: "Notsignalisieruna” bei Aysfall der L

Die Variante 2 (ortsnahe Trasse) erfordert bei der Kreuzung mit LSA for das
"vorgeschaltete
Lichtzeichen mit Kommunikation zur BU-Sicherung” ("Notsignalisierung”
gemas Richtlinie "BUSTRA"). Begriindung:

Szenario

"Ausfall der Lichtsignalanlage”

zusatzlich

Die ungeregelie Kreuzung ist nachweislich nicht leistungsiahig (vgl. Teil D der
VU /2/) und bewirkt uU. einen Rickstau in den Gefahrenbersich des
Bahnilbergangs hinein_(die Kreuzung mit LSA erfordert als selbststandiges
System jedoch keine BUSTRA-Anlage).

Gegenober dem Kreisverkehrsplatz ergeben sich danach bsi der Kreuzung
mit LSA Ober die v.g. "Notsignalisierung” und dem Erfordernis von "vorge-
schalteten Lichtzeichen mit Kommunikation zur BU-Sicherung” auBerordent-

liche Mehrkosten.
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h f fir Abwigun r form:

Es ergibt sich folgendes Schlusstazit:

Kreisverkehrsplatz und Kreuzung mit LSA erhalten die gleiche
Verkehrsqualitét nach HBS (ohne geschlossener Bahnschranke).

Ohne “Ausfall der LSA an der Kreuzung" sind beide
Ausbauformen zundchst kostenneutral.

Der "Ausfall der LSA an der Kreuzung" erfordert zusitzlich eine
Notsignalisierung mit Kommunikation zur B0-Sicherung und
damit auBerordentliche Mehrkosten ggii. dem Kreisverkehrsplatz.
Beim  Kreisverkehrsplatz werden mehrmals am Ta

"vorgeschaltete Lichtzeichen” (ohne Kommunikation zur BU-
Sicherung) aktiviert. Mit einer "Rotzeit" von etwa 1 Minute
erfolgen jedoch keine auBerordentlichen Warlezellen ggii. einer
Kreuzung mit LSA und die Planungsgrundséitze "Sicherheit",
"Leichtigkeit” und "Begreifbarkeit" im Verkehrsablauf sind im
Grundsatz gewihrleistet.

Der Kreisverkehrsplatz wird danach bel der Variante 2 favorisiert.

Die Varianten 1 und 3 besitzen keine Wechselwirkung mit dem
Bahnibergang; dort wird ebenfalls der Kreisverkehrsplatz favorisiert.

Insgesamt solite infolge der betrieblichen Abhéngigkeit zum beschrank-
ten Bahnibergang am Knotenpunkt "OU / L3189" auf die Variante 2
(ortsnahe Trasse) verzichtet werden und stattdessen die Variante 1
{ortsferne Trasse mit 180m Abstand zum BU) weiter verfolgt werden.

Aufgestelit:
Gez. Bernd Schmatz
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114 HAV 12. Auflage
VwV=8{VO § 37 Abs. 2 Nr. 3) oder van Schrankan zu eswigen. Auch an solchen Bahn-

zi: Zelchen 201 Gbargéngen (ber Feld- und Waldwege sind Andreaskreuze dann erfordsriich,
(Forisetzung) wenn der BahnObergang nichl ausreichend erkennbar Ist; unzureichende

Ubersicht Gber die Bahnstracke kann ebenfalls dazu Anfass geben.

18 2 lr:g Liegt dar besondere Bahnkdrper innerhalb des Verkehrsraums einer
SiraBe mit Vorfahrt oder veridufl er neben einer solchen Strafe, so bedarl es
nur dann eines Andreaskrelzes, wenn der Schienenverkehr (lr den kreuzen-
den oder abblagenden Fahrzeugflhrer nach dem optischen Eindruck nicht
zwelfelsfrel zu dem Verkehr aut der StraBe mit Vorfahrl gehdrt. Unmitielbar
vor dem besonderen Bahnkbrper darf das Andreaskreuz nur dann aulfgestelll
werden, wenn so viel Stauraum vorhanden ist, dass ein vor dem Andreaskreuz
wartendes Fahrzeug den Lingsverkehr nicht stdit. Wird an einer Kreuzung
odar Elnmndung der Verkehr durch Lichtzeichen geregell, so muss auch der
StraBenbahnverkehr auf diese Welse geregell werden, und das auch dann,
wenn der Bahnkdrper paraliel zu einer Strabe In deren unmittetbarer Nahe
veridufi. Dann Ist auch stets zu erwlgen, ob der dle Schienen kreuzende Ab-
blegeverkehr gleichfalls durch Lichtzeichen 2u regsin oder durch gelbes
Blinklicht mit dem Sinnbild einer StraBenbehn zu warmen sl

19 b} Hat der gleichgerichlete Verkshr an einer Krevzung oder Einmindung

nicht die Vorfairt, so Ist es kaum je zu verantworlen, der Stra8enbahn Vor-
reng zu geben.

BMV-StV 4/ Richilinlen liber Abhiingigkeiten zwischen der technlschen Sficherung von
36.42.37 - 01 - Bahnilbergiéngen und der Verkehrsregelung an benachbarien StraBsnkreu-
17. Jull 1872  zungen und -elnmilndungen (BUOSTRA)

BMV- StV 4/36.42.37 - 01 - 7. Jull 1872 unter Ber{icksichtigung der Andsrungen
vom 19. Januar 1877 (VkBI 1977 S, 90) und vom 13. Januar 1884 (VkBI 1884 S. 38)

1. Geltungsherelch

1.1 Liegen Krsuzungen so nahe an BahnObergingen, dass das Sichem des BJ
oder die Varkehrsabwicklung an der Kreuzung bel gesperriem BU beeintriichtigt
wird, dass ein von der Kreuzung ausgehender Rickstau auf den BU nicht ausge-
schlossen werden kann, so sind dle Regelungen des Straflenverkehrs und die der
80-Sicherung aufeinander abzustimmen.

1.2 Dem Aufbau und der Abhangigkeit zwischen den lachnlachen Einrichtungen
|zur Verkehrsregalung und der BU-Slcherung sind diese Richlinien zu Grunde zu
egen.

1.3 Sle sind anzuwenden belm Bau nsusr Lichizeichen- oder Kreuzungsaniagen
sowie bei wesentlichen Umbauten oder Anderungen bestehender Anlagen. Sie
gelten for alle BU der DB und nach EinfGhrung durch die zusiiindigen Landes-
behdrden auch fir die BO der NE.

2. Zweck der Abhiinglghelten

Die in den Abschnitlten 3 und 4 beschriebenen MaBnahmen solien den StraSen-
verkehr zum BU frihzeitig unterbrechen, so dass die jewellige BU-Sicherung ohne
Behindarung des Schienenverkehrs wirksam werden kann. Milsssn Eisenbahn-
fahrzeuge jedoch vor dem 8U anhalten und wird die Beeinfllussung von Hand
betdtigl, so ist die fiir den StraBenverkehr glinstigste Schaltung 2u wahlen.

Ein Riickslau auf den BO und die Kreuzung soll vermieden werden. Sollle sich
dennoch eln Rackstau aut dem BU bilden, so muss das rechizeitige RAumen des
BU emeicht werden kbnnen.

3. MaSinahmen ant Bahnllbergang
3.1 Art der iachnischen Sicherung

Flr die Arl der technlschen BL-Sicherung {(Schranken eder Lichtzelchen, Letzlere
auch In Verbindung mit Halbschranken) und ihwe konstruktive Ausbildung gellen
die Vorschriften der EBO, ESBO, BOA und die erginzenden Bastimmungen der
DB sowle der NE. Blinklichler mit oder ohne Halbschranken sollen hierbel nicht
mehr verwendet werden.

Alle Einrichfungen, die fOr die Sicherung des BU unmittelbar benutzl werden, sind
Bestandtell der technischen BU-Sicherung; dies giit auch fir die Lichtzeichen am
BUO, die in wenigstens eln Lichizeichenprogramm zur Verkehrsregelung an der
Kreuzung efnbezogen sind.
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{Fortsstzung)

Dia den BO sichemden sowle die zum rechizeltigen Raumen des BU van zuriick-
gestaulen Fahrzeugen vorgesehenen LZG missen aul dar anderen Fahrbahnseite
oder Ober der Fahrbahn wiederholt werden.

3.2 Zeltkonsiente des BU

Bel abhingigen Anlagen setzt sich der jewallige Gesamt-Zellbedarf fir die Beein-
flussung des StraBenverkehrs und das Sichem des BU (= Zsitkonslante 1) aus
zwai Teilzeiten zusammen (i, = Y, + ta);

diese sind

tyy = Zsitbedart tir die Beelnflussung des StraBenverkshrs, um das Sicham des
BU (Zeitbedarf t,5) zu erméglichen {vgl. 4.2).

le = Zeibadarf fir das Sichern des BU, wenn kaine benachbarte Kreuzung den
Verkshrsablauf beeinflussen wiirda.

Die Teilzalt t,, ist von der StraBenverkehrsbehdrde, die Teilzsll 1, von der Bahn-
verwaltung zv ermitiain.

3.3 Signalabhéngigkalt

Zur ErhShung der Sicherheit sind in der Regel dia den BU schiltzenden Elsen-
hahnsignale (z. B. Hauptsignale, Uberwachungssignale) und die BU-Sicherungs-
einfchlungen vonelnander abhinglg zu schellen. Im Rahmen der technischen
Maalichkelten st sicherzustellen, dass des Eigenbahnfahrzeug bei Austall der BO-
Sicherungselnrichlung rechtzeltlg vor dem BU zum Halten gebracht werden kann.

4. MaBnahmen an StraBenkreuzungen und -elnmindungen
4.1 A der Einrichtungen zur Verkehrsregelung

Far die Verkshrsregelung an der Kreuzung gelten die Vorschriften der StVO und
der VWV-SIVO.

Alle Elnrichtungen tiir die Abh&ngigkelt mit der BU-Sicherung {alnschl. der Schal-
tung und Energleversorgung fir die Notsignalislerung nach 4.8.2) miissen den
Sicherheltsanforderungen der Bahnverwaltung entsprechen.

4.2 Zsitbedarf {ir die Besinflussung des StraBenverkehrs

Bei der Ermitilung des Zelibedarfs iir dis Beainflusaung des StraBenverkehrs (i
nach 9.2) lst zu beachtan, dass die Telizeit ly, im Augenblick der Beeinflussung des
LZA baginnt; sle endet, sobald mit der Sicherung des B0 begonnen werden kann,
Dia erorderiichen Mindestgrinzeilen und Zwischenzeiten sowie gewisse Vearzige-
rungen Kir das R&umen des B0 bal Behinderungen durgh Abbleger an der Krau-
zung sind zu berlicksichiigen. Hierbel ist von einer Beeinllumungln demjenigen
Signalisierungszustand auszugehen, der den grbﬂten Zeltbedar! bis zum Beginn
der Vollbeeinflussung (sieha 4.3) erfordert. Bel Barechnung des gréSten Zelibe-
darfs kann es sich empfehien, in besonderen Fallen (z. B. grine len) auch die
Verhilinisse des StraBanverkehrs verstarkt zu berlckeichtigen, safern dem nicht
dberwlegende Intaressen des Eisenbahnverkehrs engegenstehen,

4.3 Volibesinflussung -

Vor einer Zuglahrt werden alte LZG so geschallel, dass das ziigige Réumen des
BU sichergestellt ist und die Zufahrien zum BU gesperrl werden.

4.4 Tellbesinflussung

Wenn es zum Verbesssrn der Verkehrsabwickiung an der Kreuzung gebolen er-
schelnt, soll nach dem Raumen des BU der StraBenwverkshr, der den BU nicht
krauzt, mit besonderam Lichtzalchenprogramm geregell werden. Das Ist nur mig-
lich, wenn der BU durch Schranken gesichert ist oder der Verkshr, der den BU
kreuza| nlz‘ﬁrda. durch Lichizaichen - im Aligemeinen mit Pfellen - besonders ge-
regelt wi

4.5 Aufhebung der Besinllussung
Mit Autheben der Sperrung des BO Ist dia Voll- oder Tellbeeinflussung autzuhseben,
4.6 Nachbesinflussung

Wo es die Verkehrsverhaltnisse erlordern, kann nach Autheban der Sperrung des
BU die erste Grin-Phase derjenigen Verkehrsrichlung zugetelit und auch verlin-
gerl warden, dia durch die Sperrung des BU am meisien behinderl war.

4.7 Zelten geringen Strafenverkehrs

Das Ausschalten der LZA in Zsiten geringen StraBenverkmhrs ist nur zuldssig,
wenn die LZA belm Verkehren von Schienentehrzeugen die Sicherung des BU
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BMV-Erlass  wisder ibernimmt. Bel ausgeschaliatar LZA Ist gelbes Blinklicht an den Zufahrien

vom 17.7.1972 zum BU nicht zuifieslg.

(Fortsstzung) 4 g Magnahmen bel Ausfall der Lichtzeichenaniage

4.8.1 Wo es die VerkshrsverhBlinisse zulassen, soll den Gber den BU fihrenden
StraBen dle Vorfahrt gegeniiber den anderen StraBen gegsben werden. Dies hat
dan Vortell, dass sich bel Ausfall der LZA in der Regel kein Rlickstau Dber den a0
bilden kann. Isi Jedoch auf der vorfahribarechtigten StraBe mil hBufigem Links-
abblageverkahr, der nicht verboten werden kann, und hierdurch bedingterm Rock-
stau (ber den BU zu rechnen, dann sind die glaichen MaBnahmen zu treffen wia
bel tehlandar Vorfahrt fOr diese Verkshrsrichiung (siehe 4.8.2).

4.8.2 Hat die 6ber den BU lihrende StraBe keine Voriahrt, so muss bel Ausfali der
LZA eine ,Nolsignaligierung® an der Kreuzung wirksam sain.

Die L2A der Notsignalisierung® sind, wie unter 4.3 (Volibeelnflussung) sngege-
ben, zu schalien.

4.8.3 Farbsprilnge enigegen der aligemein glitigen Lichtzelchenfolgs, auch von
GrOn auf Rot, sowie VerkOrzungen der MindesigrOnzeiten oder Verlingerungen
von Gelb- oder Rot/Gelb-Zeiien Ober die Gbliche Dauer hinaus dirfen nur in Nol-
fAllen In Kauf genommen werden, Insbesonders wann dia Lichtzeichenanlega 2u
einem Zeltpunkl ausfallt, in dem das Eisenbahniahrzeug nictit mehr rechizeltig vor
dem BU angahalten werden kann.

4.8.4 An Elsenbahnstrecken mit schwachem Gifterverkehr darf bel Handeinschal-
tung nach dem Anhalien der Eisenbahnfahrzeuge vor dam BU aul eine Notsigna-
lislerung entsprechend 4.8.2 verzichlet werden.

Bel starkem StraBanverkshr im Sinne von § 11 Abs. 10 EBO muss jedoch die Funk-
tion der Lichizeichen {0r die Bahnibergangssicherung durch eine Notstromversor-
gung sichargestelit sein.

4.8.5 Bel Ausfall der LZA Ist geibes Bfinklicht an den Zufehrien zum BU nicht
zulBssig.

§. Verainbarungen iber Planung, Bau und Belrieb der Anlagen
5.1 Planung

Bal der Planung sind die MBglichksiten von straBanbau- und eisenbshniechni-
schen Verbesserungen zu prifen. Die Art der technischen B!'J-Slcharu:;ﬁ und die
Arl der Verkehraregelung sowie die gegensailigen AbhBingigkeiten sind von der
Bahnverwaltung, der Straenverkehrsbehbrde und sonstigen zusténdigen Stellen
Im gegenseiligen Einvernehmen zu planen.

el der Planung sind die Verkehrsverhiiitnisse unter Berdcksichiigung der dber-
sehbarsn Varkehrsantwickiung elngehend zu untersuchen.

5.2 Abnahme, Inbetriebnahme

Die Anlagen sind nach den dafir gellenden Vorschriften von den zustandigen
Bahbm gemeinsam abzunehmen; das Ergebnis der Abnahme (st schriftich
{estzulegen.

Wahrend eines Oberwachten Probebetriebs und einige Zsil nach der endglitigen
Inbatriebnahme sind das Verhalten der Verkshrsiaiinehmer und die Auswirkungen
auf Schienen- und StraBanverkehr zu beobachten.

5.3 Warlung, Entstbrung

5.3.1 Die Einzethellen der Wartung und Entstdrung aind in ainer Vereinbarung der
zustAndigen Stellen festzulagen.

5.3.2 Dle betsiliglen Stellen unterrichten einander rechizeitig Gber Arbeiten, die
die Abhingigksiten zwischen der BQ-Sicherung und der LZA und damit die
Sicherheil beeinirBchtigen kBnnen. Die AufsichisfChrenden haben zu prilfen, ob
und welche Sicherhalismanahmen zu trafien sind.

5.3.3 Stérungen, die dle Sicherhelt am BU oder den Eisenbahnbetrieb beeln-
trachtigen, sind elner dberwachenden Stelle der Bahn durch tachnische Millel
automatisch anzuzeigen. Die nach MaBgabe der Vereinbarung (5.3.1) 1l die Ent-
stbrung 2ustandigen Stellen sind unverziglich zu unterrichten. Ein schnelles
Besaitigen der Stérungen Ist anzustreben.
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Anwendungsbelspiele

Beisplel 1
3
b4
oql2
1ipo
'y Fahrzeug - Signaigeber (Rot-Gelb-Grin) F
]
4~ Fahrzeug-Sighaigaber (Rot-Gafb-Grin} i _
= il Andrsasiqauz
4 Fehmzeug-Signaigeber (Rol-Gelb) Sa
mit Andreaskreuz

Bel diesam und den folganden versinfachten Belspielen wurde davon ausgegan-
gen, dass Jewells nur ein Fahrstreifen je Zufahrisrichtung zur Kreuzung zur Vert(-
gung stehl. Signatgeber mit Pteil-, FuBginger- oder Radfahrer-Sinnbildern sowie
Wiederholungssignalgebar sind nicht dargestelit.

Jeda Elnzalplanung erforderl aln eingshendes Uberpraten der drifichen Gegeben-
hsiten, daher sind Abwelchungen von diessm und den folgenden Anwendungs-
belspielen denkbar,

Ist a 50 groB, dass der Abbau eines Ricksiaus aul den BU unverhAlinismaBlg
lange dauem wiirde, 50 st ein Rilckstau auf den BU zu verhindem. Hierzu ist der
Signeigeber 4 mi 3 Leuchltaldem (Qrin, Gelb, Ro) auszuithren. Die Signalgeber
4 und 6 sind progressiv zueinander zu schaiten (.Grlne Welle). Bei Badar kann
die Griinzait am Signalgeber 4 atwas kirzer als am Signalgeber 6 gehalten wer-
den, Der Signalgeber & hat nur 2 Leuchifelder {Gelb und Rot) und wird nur bahn-
abhiingig geschaltet.

Ist a so kieln, dass der Abbau eines Rickstaus aut den BU ausreichand schnell
mdglich Ist und daher zugelassen werden kann, so kann der Signaigeber 4 eben-
falla mi nur 2 Leuchtfaldern (Gelb und Rot) ausgestatiet werden, die nur bahn-
abhnglg zu schalien sind {Farbfolge: Dunkel-Gelb-Rot-Dunkal, also ohne Rot und
Gelb gleichzeltig). Aut VWV-StVO zu § 37 Abs, 2 Nr. 3 wird hingewiesan.

Dis Strecke a wird gemessen von der Haltlinle vor Signalgeber 4 bis zur Halilinle
vor Signalgeber 6. Die Strecks d bzw. d' st die Sperrstrecke, die fir den erforder-
lichen Zeitbedarf zum Raumen des BU mitbestimmend isl. Sla wird bel Anlagen
mit Signalgebern von der Halliinie vor Signalgeber 4 oder 5 gemessen, |ewells bis
zum Schrankenbaum jenseits des BU, beim Fehlen von Schranksn oder Halb-
schranken bis zur Grenze des Regellichiraumes jenseits der Glelse.
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BMV-Erlass Belspiel 2
vom 17.7.1872
(Fortsetzung)

odjw

odi2

44

1
snp ' ﬁ]«w

8 Fshrzaug-Gignaigeber [Rot-Gelb-Gron) "E

i wmw-smewmot-m-amm

3 Fehrzeug-Signalgeber (Rot-Galb)
mit Andreaskreuz

Der Abstand BU/Kreuzung und drtiiche Verhaltnisse lassen nicht zv, dass zwi-
schen BU und Kreuzung Fahrzeuge aufgestaut warden kbnnen, Die Zufahst vom
80 zur Kreuzung [st dann durch den Signalgeber 4 zu regein. Der Signalgeber §
hat nur 2 Leuchtfelder {Gelb und Rot) und wird nur behnabhBngig geschattet.

Belsplel 3

Sob
2wp

. Fahzaug-Signaigeber (Hot-Galb-Griin)
= mit Andreaskreuz
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Dautsche Bahn

Ril 815
Sahniibergangs-
gniagen enlwerfen
und instandhalten®

Ist wagen zu geringen Abstands zwischen 8U und Krauzung weder das Aufstellen
von Signalgebern noch von Andreaskrauzen und/oder Schranken mdglich und
kann aul Schranken verzichlst werden, so sind fiir die Sicherung des BU Licht-
zeichen und Andraaskreuze ggf. an besondaren Konstruktionen {z. B, Peltschen-
maste und dgl.) anzubringen. Alla Signalgeber dienen sowoh! der BU-Slcherung
als auch der Verkehrsregelung an der Kreuzung.

Hinwals:

Die notwendigen Scheltungen zur 2eitgerachten RBumung des BU sind 2u be-
ricksichtigen.

Auszug aus der Ril 815 ,Sahnlibergangsaniagen entwerfen und insiandhaiten®
(Ausgabe 2002)

5 Andreaskreuze aufatellan
Ausfiihrung und Aufstellen von Andreaskrauzen

(1) Andreaskreuze mlssen der Elsenbahn-Bau- und Belriebsordnung (EBO) An-
lage 5, Bild 1 (Zelchen 201 nach StVO) enisprachen, Sie mOesan, auBer an Feld-
und Waldwagsn, voll rickstrahland ausgsflhri werden.

Andreaskreuze sind auBer in den In der EBO § 11, Abs. 3 genannten Fallen an ellen
80 aufzustellan.

Hinwelise;

Sowslt Andreaskreuize nur filr den Verkehr in einer abzwsigenden Richiung geiten
sollen, sind sle mit elnem Zusatzzeichen nach SIVO (Richtungspleil) zu kennzsich-
nien.

Bei Gleisen mit Fahrleitung Ist die Ausfihrung mit Blitzpfell in der Mitte 2u wihien,
Andreaskrauze anordnen

(2) Andreaskrauze mbssen so angeordnel werden, dass sle fir den StraBenver-
kahr auf ca, 50 m Entfernung zu arkennen sind. LAsst die StraBenfGhrung oder
-heschatienhelt nur eine geringere Geschwindigkell als 50 km/h zvu, darf diese
Entlernung bis aul 20 m varringert werden.

Bai der Wahl des Standoris der Andreaskreuze sind immer die jeweiligen drilichen
Gegebenheiten zu bericksichtigen. Dabe! sind alle mdglichan Varkehrsbazlshun-
gen am BU (z. B. ParallelstraBen 2ur Bahn) mit elnzubezliehen.

Andreaskreuze sind beiderseits der Strafle aufzustelien, An elnem BO kBnnen em-
sprechend der Ortlichkelt mehrere Andraaskreuze auf einer oder beiden Seiten
des BU erforderlich werdan,

Hinweis:

Beim Aufstelflen mehrerer Andreaskreuze sind deren Einfidsse euf die Berechnung
der Sicherung (Spemstrecke d) zu berdcksichtigen.

Bel Feld- und Waldwagen Is\ es zuldssig, nur eln. Andreaskreuz auf der rechten
StraBenseile aufzustellen. Wenn die Sicht nichl ausreichl, darf das Androaskreuz
auch links aufgestefit werden. )

Sowsil mit Baschadigung der Andreaskreuze durch Fuliginger oder Radtahrer ge-
rechnet werden muss, sollen unten Schulzbligel angebracht werden.

In Hafan- und Industriegebieten darf bei B0 ohne technische Sicherung auf des Auf-
stallen von Andreaskreuzen verzichiet werden, wenn an den Einfehrten Andreas-
kreuze mit dem Zusalzschild ,Hafengeblet, Schienenfabrzeuge heben

oder ,Industriegebiel, Schienenfahrzeuge haben Vorrang® angsbracht sind (vgl.
EBO § 11, Abs. §).

Andreaskreuzs an B0 ohne technische Sicherung aufstellen

(3) Andreaskreuze sollen bal rechtwinkiigen BU ohne technischa Sicherungen
belderseits der StraBe, in einem lichien Absiand von 3,0 m zur Mitle des jewells
ZuBaren Glsises und wie bal BU mit lechnischen Sicherungen (vol. Abs. 8) bel vg,
< 50 krvh in elnem Absland a =2 1,0 m, bai 50 <vg $ 70 km/h in a 2 1,25 m vom
Fahrbahnrand eufgestslit warden {vgl. Biid 5 bis 7}, bei mehrspurigen Straen ggf.
auch zusstzlich Gber der Fahrbahn {vgl. Abs. 7).

Die fOr den StraBenverkehr frelzubalienden RBume nach Richilinle 815.0020,
Tahelle 2 sind hierbel zu berficksichligen.



