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1.  Darstellung des Vorhabens
1.1  Planerische Beschreibung

Mit der Verabschiedung des Bedarfsplans fiir Bundesfernstraen gem. 5. FStrAbAndG
vom 01.07.2004 durch den Deutschen Bundestag und der damit verbundenen Einstu-
fung der MalRnahme unter "Vordringlicher Bedari" erhielt die HSVV (jetzt Hessen Mo-
bil) den Auftrag fur eine Ortsumgehungsplanung zur wirksamen und nachhaltigen Ent-
lastung der bestehenden Ortsdurchfahrt Altenstadt vom Durchgangsverkehr und zum
Nachweis der Umweltvertraglichkeit und Bauwdrdigkeit einer leistungsféhigen Umge-
hungstrasse als Bundesstralte. Im Bedarfsplan ist die Mallhahme mit einer Baul&nge

von ca. 2,8 km und mit einem Finanzierungsbedarf von 6,8 Mio. € angegeben.

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

Zubringerfunktion zur A45
Zubringerfunktion zum Rhein-Main-Ballungsraum (Radiale)

ErschlieBungsfunktion flr die Ober das nachgeordnete Netz angeschlossenen
Siedlungsbereiche und Wirtschaftsstandorte im Wetteraukreis &stlich und westlich

der A45 sowie

e ErschlieBung der Ortslage Altenstadt und des sidéstlich gelegenen Gewerbegebie-

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

Insbesondere die vom Verkehr ausgehenden Immissionen (Larm und Luftschadstoffe)
begriinden die nachdriicklichen 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 Stidhessen als Unterzentrum ausgewiesen und ist somit Standort fUr Ein-
richtungen der Uberértlichen Grundversorgung mit dem Gesamtspektrum fir den tagli-
chen Bedarf. Begleitet wird diese Situation durch ein viel zu geringes Parkflachenan-
gebot. Stark beeintréchtigt werden auch die Bedingungen fir den nicht motorisierten
Verkehr. Larm, Trennwirkung, fehlende Griingestaltung und Aufenthaltsangebote im
Freien stellen markante stadtebauliche Defizite im Ortskern von Altenstadt dar.

Die Ortsumgehung wird gemalf? ihrer kiinftigen verkehrlichen Funktion nach den "Richt-
linien far integrierte Netzgestaltung" (RIN 2008) Tab. 6 in die Kategoriengruppe Land-
stralRen, Kategorie LS Il RegionalstralBe unter der Bezeichnung "Regionalstralie” ein-
gestuft.

Hinweis:

Die Grenzen der Untersuchungsrdume (Verkehrsuntersuchung und UVS sowie Tras-
senkorridore fir die Linienentwicklung fUr Planungsvarianten) werden in den jeweiligen
fachplanerischen Beitrédgen festgelegt oder ermittelt.

1.2 StraBenbauliche Beschreibung

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

Unter Berlicksichtigung der vorhandenen Zwangspunkite und Randbedingungen wur-
den insgesamt vier Varianten (1 bis 4) und zwei Untervarianten (2.1 und 4.1) der Li-
nienfiihrung untersucht und bewertet. Die Untervariante 2.1 ist jedoch trassierungs-
technisch als BundesstralRe im Zuge einer Ortsumgehung fiir den tberregionalen 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 friihen
Planungsstadium bzw. bei der Ableitung einer Vorzugsvariante Konflikte umfassend
erkennen, vermeiden oder gegeneinander abwagen zu kénnen.

Fur den StraRBenquerschnitt ist gemal den RAS-Q 926 ein RQ 10,5 mit 0,25 m Rand-
streifen erforderlich.

5/50



Hessen Mobil
Straflen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

1.3  Streckengestaltung

Alle Varianten erhalten ihre geplanten Wiederanschlisse an die bestehende B521
westlich sowie 6stlich der Gemeinde Altenstadt etwa im selben Bereich. Die Varianten
1 bis 3 verlaufen stidlich der Ortslage Altenstadt und die Variante 4 und Untervariante
4.1 verlaufen nérdlich.

Die Varianten sldlich um die Gemeinde Altenstadt queren in ihrem Verlauf zweimal die
Bahntrasse 3745 der ,Niddertalbahn“ mit Briickenbauwerken. Zum einen im Sldwes-
ten von Altenstadt im Nahbereich des Sportplatzes, sowie im Slidosten im Bereich ,Am
Lammchesborn® 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, erklédrte sich die Gemeinde bei einem Ge-
sprach im Januar 2005 im HMWVL bereit, sich mit 100.000 € an den Planungskosten
zu beteiligen. Mit dieser finanziellen Unterstiitzung ermdglichte die Gemeinde Alten-
stadt nicht nur den sofortigen Beginn der Vorplanungen, sondern signalisierte zugleich
die eigenen ernsthaften Bemihungen zur Uberwindung der vorhandenen stédtebauli-
chen Defizite durch ein gemeinschaftlich abgestimmtes Vorgehen mit dem Vertreter
der Baulast der Bundesstrale.

Somit konnte bei diesem Gespréch weiter vereinbart werden:

¢ Die Gemeinde Altenstadt und Hessen Mobil (ehemals ASV Gelnhausen) schlieien
eine Vereinbarung zur Zusammenarbeit bei der Erstellung der erforderlichen Fach-
planungen ab.

e Hessen Mobil (ehemals ASV Gelnhausen) nimmt in 2006 die Ortsumgehung Alten-
stadt in sein Planungsprogramm auf und vergibt die Leistungen fUr 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 Abwa-
gung zur Begriindung einer Vorzugstrasse anschliel3en.

Ubereinstimmend wurde eingeschétzt, dass nur Trassenvarianten sidlich der Ortslage
fur eine Ortsumgehung zielfuhrend erscheinen, aber bei der Festlegung des Untersu-
chungsraumes fir die UVS der Nordraum nicht ausgeschlossen werden darf.

Somit wurden die bisherigen Planungsbemiihungen bei Hessen Mobil (ehemals ASV
Gielen), die sich ausschlieBlich auf SUdvarianten beschrénkten, wieder aufgegriffen
und mit Varianten einer Nordumfahrung ergénzt. Den Bemihungen bei Hessen Mobil
(ehemals ASV Gielden) ist es u.a. zu verdanken, dass bereits im Baurechtsverfahren
zum B-Plan Nr. 55 fiir das Gebiet "Zum Niddersteg" ein Trassenkorridor fir mégliche
Sidvarianten freigehalten und gesichert wurde, der auch im Ergebnis der vorliegenden
Untersuchung beansprucht wird. Insofern ist dieser Trassenkorridor bereits im aktuel-
len FNP der Gemeinde Altenstadt fiir eine kiinftige Nutzung als Verkehrsflache vorge-
sehen.

6/50



Hessen Mobil
Strafen- und Verkehrsmanagement
Gelnhausen

2.2 Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriifung

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

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

Die AuBRenbegrenzung des Untersuchungsgebietes ist so gelegt, dass die von den zu
prifenden Varianten der Linienfihrung mutmaflich ausgehenden Auswirkungen auf
die Umwelt in ihrer Gesamtheit erfasst werden kénnen. Der gewéhlte Raum zur Erfas-
sung der Biotop- und Nutzungstypen bildet gleichermalien auch die Abgrenzung fiir die
Bearbeitung der Schutzgiter gem. UVPG. Fir die betrachteten Schutzgiter des UVPG
ist somit fir jede der zu priifenden Varianten ein Untersuchungskorridor von wenigs-
tens ca. 500 m Breite eingestellt. Insgesamt erstreckt sich das gewéhlte Untersu-
chungsgebiet tber ca. 3,75 km in ost-westlicher und ca. 3,25 km in nord-siidlicher
Richtung.

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

In Teil 1 der Umweltvertraglichkeitsstudie (Raumanalyse) werden fur die Schutzgiter
gemall § 2 UVPG die Bestandsdaten festgestellt und hinsichtlich ihrer sach-
lich/fachlichen Bedeutung fiir den Landschaftshaushalt und die Lebensraumqualitat
des Menschen beurteilt. Daran anschliefend erfolgt die Ermittlung der Empfindlichkeit
der Schutzgiiter im Hinblick auf die zu erwartenden Auswirkungen des geplanten Vor-
habens. AbschlieRend wird der Raumwiderstand ermittelt und in einer Raumwider-
standskarte dargestellt, aus der die "relativ konfliktarmen Korridore" fir eine mégliche
StralRentrasse ableitbar sind.

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

Die Bewertung des jeweiligen Schutzgutes hinsichtlich seiner Bedeutung im Naturraum
orientiert sich an vorformulierten Leitbildern, Leitlinien und Umweltqualitatsstandards
und deren Bewertungskriterien. Die fur die Beurteilung grundlegenden Bestandsdaten
gehen auf eigens durchgefiihrte Kartierungen, Literaturrecherchen und auf Arbeiten
Dritter (z.B. Landschaftspléane, Flachennutzungsplane, Sondergutachten etc.) sowie
auf allgemein zugangliche Literatur oder auch Informationen privater Personen zurtick.

Die Konfliktschwerpunkte werden aufgezeigt. Zur Vermeidung und/oder Minderung der
Umweltauswirkungen werden fachlich begrindete Vorschl&ge unterbreitet. Ebenso
erfolgt eine Abschatzung zu Umfang und Art notwendiger Kompensationsmalinahmen.

Die vorliegende Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) ist das fachlich und inhaltliche
Kernstiick der gesetzlichen Umweltvertréglichkeitspriifung. 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 die Um-
welt friihzeitig und umfassend zu ermitteln, zu beschreiben und zu bewerten.

2.3 Besondere naturschutzfachlicher Planungsauftrag

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

2.4 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens
2.41 Ziele der Raumordnung / Landesplanung und Bauleitplanung

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

Sie tragt ferner dazu bei:

e Die Funktion von Altenstadt als Unterzentrum fir Wohnen und Arbeiten zu sichern
und auszubauen,

e 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 Gewerbeentwicklung zu Uberwin-
den und neue Spielrdume der staddtebaulichen Entwicklung und Gestaltung insbe-
sondere im Ortskern zu erschlieen sowie

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

Im aktuellen Regionalplan Stdhessen (2010) ist das Vorhaben als Planungshinweis
enthalten. Raumordnerisch ist diese MalRnahme noch nicht abgestimmt.

2.4.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhiltnisse

Anhand einer groRrdumigen Verkehrsuntersuchung wurden zun&chst die verkehrlichen
Auswirkungen einer Ortsumgehung untersucht und evil. Wechselwirkungen mit einer
ebenfalls geplanten Umgehungstrale von Limeshain / Hainchen im Zuge der L3191
geprft.

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

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

e OD, westl. KVA ca. 14.700 Kfz/24h
e 0D, 6stl. KVA ca. 16.000 Kfz/24h
e OD, 6stl. Ortsausgang ca. 17.700 Kfz/24h
e 0D, L3189 sudl. KVA ca. 9.200 Kfz/24h

Prognose-Nulifall 2020

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

Die Querschnittsbelastungen betragen im Abschnitt

e OD, westl. KVA ca. 16.700 Kfz/24h
e 0D, ostl. KVA ca. 18.100 Kfz/24h
e 0D, 6stl. Ortsausgang ca. 19.900 Kfz/24h
e 0D, L3189 sudl. KVA ca. 9.900 Kfz/24h

Folgende Planfélle wurden entwickelt und untersucht:

Kurze Siidumaehung (Planfall 1.1)

Die kurze Stidumgehung beginnt westlich der Ortslage von Altenstadt im Bereich Ein-
mundung der L3189 i.R. Florstadt. Es wird angestrebt, die Anbindung der Stidumge-
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 weiteren
Verlauf Gberquert sie die DB-Strecke, umgeht die Ortslage sidlich und schlieRt in Héhe
des Bahniiberganges der L3189 niveaugleich an die L3189 (Hanauer Strale) an. Wei-
ter nach Osten verlaufend (berquert die Trasse erneut die DB-Strecke und mindet
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 verlagert. Wirk-
sam verlagert werden auch die Lkw-Verkehre von und zum Gewerbegebiet Waldsied-
lung stdlich von Altenstadt.

Die Querschnittsbelastungen (Prognose 2020) betragen im Abschnift

e OD, westl. KVA ca. 5.500 Kfz/24h
e OD, 6stl. KVA ca. 5.400 Kfz/24h
e OD, &stl. Ortsausgang ca. 6.800 Kfz/24h
e 0D, L3189 sidl. KVA ca. 2.900 Kfz/24h
e QU, westl. L3189 ca. 13.400 Kfz/24h
e OU, 6stl. L3189 ca. 14.700 Kfz/24h

9/50
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Kurze Siidumgehung mit OU Hainchen (Planfall 1.1a)

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

Die Querschnittsbelastungen betragen im Abschnitt

e OD, westl. KVA ca. 5.100 Kfz/24h
e 0D, 6stl. KVA ca. 4.900 Kfz/24h
e OD, 6stl. Ortsausgang ca. 6.300 Kfz/24h
e 0D, L3189 sudl. KVA ca. 2.600 Kfz/24h
e QU, westl. L3189 ca. 13.200 Kfz/24h
e OU, ostl. L3189 ca. 14.700 Kfz/24h

Vergleichsbewertung Planfall 1.1 und 1.1.a

e Die Verkehrsbelastungen sind in beiden Planféllen praktisch identisch.

e Es bestehen zwischen beiden Planungen keine signifikanten Wechselwirkun-
gen.

e Beide Planungen kdnnen somit voneinander losgeldst betrieben werden.

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

Siidumgehung mit Sperrung BU L3189 (Planfall 1.2a)

Durch die Sperrung des BU werden die Verkehre auf der L3189 von und nach Hanau
zwangsléufig auf die Umgehung verlagert. Dadurch wird die Hanauer Strafte (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 Bahnibergangs an der L3189 vorsieht.

Die Querschnittsbelastungen betragen im Abschnitt

e OD, westl. KVA ca. 5.600 Kfz/24h
e OD, 6stl. KVA ca. 5.100 Kfz/24h
e OD, ostl. Ortsausgang ca. 7.300 Kfz/24h
e OD, L3189 sudl. KVA ca. 800 Kfz/24h
e OU, westl. L3189 ca. 13.700 Kfz/24h
e OU, 6stl. L3189 ca. 15.100 Kfz/24h

Stidumaehung mit Versatz zwischen Knoten B521neu/B521alt und B521alt/. 3189 am
westl. Ortseingang (Planfall 1.3.a)

Durch diesen Lésungsansatz entstehen im dstlichen OE/OA-Bereich zwei Einmundun-
gen in kurzer Folge. Die Umlegungsergebnisse zeigen hier vergleichsweise nur eine
marginale Wirkung.
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Die Querschnittsbelastungen beiragen im Abschnitt

e OD, westl. KVA ca. 5.600 Kfz/24h
e OD, 6stl. KVA ca. 4.900 Kfz/24h
e OD, 6stl. Ortsausgang ca. 6.300 Kfz/24h
e OD, L3189 sudl. KVA ca. 2.900 Kfz/24h
e OU, westl. L3189 ca. 13.100 Kfz/24h
e OU, ostl. L3189 ca. 14.800 Kfz/24h

Sidumagehung mit vergréBertem Versaiz zwischen Knoten B521neu/B521alt und
B521ali/l. 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 gegenlber Planfall 1.3.a
erweiterten Versatzes verbleibt ein gréRerer Anteil der Nord-Std-Durchgangsverkehre
in der OD. Die Belastungsdifferenzen sind aber gering und lassen keine qualitativen
Unterschiede zum Planfall 1.3.a erkennen (sieche Anlage 2.1.2).

Die Querschnittsbelastungen betragen im Abschnitt

e OD, westl. KVA ca. 5.400 Kfz/24h
e OD, 6stl. KVA ca. 4.900 Kfz/24h
e 0D, 6stl. Ortsausgang ca. 6.400 Kfz/24h
e OD, L3189 sudl. KVA ca. 3.100 Kfz/24h
e OU, westl. L3189 ca. 13.100 Kfz/24h
o OU, 6stl. L3189 ca. 14.800 Kfz/24h

Weitrdumige Stdumagehung (Planfall 1.5.a)

Neben der gréReren Entfernung zur Ortslage ist diese Variante durch eine langere
Streckenfithrung gekennzeichnet. Durch den weit nach Westen abgerickten Beginn
der Trasse verbleiben die Verkehre von der L3189 von Florstadt i.R. Budingen und
Limeshain in der deutlich kiirzeren OD und fahren nicht Uber die OU-Trasse.

Die Querschnittsbelastungen betragen im Abschnitt

e OD, westl. KVA ca. 7.500 Kfz/24h

(Abnahme gegeniiber P-0-Fall 55%)
e OD, ostl. KVA ca. 5.300 Kfz/24h

(Abnahme gegeniiber P-0-Fall 71%)
e OD, 6stl. Ortsausgang ca. 6.800 Kfz/24h
e OD, L3189 sudl. KVA ca. 5.700 Kfz/24h
e OU, westl. L3189 ca. 11.300 Kfz/24h
e OU, o6stl. L3189 ca. 14.700 Kfz/24h

Nordumfahrung (Planfall 2.1.a)

Infolge der Ausdehnung der Siedlungsbereiche und der ausgeprégten Topografie wei-
sen die Nordumgehungsvarianten eine deutlich l1&ngere Streckenfilhrung als die Std-
trassen auf. Die Nordumgehung schliel3t westl. von Altenstadt an die B521 (norddstlich
der K234) an, bildet mit der L3189 von/nach Florstadt einen Knotenpunkt, quert im wei-
teren Verlauf nach Nordosten die K236 anschlussfrei und bildet im Bogen nach Siidos-
ten mit der K235 eine weitere Netzverknipfung ehe sie dstlich von Altenstadt zwischen
Ortslage und Anschlussstelle A45 wieder an den Bestand der B521 anschlieRt. Ostlich
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und westlich von Altenstadt wird die bestehende B521 nicht an die Umgehung ange-
schlossen.

Die Querschnittsbelastungen betragen im Abschnitt

e OD, westl. KVA ca. 3.300 Kfz/24h
e OD, 6stl. KVA ca. 4.700 Kfz/24h
e QOD, 6stl. Ortsausgang ca. 5.800 Kfz/24h
e OU, westl. L3189 ca. 11.700 Kiz/24h
e OU, 6stl. L3189 ca. 13.800 Kfz/24h
e 13189 nordl. OD B521 ca. 2.300 Kfz/24h
e L3189 stidl. OD 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 Verknipfung
zwischen B521alt und B521.

Die Querschnittsbelastungen betragen im Abschnitt

e OD, westl. KVA ca. 3.800 Kfz/24h
e OD, ostl. KVA ca. 4.700 Kfz/24h
e OD, 6stl. Ortsausgang ca. 5.700 Kfz/24h
e QU, westl. L3189 ca. 10.800 Kfz/24h
e OU, 6stl. L3189 ca. 13.800 Kfz/24h
e L3189 nordl. OD B521 ca. 2.000 Kfz/24h
e 13189 sudl. OD B521 ca. 9.000 Kfz/24h

Die Ergebnisse der Interdependenzuntersuchung zeigen:

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

Der OPNV-Anteil im Untersuchungsraum im Prognose-Nullfall 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 Planfallen ist dabei 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-
risierten Individualverkehr nicht zu erwarten. In allen Planféllen bleibt der Modal
Split stabil, die Unterschiede sind von untergeordneter Bedeutung. Eine Varianten-
praferenz kann daher aus der Interdependenz-Untersuchung nicht abgeleitet wer-
den.

Verkehrsleistung

Diese Zusatzuntersuchung verdeutlicht den positiven Effekt der Ortsumgehung fir die
Verringerung der Immissionen des Verkehrs in den angebauten Bereichen. Die Ergeb-
nisse zeigen fur die Planfélle der Siidumgehung (auBer Planfall 1.5.a), dass die im
Betrachtungsraum dieser Untersuchung gefahrenen Kiz-Kilometer/24h im Vergleich
zum Prognose-Nullfall auf deutlich unter 50% sinken. Die beiden Nordumgehungsvari-
anten sind vergleichsweise unglinstiger.
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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 erreicht die Nordumge-
hung im &stlichen Teilabschnitt Verkehrsstérken wie die Sidumgehung und die OD der
B521 wird vergleichsweise am starksten entlastet, aber die véllig fehlende Entlas-
tungswirkung der L3189 in der OD gibt den Ausschlag fur einen Vorzug der Stidumge-
hung. Abschlieend kann aus verkehrlicher Sicht festgestellt werden, dass die Unter-
schiede zwischen den Planféllen 1.1.a, 1.3.a und 1.4.a nur marginal ausfallen.

2.4.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit

Die Untersuchung konzentriert sich auf die vorhandene Ortsdurchfahrt der B521
(I=950m). Dazu wurde sie in verschiedene Abschnitte vergleichbarer Nutzungen ge-
gliedert. Bestehende Gefdhrdungen und Konflikte kénnen somit nutzungsspezifisch
néher identifiziert und beschrieben werden. Die Ortsdurchfahrt von Altenstadt kann in
vier Abschnitte unterteilt werden. Die Strallenraumbreite bleibt tber die gesamte Orts-
durchfahrt in etwa gleich, wahrenddessen die nutzbare Fahrbahnbreite fir den flieen-
den Verkehr sehr starken Schwankungen unterworfen ist.

Des Weiteren wurden die Flachen im stidlichen AuBerortsbereich von Altenstadt mit in
den Untersuchungsrahmen einbezogen, um so Fldchen von besonderer Bedeutung fur
die Naherholung der ortsansé&ssigen Bevélkerung zu berticksichtigen.

Tab. 1  Untersuchte Stralenabschnitte

Lage Lange Hauptnutzung StraBen- effektive
raum-breite Fahrbahnbreite
[m] [in m] [Breite in m]
1 | zwischen Ortstafel 200m Ortsrandlage. Mischgebiet. Wohnen, Klein- 14,5 m 9,0m
(Ost) und Fritz-KreR- gewerbe, Landwirtsch. Betriebe, Offentliche
StralRe Einrichtungen, Feuerwehr, Supermarkt
2 zwischen Fritz-KreR- 200 m Ortskernlage. Mischgebiet. Wohnen, Nah- 15,0 m 55m
Str. und Kreisverkehr versorgung, Dienstleistung, Blirogebaude.
3 | zw. Kreisverkehr und 225m Ortskernlage. Mischgebiet. Wohnen, Laden 14,0 m 6,0m
Obergasse/Frankf. Str. der Nahversorgung, Dienstleistungsgewerbe
4 zwischen Obergasse / 325m Ortsrandlage. Mischgebiet. Wohnen, Kleinge- 15,0 m 10,5m
Frankf. Str. und Orts- werbe, Supermarkt
tafel (West)
s | i e
4 gang 280 m Mischgebiet, Wohnen, 13,00 m 5,50 m
[Ranauer3traBe Bahn-Haltestelle
L3189]

Im Weiteren werden die bestehenden Belastungen und Gefahrdungen in den Abschnit-
ten der Ortsdurchfahrt von Altenstadt anhand von einheitlichen Kriterien identifiziert
und nach einem Notensystem von 1 bis 5 bewertet. Dabei entspricht die Note "1" ei-
nem "sehr gut", eine Bewertung mit der Note "5" bedeutet "mangelhaft/unzureichend”.
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Als bewertungsrelevante Kriterien werden herangezogen:

Verkehrsaufkommen/-stérke,

Behinderungen des Verkehrsablaufes,

Trennwirkung,

Belastungen durch L&rm,

Belastungen durch Luftschadstoffe,

Anzahl und Schwere von Gefahrdungsstellen,

Technische Mangel sowie

Stérung 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 darstellen. Hier treten die meisten Konflikte und Gefahrdungen auf.
Besonders aufféllig sind dabei die Unfélle durch den ruhenden Verkehr. Aufgrund die-
ser Haufungen musste die Ortsdurchfahrt 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 stadtebauli-
chen und gestalterischen Verbesserung / Aufwertung bedirfen.

Tab.2  Konfliktbewertung Bestand

Bewertungskriterium

Abschnitt Behinderun jssi
% gen Immissionen Gefahren- b
ﬁg{k;l::.;n des Verkehrs- Trennwirkung (Larm und KoArﬁrfsSrt\?;:ulon stellen/ Te:ilgnis:!he Gesa_m t
L ablaufes Schadstoffe) Konflikte ng beurteilung
zw. Ortstafel
(Ost) und Fritz- 5 2 5 3 5 4
KreR-Stralte 4
zw. Fritz-KreR-
Strafle und 5 5 5 4 5 4 4
Kreisverkehr
zw. Kreisverk.
und Obergasse 4 5 5 5 4 4 5
zw. Obergasse
und Ortstafel 3 2 a 3 5 5 4
(West)
L3189 zw. KVA
und DB 3 3 4 5 4 4 4

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

In der nachfolgenden Tabelle sind die fiir verkehrliche und stéadtebauliche Bewertung
zugrunde gelegten Verkehrsstarken enthalten. Alle Planfalle beziehen sich gem. Er-
gebnisse der Verkehrsuntersuchung auf das Prognosejahr 2020.
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Tab. 7  Verkehrsstérken in der Orislage

Planfélle prognostizierte Verkehrsstérken in ca. Kfz/24h
Abschnitt 1 | Abschnitt2 | Abschnitt 3 | Abschnitt4 | Abschnitt5

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; zwischen &stlicher Oristafel und Fritz-KreR-Strafte

Abschnitt 2 — B521; zwischen Fritz-KreR-Strae und Kreisverkehr

Abschnitt 3 — B521; zwischen Kreisverkehr und Obergasse/Frankfurter Strafte
Abschnitt 4 — B521; zwischen Obergasse/Frankfurter Strafte und westlicher Ortstafel
Abschnitt 5 — L3189; zwischen Kreisverkehr und DB bzw. stdlicher Ortstafel

Auswirkungen in der Ortsdurchfahrt
Verkehrsstédrken im Abschnitt 1 — Zwischen &stlicher Oristafel und Fritz-Kref3-Stralle

Die Reduktion in den Planfallen ist als erheblich anzusehen. Durch die Verlagerungs-
wirkung der Umgehungstrasse sind weniger Behinderungen des Verkehrsablaufes zu
erwarten. Fur den flieRenden Verkehr sind jedoch nur geringe Verbesserungen zu er-
warten, da hier nur geringe Beeintréchtigungen vorliegen. Eine Verbesserung ist ins-
besondere fur die Rechts- und vor allem die Linkseinbieger aus den einmindenden
GemeindestralRen zu erwarten. Diese kénnen aufgrund der gréReren Zeitlicken mit
wesentlich geringeren Wartezeiten rechnen.

Die hohe Trennwirkung im Bestand des ersten Abschnittes wird durch eine Senkung
des Verkehrsaufkommens in der Ortsdurchfahrt reduziert, FuRgéanger kénnen die Orts-
durchfahrt besser queren. Durch die Verlagerung des Verkehrs auf die Ortumgehung
und den verbesserten Verkehrsablauf verringern sich fiir die Anwohner die Belastun-
gen durch Larm und Luftschadstoffe.

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

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

Abschnitt 2 — Zwischen Fritz-Krel3-Strafle und Kreisverkehr

Mit Behinderungen im Verkehrsablauf ist zwar weiterhin — aber in einem weitaus gerin-
gerem Umfang — zu rechnen. Durch die Verengung der nutzbaren Fahrbahnbreite auf
etwa 5,50m sowie die FuRgangertberwege ("Zebrastreifen") in den Zufahrten des
Kreisverkehrs wird es auch fortan vereinzelt zu einer Verdichtung des Verkehrs in den
angeschlossenen Bereichen mit beidseitigem 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 vdllig unzureichenden Verkehrszusténde zu rechnen. Der fur einen flissigen
Verkehrsablauf ungtinstige 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 Larm- und Luftschadstoffemissionen bleiben be-
stehen. Diese sind jedoch deutlich geringer als bislang.

Durch die Entschérfung der Verkehrsbelastungen und die Senkung von Larm- und
Luftschadstoffemissionen besteht die Mdglichkeit, das Aufenthaltspotential besser als
bisher auszugestalten. Die Stérung der Kommunikation wird deutlich verringert.

Die hohen Konfliktpotentiale fir FulRgénger im Bereich der Bushaltestellen sowie flr
ein- und aussteigende Pkw-Fahrer auf den Parkstédnden langs der Ortsdurchfahrt blei-
ben zwar bestehen, sind aber als wesentlich geringer einzuschéatzen.

Abschnitt 3 — Zwischen Kreisverkehr und Obergasse/Frankfurter Stralie

Die Verringerung der Verkehrsbelastung im Vergleich zum gegenwértigen Bestand ist
als hoch einzuschéatzen. 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 FulRgénger zu Behinderungen des Verkehrs-
ablaufes. Die Verengung mit l&ngsseitigem Parken trégt stets zu einer Verlangsamung
und Verunsicherung des flieRenden Verkehrs bei.

Die Trennwirkung wird durch die verkehrsbedingten Entlastungserscheinungen merk-
lich entschéarft. Vor allem fiir die FulRgénger besteht durch das Auftreten groflierer Zeit-
licken die Mdglichkeit einer schnelleren und sicheren Querung.

Insgesamt sind deutliche Verbesserungen der Immissionssituation zu erwarten.

Die Aufenthaltsqualitat verbessert sich merklich, die Stérung der Kommunikation wird
auf ein ertragliches Mal} herabgesetzt und das Malk der Geféahrdungen wird durch die
eintretenden Entlastungswirkungen nachhaltig gesenki.

Abschnitt 4 — Zwischen Obergasse/Frankfurter Strafle und westlicher Ortstafel

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
Querungsmoglichkeiten fiir FuRgénger sowie die grofe Breite der Fahrbahn bleibt eine
optische Trennwirkung bestehen.

Die geringen Verkehrsstérken fllhren zu einer deutlich spirbaren Reduzierung der
Larm- und Luftschadstoffbelastungen. Begiinstigend wirken sich die aufgelockerte Be-
bauung und der grofte Abstand der Gebaude zum Straltenrand aus.
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Die Aufenthaltsqualitat 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 auszuschép-
fen, bedarf es hier daher vor allem stadtebaulich-gestalterischer Malinahmen zur Ver-
besserung der Ubersichtlichkeit des StraBenraumes und des Angebotes gesicherter
Querungsmdglichkeiten fur Fulgénger.

Abschnift 5 — L3189 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 entschérit.
Vor allem fur die FuRgénger besteht durch das Auftreten gréfierer Zeitllicken die Még-
lichkeit einer schnelleren und sicheren Querung.

Insgesamt sind deutliche Verbesserungen der Immissionssituation zu erwarten.
Die Aufenthaltsqualitdt im flnften Abschnitt bleibt gering. Eine Verbesserung auf
Grundlage einer Reduzierung der Verkehrsbelastungen ist nicht anzunehmen, da die

stadiebauliche Struktur des fiinften Abschnittes weiterhin erhebliche Defizite aufweist.

AbschlieRende Betrachtung — Ergebnis

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

Tab.4  Stédtebauliche Wirkungen der Orisumgehung

Bewertungskriterium
Abschnitt Aufenthalts-
Behinderungen Be!asturigen qualitét / Gefahren-
Verkehrs- ; durch Larm i Gesamt-
Hisrsran des Verkehrsab- | Trennwirkung dnd e ehTE: Stdrung der stellen/ Batrtail
o laufes Kommuni- Konflikte EUFLENUNE
stoffe 2
kation
1 |Tomumare - 2 é ; 2 2 2
KreR-StraRe (5) (2) (5) (3) (5) (4) (4)
zwischen Fritz- 2 3 2 3 2 3 3
2 KreR-StraRe und
Kreisverkehr (5) (5) (5) (4) (5) (4) (5)
zwischen Kreis- 2 3 2 g 3 2
3 verkehr und
Obergasse (4) (5) (5) (5} (4} (5)
zwischen Ober- 2 ) a4 a4 2
4 gasse und Ortsta-
fel (West) (4) (3) (5) (5) (4)
5 L3189 zwischen 2 2 3 4 3 3
kA und DB (3) (a) (5) (4) (4) (a)

Klammerwerte: Ergebnisse der Analyse zum Vergleich

Die Tabelle zeigt:

e insbesondere die Abschnitte 3 und 4 profitieren von der Ortsumgehung und erfah-
ren eine nachhaltige Verbesserung.
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e |n allen Abschnitten kann durch die Ortsumgehung eine erhebliche Reduzierung
des Verkehrsaufkommens und damit einhergehend eine merkliche Verringerung
der Trennwirkung erreicht werden

e Behinderungen des Verkehrsablaufes werden gréRtenteils gesenkt.

Die Aufenthaltsqualitat in diesem Bereich wird sich nachhaltig verbessern.

2.6. Zwingende Griinde des iiberwiegenden éffentlichen Interesses

Zwingende Griinde des Uiberwiegenden &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 Umweltvertraglichkeitsprifung. 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.

Natiirliche Gegebenheiten

Naturrdumlich liegt das Untersuchungsgebiet (UG) in der Haupteinheitengruppe 23
.Rhein-Main-Tiefland“ und darin in der Haupteinheit 234.32 ,Heldenbergener Wette-
rau“. Die Wetterau ist ein nahezu waldfreies Gebiet und aufgrund ihrer fruchtbaren
L6Rbdden die ertragreichste Ackerlandschaft Hessens. Die H6henlagen bleiben im
Wesentlichen unter 250 m . NN. Von der Nidda und ihren zahlreichen Nebenflissen
durchflossen, ist die Wetterau in zahlreiche Ricken und Senken gegliedert, in deren
Grund sich teilweise breite Auen ausgebildet haben. Bei dem geologischen Untergrund
in der Nidderaue handelt es sich um holoz&ne Ablagerungen in Fluss-und Bachtélern.
Im weiteren Untersuchungsgebiet wird der geologische Untergrund vorwiegend von
Gesteinen des sog. Rotliegenden gebildet.

Siedlungsstruktur

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

Die heutige Siedlungsstruktur von Altenstadt und Hochst hat sich um die historischen
Ortskerne herum entwickelt. Im derzeitigen Flachennutzungsplan (FNP) sind die Berei-
che zumeist als Wohnbauflache bzw. Mischbaufldche ausgewiesen. An den Siedlungs-
réndern sind zumeist kleinere Areale als gewerbliche Bauflachen und/oder Sonderbau-
flachen belegt.

Land- und Forstwirtschaft

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 nordlich der B 521
bei Héchst und im Osten und (Nord)Westen um Altenstadt ausgeprégte Streuobstbe-
stédnde.
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An forstwirtschaftlicher Nutzfl&che reicht der siidliche Teil des ausgedehnten Waldge-
biets auf dem Bergriicken zwischen Florstadt und Altenstadt in den nérdlichen Teil des
Untersuchungsgebietes hinein.

Wasserwirtschaft

Die Nidderaue ist in groRen Teilen als Retentionsraum bzw. Uberschwemmungsgebiet
,Nidder" festgestellt / 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 eingleisige regionale
Bahnstrecke Nr. 3745 Bad Vilbel-Stockheim, der sog. Niddertalbahn geteilt.

Als nationale wie internationale StraRenfernverbindung begrenzt die Autobahn 45 im
Osten das Untersuchungsgebiet. Die Anschlussstelle (AS) Altenstadt bindet die B521
an, welche den Siedlungsraum des siidwestlichen Vogelsberges mit dem Wirtschafts-
raum der Stadt Frankfurt am Main verbindet und das Untersuchungsgebiet von West
nach Ost zentral teilt. 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 Stiden kommend mit téglich rund 9.000
Kfz/24h in die B521 ein. Am westlichen Ortsrand verlasst 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 &stlich von Altenstadt miin-
det die K235 (von Norden aus Richtung Rodenbach) in die B521 ein (ca. 1.800
Kfz/24h), im Westteil des UG sind dies die K234 (von Nordwesten aus Richtung Kloster
Engelthal, ca. 450Kfz/24h) und die K232 (aus Hochst, ca. 3.600 Kfz/24h).

Ver- und Entsorgung

Neben Rohrleitungen der Wasserversorgung wird das Untersuchungsgebiet von meh-
reren Freileitungen der Mittelspannungsgréfe durchzogen. Die Gemeinde Altenstadt
verflgt Uber eine unmittelbar an der Nidder gelegen eigene Klaranlage, an die auch die
Ortsteile Oberau und Héchst angeschlossen sind.

Altiasten

Im Untersuchungsgebiet befinden sich mehrere geschlossene kleinere Ablagerungs-
stellen fur Erde, Bauschutt oder Hausmuill.

Regionalplan Stidhessen 2010

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

Bereiche fiir die Landwirtschaft

Bereiche fiir Schutz und Entwicklung von Natur und Landschaft

Bereiche fur Landschaftsnutzung und -pflege

Naturschutzgebiet: ,Buschwiesen bei Héchst".

Waldbereiche.

Bereiche fiur die Grundwassersicherung

Bereiche flir den Schuiz oberirdischer Gewéasser
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e Abwasserentsorgung — Kldranlage

Landschaftsrahmenplan Siidhessen 2000

Der Landschaftsrahmenplan der Planungsregion Siidhessen gibt fur das Untersu-
chungsgebiet folgende Entwicklungsaussagen vor:

e Gebiete mit besonderer Eignung fur kiinftige Malknahmen des Naturschutzes und
der Landschaftspflege sind die Aue der Nidder, der Waldrand siidlich der Haale-
Kuppe, die Streuobstbereiche sowie das Bachtélchen im Norden um Altenstadt so-
wie die Nidder und der L&mmchesgraben

e (ebiete in denen Beeintrachtigungen des Naturhaushaltes bei der Nutzung zu be-
riicksichtigen sind, sind die landwirtschaftliche Nutzflachen westlich um Altenstadt
beiderseits der B 521 sowie im Talraum des Lammchesgraben

e Geplante oder absehbare Eingriffe werden ausgewiesen im Siedlungsrandstreifen
nérdl. von Altenstadt und westl. von Altenstadt beiderseits der B 521 sowie im Tal-
raum des Lammchesgraben

Fldchennutzungsplan Stadi Altenstadt

Der Flachennutzungsplan (2006) weist fur das Untersuchungsgebiet insbesondere
folgende vorhabenrelevante Planungen auf:

e Geplante Siedlungszuwachsflachen in Altenstadt: Wohnbauflachen (Arrondierung
des nordlichen Siedlungsrandes); Mischbauflachen (Einzelflache sudlich der Bahn
an der Stralke ,Zum Niddersteg“). Gewerbebaufldchen (Einzelflache sidlich der
Bahn an der StralRe ,Zum Niddersteg®). Gemeinbedarfsflache (zwischen K 235 und
Stadthalle).

e Geplante Siedlungszuwachsflachen in Héchst: Wohnbaufldchen (Arrondierung des
nordéstlichen Siedlungsrandes).

Rechtliche Bindungen gem. § 33 BNatSchG, (§ 32 BNatschG 2010 neu), § 32 HENaiG
(§ 14 HAGBNatSchG 2010 Natura 2000)

Teile des Untersuchungsgebietes liegen im Geltungsbereich an die EU gemeldeter
Natura2000 Gebiete. In der Nidderaue sind dies Fldchen 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 5719-303 ,Buchenwalder 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 natirlichen Le-
bensraume und der Habitate der Arten kommen (Verschlechterungsverbot).

Hessisches Naturschutzgesetfz (HENatG) bzw. Hessisches Ausfithrungsgeseiz zum
Bundesnaturschutzgeselz

Im sudwestlichen Teil tangiert das Untersuchungsgebiet das Naturschutzgebiet
,Buschwiesen von Héchst". Weiterhin ist das Untersuchungsgebiet im Bereich der Nid-
deraue Teil des Landschaftsschutzgebietes ,Auenverbund Wetterau®. Zweck des grold-
rdumigen Landschaftsschutzgebietes (LSG) ist die Erhaltung der Funktionsfahigkeit
des Naturhaushaltes sowie die Sicherung der noch intakten, durch Feuchtwiesen ge-
pragten Auebereiche aus 6kologischen und landschaftsésthetischen Grunden und als
Pufferzone fur einliegende Naturschutzgebiet (NSG).
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Innerhalb des eigentlichen Untersuchungsgebietes befinden sich keine Naturdenkmale.
Geschiitzte Landschaftsbestandteile kommen nicht vor.

Vorkommen nach & 31 (1) HENatG geschiitzter Biotope (§ 13 HAGBNatiSchG 2010)
sind:

e Naturnahe flieRende und stehende Gewésser einschlieRlich ihrer naturnahen Ufer-
vegetation und der Verlandungsbereiche.

e Rohrichte, Seggen- und binsenreiche Nasswiesen; Quellbereiche.
Offene Felsbildungen mit Blockfelsen.

e grof¥flachige Streuobstbestidnde im Aulenbereich sowie Einzelparzellen in der
Landschaft.

Bzgl. der detaillierten schutzgutbezogenen Beurteilung der Umwelt wird im Rahmen
dieser Zusammenfassung verzichtet und auf die entsprechenden Kapitel in der Um-
weltvertréglichkeitsstudie (UVS) / Teil 1, Raumanalyse verwiesen.

Bewertungsqgrundsétze / Bewertungsergebnisse

In der vorliegenden Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) wurde eine strikte Trennung
der Schutzguter Tiere und Pflanzen vorgenommen. Die Bewertung der Naturnahe ist
relativ und berticksichtigt den Umstand, dass in Mitteleuropa natirliche Lebensrdume
kaum mehr vorhanden sind. Die im Laufe der Jahrhunderte anthropogen entstandenen
Sekundarbiotope (z. B. Feuchtwiesen) werden in diesem Sinn als ,natlrlich® angese-
hen und entsprechend hoch bewertet.

Biotoptypen hoher oder gar sehr hoher Bedeutung sind im Untersuchungsgebiet fl&-
chenméaRig unterreprasentiert.

Bei den héherwertigen Standorten handelt es sich im Siden einerseits um auetypische
und naturnah ausgepragte Grében und Stillgewésser sowie um fir feuchtnasse Stan-
dorte charakteristische Rdhrichte, Seggenriede und Feuchtwiesengesellschaften. Von
hoherer Bedeutung sind ferner die pflanzensoziologisch ausgeprégten, &lteren Bu-
chenwaldbesténde im Norden. All diese Vegetationsbestédnde sind in hohem Mal fur
den Natur-und Landschaftshaushalt représentativ und meist nur schwer oder nur Giber
einen sehr langen Zeitraum regenerierbar. Auch unterliegen sie einer gréReren sub-
stanziellen Gefahrdung.

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

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

Végel

Im Untersuchungsgebiet wurden insgesamt 95 Vogelarten nachgewiesen, darunter 81
.Brutvégel“. Unter den erfassten Végeln befinden sich 16 Brutvogelarten, die gem. der
Roten Listen landes- und/oder bundesweit einem Gefahrdungsgrad unterliegen und zu
einem grof3en Teil zu den gem. § 10 BNatSchG bzw. § 7 BNatSchG 2010 ,streng ge-
schiitzten” Arten zdhlen, 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 Berlicksichtigung des Kiebitzvorkommens im Naturschutzgebiet (NSG)
.Buschwiesen von Héchst” stidlich von Altenstadt und Vorkommens des Steinkauz' bei
Rodenbach im Norden, Bereiche die das Untersuchungsgebiet tangieren, ist sogar von
einem ,regional bedeutenden Brutvogelgebiet” auszugehen.

Nach der Artenzahl-ArealgréRen-Bewertung ist das Untersuchungsgebiet in die Kate-
gorie ,sehr artenreich” einzustufen.

Amphibien

Insgesamt wurden im Untersuchungsgebiet vier rdumlich voneinander getrennte Ge-
wasser / Gewasserkomplexe im Stiden 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 Erdkrote, Grasfrosch, Griinfrosch und der Teichmolch.

Flederméduse

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

Sonstige Artengruppen

Aus den Naturschutzdatenséatzen des Hessen-Forst FENA ist zu entnehmen, dass u. a.

vom Vorkommen folgender Arten im UG auszugehen ist:

e Hirschkéafer; Die Art ist im Anhang Il der FFH-RL verzeichnet und wird in der Roten
Liste von Hessen in der Stufe 3 ,gefahrdet”, in der von Deutschland in der Stufe 2
.stark gefahrdet” gefiihrt. Der Hirschkéfer gehdrt gem. BNatSchG zu den ,beson-
ders geschitzten® Arten.

e Zauneidechse; Die Art ist im Anhang IV der FFH-RL verzeichnet und wird in der
Roten Liste von Hessen und Deutschlands in der Stufe 3 ,gefahrdet” gefihrt. Die
Zauneidechse gehort gem. BNatSchG zu den ,streng geschitzten® Arten.

e Waldeidechse; Die auch als Bergeidechse bekannte Art wird in der Roten Liste von
Hessen auf der Vorwarnstufe und flr Deutschland in der Stufe 3 ,geféhrdet” ge-
fuhrt.

e Ringelnatter; Die Art wird in der Roten Liste von Hessen auf der Vorwarnstufe und
fur Deutschland in der Stufe 3 ,geféhrdet” gefiihrt.

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

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

Biologische Vielfalt

Innerhalb der Nidderaue besteht ein groRflachiger Verbund aus verschieden genutzten
wie ungenutzten Biotoptypen feuchtnasser bis mittlerer Grinlandstandorte, kleinen
Stillgewassern und Graben sowie randlichen Geholzbestdnden. Dieses Mosaik hat
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eine vergleichsweise gute Ausstattung von Habitatstatten fir die Tierwelt und fir be-
stimmte Pflanzengesellschaften zur Folge.

Sehr ausgepragt ist die biologische Vielfalt im Bereich der Streuobstgebiete in dem
nordlich um Altenstadt verlaufenden Landschaftsgirtel. Im Zusammenwirken der alten
Obstbaumbestinde mit den jeweils vorherrschenden Nutzungsintensitaten und Land-
nutzungsformen ist hier eine in vielfacher Sicht vernetzte Landschaft mit zahireichen
Habitatnischen entstanden.

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

Boden

Gemé&R den Darlegungen in der Bodenkarte von Hessen liegen im Untersuchungsge-
biet Béden 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 fir die Biotopentwicklung
Retentionsvermégen Wasser

Physikochemisches Filtervermégen
Nitratriickhaltevermégen

Natur-und kulturgeschichtliche Archivfunktion
Natirliches Ertragspotential fir Land- und Forstwirtschaft

Siedlungsstandorte

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

Wasser / Grundwasser

Aufgrund der schlecht durchléssigen Grundwasserleiter (hoher Tonanteil) ist im Unter-
suchungsgebiet eine geringe Verschmutzungsempfindlichkeit und geringe Nitrataus-
waschungsgefdhrdung des Grundwassers gegeben. Im Bereich der Nidderaue jedoch
unterliegt das oberflachennahe Grundwasser im Hinblick der gegebenen Bodenver-
haltnisse einer mittleren Empfindlichkeit. Die Vorbelastungen sind vorrangig auf den
StralRenverkehr und die intensive ackerbauliche Landnutzung zurtickzufthren.

Aufgrund der allgemein schlechten Durchl&ssigkeit des Grundwasserleiters und der im
mittleren Bereich angesiedelten Grundwasserneubildungsrate wird dem Gebiet gene-
rell eine durchschnittliche Bedeutung beigemessen, wahrend die Nidderaue eine hohe
Bedeutung geniefit.

Wasser / Oberflachenwasser

Die gesamte Nidderaue ist von vielen namenlosen Entwésserungsgrében durchzogen.
Natirliche Stillgewéasser kommen im Untersuchungsgebiet nicht vor. Von gehobener
Bedeutung sind lediglich die aus Naturschutzgriinden angelegten kleinen Gewésser.
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Unabhéngig von nicht vorliegenden Daten zur biologischen Gewéassergite und sonsti-
gen Gewasserdaten ist von einer hohen Vorbelastung durch die meist unmittelbar an-
grenzenden Acker auszugehen. Eine weitere Vorbelastung stellt die Unterhaltung des
Gewassers als Vorfluter dar.

Klima/Luft

Das Untersuchungsgebiet befindet sich im Klimaraum Sudwestdeutschland und ist
dem Klimabezirk der Wetterau zuzuordnen. Anhand der Darlegungen in der Luftgite-
karte von Hessen ist dem Untersuchungsgebiet eine hohe Belastung beizumessen.

L andschaft

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

Die Landschaftsbildeinheit Nidderaue zeichnet sich durch eine nattrlicherseits fehlen-
de Reliefenergie und eine auffallend grof3flachige Grinlandnutzung aus, die weitrdumi-
ge Blickbeziehungen ermdéglicht.

Die Landschaftsbildeinheit Agrarland markiert den Ubergang der Aue zum anschlie-
Renden Higelland.

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

Die Landschaftsbildeinheit Wald ist fur die wenigen Kuppen und higeligen Randgebie-
te der im Zentrum eher flachen Wetterau typisch und historisch Uberliefert.

Die Landschaftsbildeinheit Ortsrander umfasst die im Ubergang zu den umliegenden
Landschaftsbildeinheiten nicht unmittelbaren sondern flieRenden Landschaftsteile.

Kultur- und sonstige Sachgtiter

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

Die Siedlungsstruktur des historischen Kerns von Altenstadt geht in ihren Grundziigen
auf die mittelalterliche Besiedlung zuriick. Aus den genannten Grinden befinden sich
innerhalb des Untersuchungsgebiets zahlreiche einzelne oder gesamtflachige Kultur-
denkmale oder archéologische Bodendenkmale.

Die woh| am starksten ausgepragte historische Landnutzungsform im Untersuchungs-
gebiet ist jedoch die Streuobstnutzung im Gartel nérdlich um Altenstadt. Allerdings
zeichnet sich fiir diese ein starker Wandel bzw. Schwund ab.

Ermittlung des Raumwiderstands

Als Ergebnis der Analyse der einzelnen Schutzgiiter, d. h. durch deren Zusammen-
schau, wird der Raumwiderstand festgestellt. Fir ein jedes der Schutzgtter, jedoch in
unterschiedlicher Quantitdt und geographischer Positionierung, wurden hohe und teil-
weise auch sehr hohe Bedeutungswertstufen ermittelt. Derart belegte Fldchen bzw.
Objektbereiche werden mit entsprechend gro3en Raumwidersténden gleichgesetzt.
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Raumwiderstand der Einzelschutzgiiter des UVPG

Im Folgenden sind zur Verdeutlichung der durch die Planung zu erwartenden Risiken
die Raumwidersténde aller Schutzgiiter sowie deren geographische Schwerpunktlagen
zusammengefasst wiedergegeben.

Menschen (Wohn-, Erholungs-und Freizeitfunktion)

Sehr hohe und/oder hohe Raumwiderstdnde bestehen in Korrelation mit den
Grenzwerten der 16. BImSchV gegeniiber larmsensiblen Einrichtungen (z. B. Schu-
len, Kindergarten u. &.) sowie allen Wohnbaufldchen. Bezogen auf die siedlungs-
nahe und allgemeine Erholungsnutzung weist der Waldgurtel im Westen von Alten-
stadt die héchsten Raumwiderstédnde auf, gefolgt von den flachendeckend hohen
Raumwidersténden in den Streuobstgebieten um Altenstadt und in der gesamten
Aue der Nidder. Mittlere Raumwiderstédnde markieren das kleinere Streuobstgebiet
bei Hochst und das Agrarland im Liickenschluss zwischen dem Bachstadentélchen
und dem Streuobstgebiet Altenstadt West. Geringe Raumwidersténde liegen allein
fur das grofRflachig intensiv genutzte Agrarland vor. Die spinnennetzartig auf Alten-
stadt zulaufenden und dort miteinander verknipften regionalen wie Uberregionalen
Radwander-und Wanderwege bedingen jeweils fiir sich erndhte Raumwidersténde.

Biotoptypen (Pflanzen)

Sehr hohe Raumwidersténde bleiben den wenigen kleinflachigen Nassstandorten
in der Nidderaue vorbehalten. Sehr viel umfassender sind die hohen Raumwider-
stédnde in den Auenbereichen mit Schilfréhrichten, nasse Hochstaudenfluren sowie
extensiv genutzte Feucht-und Frischwiesen. Die derart geprégten Landschaftsteile
konzentrieren sich auf die linksseitige Nidderaue um Oberau, auf die Aue zwischen
Hoéchst und den Altenstédter Sportplatzen sowie auf Teile der Aue zwischen der A
45 und dem Lad&mmchesgraben. Die Gbrigen Auestandorte generieren aus Sicht der
Vegetationskunde nur mittlere tberwiegend jedoch geringe oder sehr geringe
Raumwiderstande. AuRerhalb der Aue liegen flachendeckend hohe Raumwider-
stdnde im Bereich der Buchen-und Eichenwélder bzw. altersgeprégten Mischwél-
der vor. Hohe Raumwidersténde bestehen auRerdem fir die Streuobstwiesen, so-
weit diese noch nicht ganzlich verbuscht sind oder gerade neu angelegt wurden.
Alle Ubrigen Offenlandflichen oder Gehélzbestdnde sowie naturferne Laub-und
Nadelholzbesténde bedingen in erster Linie geringe oder im Fall der intensiv ge-
nutzten Acker und Einsaaten auch nur sehr geringe Raumwidersténde.

Tiere

Da das Vorkommen der meisten Tierarten bzw. Tiergruppen eng mit der Existenz
und Anzahl bzw. Vernetzung bestimmter Biotopstrukiuren zusammenhéngt, zeich-
net sich im Untersuchungsgebiet eine deutliche Zonierung im Hinblick der Lage ho-
her und sehr hoher Raumwidersténde ab. Mit flichendeckend hohen und punktuell
sehr hohen Raumwiderstdnden warten die Streuobstareale im Bogen nordlich um
Altenstadt und bei Hochst, der Waldgtrtel zwischen Winterberg und Haale Kuppe
als auch die Nidderaue im Bereich zwischen Héchst und den Altenstadter Sport-
platzen, westlich und dstlich von Oberau sowie in der Lage zwischen der A 45 und
der L 3189 auf. Die genannten Bereiche erhdhter Raumwiderstdnde gehen auf die
fur die hier festgestellten Tiergruppen (Brutvégel, Flederm&use, Amphibien und
sonstige Arten) mit deren speziell ermittelten Raumwidersténden zurtick.

Boden
Im Hinblick der eng standortgebundenen Bodengenese und der damit korrelierten
hohen Potenziale fur eine natlrliche Biotopentwicklung aber auch Archivfunktion
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wird allen nicht bereits siedlungs-und verkehrstechnisch tberbauten oder kiinstlich
aufgeschitteten Standorten in der Nidderaue ein hoher Raumwiderstand beige-
messen. Gleichfalls bestehen hohe Raumwiderstédnde gegeniber allen historisch
Uberlieferten Waldbodenstandorten, da diese als kaum Uberformt anzusehen sind
und bildlich fr eine hochgradig natiirliche Biotopentwicklung wie auch Archivfunkti-
on stehen. Allen landwirtschaftlich genutzten und im Allgemeinen weitverbreiteten
Bodenstandorten gegeniiber besteht hingegen ein nur durchschnittlicher oder ge-
ringer Raumwiderstand.

e Wasser / Oberflachengewasser

Sehr hohe oder hohe Raumwiderstdnde bestehen in der Hauptsache gegeniber
den zumeist aus Griinden des Naturschutzes angelegten flachen kleinen Stillge-
wassern in der Aue der Nidder. Unter den FlieRgewéssern bestehen hohe Raum-
widerstdnde allein gegeniiber den ungefassten Sickerquellen und Quellbachab-
schnitten des Ld&mmchesgraben im Wald westlich von Rodenbach und dem Zulauf
des Engelthaler Bachs im Waldrandbereich westlich der Haale-Kuppe. Allen ande-
ren Gewasserabschnitten namhafter FlielRgewasser und den geradlinig in der Aue
verlaufenden Abzugsgrében ist ein mittlerer Raumwiderstand beizumessen.

e Wasser / Grundwasser
Losgel6st von den formalrechilich begriindeten Raumwiderstdnden im Geltungsbe-
reich der ausgewiesenen Wasserschutzgebiete und dem Uberschwemmungsgebiet
der Nidder besteht ein hoher Raumwiderstand allein gegentber der im Hinblick ih-
rer natlrlichen Retentionseigenschaften und oberflaéchennahen Grundwasserspie-
gellage herausragenden Nidderaue.

e Klima/Luft
Sehr hohe Raumwiderstande markieren die fur die Frischlufterneuerung sehr be-
deutenden groRfléchigen Waldbest&nde im Westen von Altenstadt. Hohe Raumwi-
dersténde bestehen gegeniiber den kaltluftproduzierenden grofiflachigen Agrarkli-
matopen und den weitrdumigen Grinlandflachen in der Nidderaue. Gegeniber al-
len sonstigen unbebauten Landflachen bestehen gemal ihrer klimatisch wie lufthy-
gienisch gemé&Rigten Ausgleichsfunktionen nur mittlere Raumwiderstande.

e Landschaft

Sehr hohe Raumwiderstédnde bestehen vorrangig gegeniber dem landschaftsés-
thetisch insbesondere zur Zeit der Obstbliite weithin auffallend in Szene gesetzten
Streuobstgtirtel nérdlich um Altenstadt und das kleinere Streuobstgebiet nordwest-
lich von Héchst. Hohe Raumwidersténde bestehen zudem gegentber dem von na-
turgemalRem wie alterem Buchenmischwald akzentuierten Waldgurtel im Westen
von Altenstadt zwischen der Haale-Kuppe und dem Winterberg. Die (ber weite
Strecken von ausgedehntem Griinland mit lokalen blitenreichen Nass-und
Feuchtwiesen sowie Réhrichten und kleineren Gehdlzbestdnden bestimmte Nidde-
raue weist insbesondere im Bereich zwischen Héchst und Altenstadt, um Oberau
sowie zwischen der A 45 und der L3189 grof¢flachig hohe Raumwidersténde auf.
Geholzriegel, extensiv genutzte Hangkanten, markante Einzelb&dume, Waldrander
und Feldgehdlze bedingen dariiber hinaus lokal hohe Raumwidersténde.

e Kultur-und sonstige Sachguter
Bezuglich aller denkmalpflegerisch geschitzten Objekte in der freien Landschaft
bestehen erhdhte Raumwiderstdnde. Flachenhaft hohe Raumwiderstédnde beste-
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hen zudem dort, wo historische kulturlandschaftliche Aspekte, wie die traditionellen
Streuobstwiesen um Altenstadt, besondere Wertmalistébe setzen.

e Rechtlich begriindete Restriktionsgebiete
Formalrechtlich, d. h. normativ nach HWG, HDSchG, BNatSchG ( BNatschG 2010)
und/oder HENatG bzw. HAGBNatSchG 2010 ausgewiesene Schutzgebiete oder
Objekte, begriinden per Gesetz gewissermafien sehr hohe Raumwiderstédnde. Im
Hinblick der vorhandenen Schutzgebiete bestehen solche fir grolle Teile des ge-
samten Untersuchungsgebiets, wobei explizit die ausgewiesenen Natura2000 Ge-
biete aufgrund ihres européischen Stellenwerts durchschlagen.

Aqgregierter Raumwiderstand

Aus den vorgenannten Darlegungen geht hervor, dass im Untersuchungsgebiet bei
zunéchst gleichgewichtiger Uberlagerung der Flachen mit den Schutzgutbewertungen
in den meisten Landschaftsrdumen wenigstens fiir eines der Schutzgiter hohe oder in
Teilen auch sehr hohe Raumwiderstande vorliegen, die die Benennung eines durch-
gangig konfliktfreien bzw. risikoarmen Korridors ausschlieRen. Es wird deshalb eine
sogenannte Binnendifferenzierung vorgenommen, aus der sich ein plastisches Modell
des Gesamtraumwiderstands ergibt.

Raumwiderstand siidlich B 521

Die in diesem Teil des Untersuchungsgebietes festgesetzten naturschutzrechtlichen
Schutzgebiete sind im Hinblick ihrer abgewandten oder nur Randlage zu den mutmal3-
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 aggregierten Raumwidersténde kristallisiert sich als Korridor flr eine
Umfahrungstrasse im Siden von Altenstadt folgender Bereich heraus:

e |m Osten ausgehend vom Knotenpunkt der B 521 mit der K 234 (StralRe zum Klos-
ter Engelthal)

e zun&chst nérdlich parallel zur bestehenden B 521 und Verschwenkung nach Siiden

e (ber die Bahnstrecke in den Bereich 6stlich des Altenstadter Sportplatzes

e anschlieRend bahnparalleler Verlauf nach Osten bis Gber den La&mmchesgraben
(Korridorbreite bis ca. 250 m) und

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

Der skizzierte Raumkorridor weist bezogen auf die biotischen Schutzgiter die relativ
geringsten Raumwidersténde bzw. wenigsten risikotréchtigen Bereiche auf und liegt in
relativer N&he zur bebauten Flache von Altenstadt sowie den Siedlungsteilen an der
Strale ,Zum Niddersteg" als einem fiir die Naherholung bedeutenden siedlungsnahen
Umfeld. Hierzu ist anzumerken, dass der Korridor bereits durch die vorhandene Bahn-
strecke und gewerbliche Betriebe beansprucht ist und die weiter sidlich in der Nidde-
raue gelegenen Freirdume mehr noch der Erholung und einem ungestérten Land-
schaftserleben dienen.

Raumwiderstand nérdlich B 521

Das in diesem Teil des Untersuchungsgebietes naturschutzrechtlich ausgewiesene
Natura2000-Gebiet ,Buchenwilder zwischen Florstadt und Altenstadt” ist im Hinblick
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seiner Lage auRerhalb mutmaflicher Trassenkorridore ggf. mittelbar durch den geplan-
ten StralRenneubau betroffen.

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

Die Raumwiderstandsanalyse der einzelnen Schutzgliter des UVPG verdeutlicht, dass
im nérdlichen Teil des Untersuchungsgebietes auch losgeldst von den Schutzgebiets-
regimen sehr hohe und zudem flachendeckende Raumwidersténde bestehen.

Eine geringe Dichte héherer Raumwiderstande liegt allein fur 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 klimatischer
Ausgleichfunktion zur Kaltluftbildung begriindet ist.

Entsprechend zeichnet sich fiir eine Umfahrungstrasse im Norden von Altenstadt ein
deutlich konfliktreicherer Korridor ab als im Stiden. Soweit es dennoch geboten ist,
eine Trasse in der Risikoanalyse zu verfolgen, empfiehlt sich folgender Korridor:

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

e zunachst nordlich parallel zur bestehenden B 521 und nach Norden auf die beste-
hende L 3189 zulaufende Verschwenkung

e anschlieRend nahe dem Siedlungsrand paralleler Verlauf nach Osten bis zur Ker-
lesmihle und

e anschlieRende Verschwenkung in stiddstlicher Richtung im Korridor zwischen der
Schutzzone Il des Wasserschutzgebietes (WSG) und dem Siedlungsrand mit der
Schule bis zum Anschluss an die bestehende B 521.

Fazit

Im Ergebnis der binnendifferenzierten Raumwiderstandsbewertung empfiehlt sich als
Korridor fiir eine Umfahrung von Altenstadt im Zuge der B 521 der unmittelbar sudlich
der Niddertalbahn gelegene, ca. 350 m breite, Landschaftsraum.

Fir die westliche Weiterfiihrung empfiehlt es sich, diesen Trassenkorridor vor dem
Altenstédter Sportplatz nach Norden {iber die Bahn zu verschwenken und dann parallel
oder auf der bestehenden B 521 in Richtung Frankfurt fortzufihren. Im Osten von Al-
tenstadt empfiehlt sich ein Einschwenken auf die bestehende B 521 nach Querung des
Ladmmchesgraben.

3.2 Beschreibung der Untersuchten Varianten
3.2.1 Varianteniibersicht
Hinweise zu den Ergebnissen aus Verkehrsuntersuchung

Siidvarianten (V1, V2, V2.1, V3)

Die Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung mit dem darin gefuhrten Variantenvergleich
verdeutlichen bereits, dass der Planfall 1.2.a aufgrund der Sperrung des Bahniber-
ganges an der L3189 aus verkehrlicher Sicht nur ungiinstig 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 Linienuntersuchung, die aber trassierungstechnisch als
Ortsumgehung im Zuge einer Bundesstral’e nicht umsetzbar ist. Diese Planfélle wur-
den in der Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) aus Aufwandsgriinden und Griinden der
Ubersichtlichkeit der Planunterlagen nicht gesondert untersucht.

Aufgrund des deutlich héheren Raumwiderstands und des sehr hohen technischen
Aufwands bei der Bahnquerung und dem Wiedereinminden in die B521 wurde beim
Planfall 1.5.a auf eine gesonderte Trassierung verzichtet. Der Planfall 1.5.a ist zudem
aus verkehrlicher Sicht ungtinstiger als die Planfélle 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. Fur alle 3 Varianten besitzt der unterschiedliche Abstand zur Ortslage als
wesentlichste Abweichung untereinander keinen Einfluss auf die jeweilige Représenta-
tivitdt des Planfalles 1.4.a.

Nordvarianten (V4, V4.1)

Da trotz des Riickbaues eines Teilstlcks der B521 alt am westlichen Ortseingang im
Planfall 2.1.a sich die Verkehrsstadrken auf der neuen Trasse nur marginal vom Planfall
2.2.a unterscheiden und aufgrund des Raumwiderstands fiir die Nordvarianten ohnehin
deutliche Nachteile gegentiber den Stdvarianten zu erwarten sind, wurde aus Verein-
fachungsgriinden auf eine differenzierte Bewertung des Planfalles 2.1.a im Vergleich
zum Planfall 2.2.a verzichtet. Den Varianten 4 und 4.1 liegen somit die Verkehrsstéar-
ken des Planfalls 2.2.a zugrunde, verbunden mit deren nachrangiger Bewertung.

Knotenpunktbetrachtung (KN)
Alle Varianten sehen vor (s. Anlage 2.1.3.a und 2.1.3.b):

e die Verknipfung mit der bestehenden Ortsdurchfahrt westlich von Altenstadt
(KN 1- Knotenpunkt 1)

e Knoten im Zuge der Ortsumgehung zur zweckmaBigen Verknipfung mit der
L3189 sidl. der DB-Strecke (Stdvarianten) bzw. fur die Nordvarianten die Ver-
kntapfung mit der L3189 nordwestlich von Altenstadt (jeweils KN 2 — Knoten-
punkt 2)

e die Verknipfung der Ortsumgehung &stlich von Altenstadt an die besiehende
Ortsdurchfahrt in den Sidvarianten oder im Falle der Nordvarianten mit der
K235 (KN 3 — Knotenpunkt 3)

KN 1 — Knotenpunkt 1

Gemal Verkehrsuntersuchung ist bei allen Stidvarianten eine Lichtsignalanlage (LSA)
erforderlich. Insgesamt ist die Qualitatsstufe B nach HBS zu erwarten und bei der 3-
armigen Verkniipfung stellt eine Kreisverkehrsanlage keine sinnhafte Alternative dar.
Bei der Untervariante der Nordvariante, die dort angebunden wird, reicht eine Einmin-
dung ohne LSA aus.

KN 2 — Knotenpunkt 2

Bei den Nordvarianten ist eine Lichtsignalanlage (LSA) erforderlich. Eine Kreisver-
kehrsanlage erhéalt die Qualitdtsstufe A, womit diese im Grundsatz eine Alternative dar-
stellt.
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Bei den Sidvarianten erhalt die Ortsumgehung bei der VerknUpfung mit der L3189
(Anbindung Ortslage und Oberau) unterschiedliche Abstdnde zum nérdlich gelegenen
beschrankten Bahn(bergang. Im nachstehenden Kapitel 3.3.3 erfolgt eine gesonderte
Abwagung bzgl. der Favorisierung eines Kreisverkehrsplatzes oder einer Kreuzung mit
LSA.

KN 3 = Knotenpunkit 3

Bei allen Varianten ist eine Lichtsignalanlage (LSA) erforderlich. Eine Kreisverkehrsan-
lage erhélt bei den Sudvarianten die Qualitatsstufe 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) beflrwortet die Gemeinde mit besonderem Nachdruck fir die Stdvarianten eine
Kreisverkehrslésung und ist bereit, dafiir die planerischen Leistungen zu Ubernehmen,
ein gesondertes Baurecht zu schaffen und ggf. fur die bauliche Umsetzung in Vorleis-
fung zu treten.

Linieneniwicklung

Nachfolgend werden auf der Grundlage der Ergebnisse der Verkehrsuntersuchung und
des nachgewiesenen &kologischen Raumwiderstandes sowie den Vorgaben des FI&-
chennutzungsplanes der Gemeinde unterschiedliche Varianten fur verkehrlich zielftih-
rende Neubautrassen entwickelt und bewertet. Die Trassierung in Lage und Hbthe er-
folgte nach der derzeit giiltigen Richtlinie RAS-L. Die Entwurfsparameter des Entwurfes
der RAL von 2008 wurden eingehalten.

Entsprechend den vorliegenden verkehrlichen, stédtebaulichen und ©kologischen
Rahmenbedingungen und Zielstellungen wurden unter Beriicksichtigung der vorhan-
denen Zwangspunkte und Randbedingungen insgesamt vier Varianten (1 bis 4) und
zwei Untervarianten (2.1 und 4.1) der Linienfihrung untersucht und bewertet.

Im Ergebnis musste festgestellt 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 fir eine StraRe der Kategorie LS
[I). Auf die ndhere Erdrterung im Rahmen dieses Ergebnisberichts wird daher verzich-
tet.

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

Die Varianten stidlich um die Gemeinde Altenstadt queren in ihrem Verlauf zweimal die
Bahntrasse 3745 der ,Niddertalbahn“. Zum einen im Siidwesten von Altenstadt im
Nahbereich des Sportplatzes, sowie im Sidosten im Bereich ,Am Lammchesborn® und
»An der Riedhole".

Die Trassierung folgt weitestgehend den Hinweisen aus der Raumwiderstandskarte zur
Ausweisung relativ konfliktarmer Korridore bzw. Bereiche, um bereits in einem friihen
Planungsstadium bzw. bei der Ableitung einer Vorzugsvariante Konflikte umfassend
erkennen, vermeiden oder gegeneinander abwé&gen zu kénnen.
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Fir den StraRenquerschnitt 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
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Ubersicht Varianten OU Altenstadt Siid

3.2.2 Variante 1

(vgl. Unterlage 7.1) Die Trasse beginnt im Westen an der B521 ca. 400m &stlich des
Knotenpunktes B521 / K234 (bzw. ca. 350m westlich des Knotenpunktes B521 /
L3189nord), schwenkt dann nach Siden ab und verlduft in Dammlage weiter bis zum
Anschluss der Ortsdurchfahrt Altenstadt, bevor sie im weiteren Verlauf mit einem Bri-
ckenbauwerk die Niddertalbahn quert. Aufgrund der Hochwasserlinie verlduft sie da-
nach leicht oberhalb des Geléndes weiter nach Osten und beansprucht dabei Geldnde
von Kleingarten, die sich entlang der Strae ,Zum Niddersteg” gegeniber dem ,Em-
mahof* befinden. Im weiteren Verlauf wird der siidwestliche Teilbereich des Flur-
stiicks 32 (Bau-km 0+845) in Anspruch genommen. Danach erfolgt eine Verknlpfung
der Trasse mit der L3189 (Anbindung Ortslage und Oberau). Hierfir miissen wieder als
Kleingarten genutzte Flachen beansprucht werden. Weiter in Richtung Osten verlduft
die Trasse stidlich der Bahntrasse in Dammlage ehe sie mit einem zweiten Briicken-
bauwerk wieder die Niddertalbahn gquert und ca. 550 m &stlich der Ortslage in die be-
stehende B521 einmiindet. Die Gesamtlénge der Trasse betrégt ca. 2.800 m.

Der Variante 1 liegen die Verkehrsstérken 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 Stiden ab, verlduft in Dammlage weiter bis die bestehende
Ortsdurchfahrt anschlielt und quert dann mit einer ersten Briicke die Niddertalbahn.
Weiter in Richtung Osten verlduft die Trasse nordlich der der Stralle "Zum Niddersteg"
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und einem sich anschliefenden Feldweg. Hier werden nichtéffentliche Grundstiicke
dauerhaft in Anspruch genommen.

Um den bauleitplanerisch vorgegebenen und sehr eng begrenzien Trassenkorridor
nutzen zu kénnen und die Wirtschaftswegeverbindung und Anbindung des Wirt-
schaftshofes (mit Wohnfunktion!) zu gewahrleisten, ist der Damm der Trasse mit einer
Stiitzwand zum gegeniberliegenden Karosseriebetrieb in der Strale zum Niddersteg
abzugrenzen.

Um einen deutlichen Abstand zum Bahniibergang zu erreichen und nur im begrenzten
Umfang in die vorhandenen Kleingérten einzugreifen, schwenkt die Trasse leicht nach
Siiden ab, ehe sie die L3189 erreicht.

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

Die Gesamtlange der Trasse betrégt ca. 2.700 m und ist somit gegentiber Variante 1
um ca. 100 m kurzer. 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 Verkehrsstarken des Planfalles 1.3.a aus der Verkehrsun-
tersuchung zugrunde.

Die untersuchte Variante 2.1 beginnt am westlichen Ortsrand von Altenstadt (ca. 100m
westlich des Knotenpunktes B521 / L3189nord) und verlduft in stidlicher Richtung. Im
Bereich der bestehenden Strafe ,Zum Niddersteg” verlduft die untersuchte Variante
2.1 in Lage der Variante 2.

Diese Variante ist jedoch trassierungstechnisch aufgrund viel zu enger Radien im La-
ge- und Hohenplan als Bundesstrale im Zuge einer Ortsumgehung flr den Uberregio-
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 ca. 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 StrafRen "Zum Niddersteg" vorhandenen Kleingarten. Weitere Klein-
gartenflachen werden zerschnitten im Annéherungsbereich der Verkniipfung der Tras-
se mit der L3189 (KN 2 — Knotenpunkt 2).

Danach weiter in Richtung Osten und in Dammlage verlaufend (Hochwasserlinie!) zer-
schneidet sie wieder Kleingarten, bevor die Niddertalbahn ein zweites Mal gequert wird
und wie Variante 1 und 2 &stlich von Altenstadt wieder in den Bestand einmundet (KN3
— Knotenpunkt 3).
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Die Variante 3 ist mit 3.100 m vergleichsweise zwar die Langste aller Stidvarianten; die
verkehrliche Wirkung wird aber ebenfalls Uber den Planfall 1.4.a aus der Verkehrsun-
tersuchung beschrieben.

Ubersicht Varianten QU Altenstadt Nord
3.2.6 Variante 4

Die Variante beginnt auf Hhe des vorhandenen Sportplatzes, etwa 180 m &stlich des
bestehenden Knotenpunktes B521 / K234, schwenkt konsequent nach Norden ab bis
zum plangleichen Knoten mit der L3189 westlich von Altenstadt. Mit einem weiten Bo-
gen nach Nordosten einschwenkend verlduft sie vorwiegend in Dammlage durch das
hier befindliche Schutzgebiet zur Grund- und Quellwassergewinnung weiter bis zur
K236, die sie planfrei kreuzt. Weiter oberhalb des vorhandenen Geléndeniveaus 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 miindet sie
wieder in den Bestand der B521 ein. Mit einer Bauldnge von insgesamt ca. 3,8 km ist
sie die mit Abstand langste aller untersuchten Varianten.

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

3.2.7 Untervariante 4.1

Wie die Variante 4 verléuft 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 frither nach Siidwesten ein und verlduft, 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 sie
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einen plangleichen Knotenpunkt bildet, ehe sie etwa 700 m weiter wieder in die B521
einmiindet. Die Gesamtl&nge betragt ca. 3,2 km.

Der Untervariante 4.1 liegen die Verkehrsstérken des Planfalles 2.2a der Verkehrsun-
tersuchung zugrunde.

Allgemeiner Hinweis

Alle weiteren in der Verkehrsuntersuchung vorgestellien Planfélle sind entweder in
ihren verkehrlichen Wirkungen im Sinne des Planungsauftrags nicht zielfihrend oder
ihnen missen 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-
zierung der Verkehrsbelastung im gesamten Gemeindegebiet bezieht. Die Linienunter-
suchung zeigt jedoch, dass diese Variante fiir eine Kategorie LS Il trassierungstech-
nisch nicht umsetzbar ist. In der weiteren Rangfolge folgt der Planfall 1.4.a (Siidvarian-
ten 1, 2 und 3).

Zwar erreicht die Nordumgehung im &stlichen Teilabschnitt Verkehrsstarken wie die
Stdumgehung und die Ortsdurchfahrt der B521 wird vergleichsweise am stérksten
entlastet, aber die vollig fehlende Entlastungswirkung der L3189 in der Ortsdurchfahrt
gibt den Ausschlag fir einen Vorzug der Siidumgehung.

3.3.2 Verkehrliche Beurteilung

Beurteilt wird die Verkehrsqualitdt nach dem Handbuch firr die Bemessung von Stra-
Renverkehrsanlagen (HBS 2001). Bezlglich der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte
ist festzustellen, dass die Knotenpunkte ohne Lichtsignalanlage bzw. ohne Kreisver-
kehr ausreichend (Qualitédtsstufe C) bis ungenligend leistungsféhig (Qualitatsstufe E
bzw. F) sind. Eine Ubersicht der Lage des jeweils betrachteten 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 Leistungsfihigkeit der Knotenpunkte ohne LSA / ohne 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. ven Altenstadt (Trassenbeginn, Siid- und Nordvar.)
KN2 = Knotenpunkt mit L3189 (Stdvar.) bzw. L3189 (Nordvar.)
KN3 = Knotenpunkt 6stl. von Altenstadt; Siidvar.: Wiedereinmiind. in Bestand / Nordvar.: Knoten mit K235
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Mit einem "Kleinen Kreisverkehr" (ohne Bypass) bzw. LSA sind deutlich bessere Quali-
tatsstufen (A bis C) zu erzielen. Eine Analyse der Ergebnisse zeigt, dass die Qualitats-
stufe der Knotenpunkie 2 bis 3 der jeweiligen sidlichen bzw. ndrdlichen Varianten
gleich ist. Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht der einzelnen Knotenpunkte in Be-
zug auf ihre Leistungsfahigkeit.

Tab. 6 Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte mit LSA / mit KVA

KN 1 KN 2 KN 3
Variante 1 B B C
Variante 2 B B C
Variante 3 B B C
Variante 4 B A B
Variante 4.1 B A B

V1 bis V3 mit KVA fur KNP 2 und 3, sowie LSA-geregelte Einmlndung an KN 1

V4 und V4.1 mit KVA fuir KNP 2 und 3, sowie LSA-geregelte Einmtndung an KN 1

KN1 = Knotenpunkt westl. von Altenstadt (Trassenbeginn, Stid- und Nordvar.)

KN2 = Knotenpunkt mit L3189 (Hanauer Str.; Stdvar.) bzw. L3189 (Vogelsbergstr.; Nordvar.)

KN3 = Knotenpunkt 6stl. von Altenstadt; Stidvar.: Wiedereinmiind. in Bestand / Nordvar.: Knoten mit K235

3.3.3 Entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung

In Bezug auf die Streckenleistungsfahigkeit sind aufgrund der nachgewiesenen Quali-
tatsstufe die Varianten der Stidumgehung als gleichwertig zu betrachten. In der Rang-
folge stehen sie vor den Varianten der Nordumgehung.

Die Auswertung der Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte mit einem Kreisverkehr zeigt,
dass die Knotenpunkte KN 2 und 3 der Stidvarianten eine gleichwertige Qualitatsstufe
erzielen. Bei den Nordvarianten verhélt es sich analog, beide Knotenpunkte sind je-
doch im Vergleich zu den Sidvarianten eine Stufe besser. Die Griinde dafir liegen in
der insgesamt geringeren Gesamtbelastung.

Abwiégung fiir KN2 (Knotenpunkt "OU / L3189siid") bei den Siidvarianten:

Fir den geplanten Knotenpunkt "OU / L3189sud" ist in Variante 2 (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 (jeweils ortsferne Trasse).

Fur den v.g. Knotenpunkt ist im Folgenden die Ausbauform als Kreisverkehrsplatz oder
als Kreuzung mit Lichtsignalanlage (LSA) abzuwé&gen.

Betriebszustand ohne geschlossene Bahnschranke:

Fir den Betriebszustand, der vom Bahniibergang (BU) unbeeinflusst ist, erfolgt zu-
néchst ein Wartezeitenvergleich zwischen Kreisverkehrsanlage und Kreuzung mit LSA
(Forderung des BMVS fir Kreisverkehrsplétze an Bundesstralien).

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 fur Kreisverkehrsplatz und Kreuzung mit LSA fiir den Planfall 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 mafgeben-

35/50



Hessen Mobil

Strafen- und Verkehrsmanagement

Gelnhausen

den Planfall 1.4.a (Unterlage 23 Anlage 8.4; vgl. Klammerwerte in tabellarischer Zu-
sammenstellung) vergleichsweise nur marginal abweichende Knotenstrombelastungen.

Das heildt, die Wartezeitenermittlung aus der v.g. VU (Unterlage 23) kann fir die Ab-
wagung hinreichend reprasentativ zugrunde gelegt werden (Unterlage 23 berechnet
nur ausgewahlte Planfalle und Knotenpunkte).

Die Berecl fiihrt zu folgendem Resiimee:

Mit der Wartezeit tiber das Gesamtmittel aller Zufahrten ergibt sich bei beiden Ausbau-
formen die Qualitatsstufe C. Das heildt: Dem Planungsauftrag fur einen Kreisverkehrs-
platz steht aus Griinden der Leistungsfahigkeit nichts entgegen.

Kreisverkehrsplatz: Wartezeit iiber das Gesamtmittel aller Zufahrten

Zufahrt Belastung Mittlere Wartezeit- | 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
OU Ost 801 24 19224 ohne Bypass
L3189 von BU 224 11 2464 ohne Bypass
Summe 2382 50185

Wartezeit iiber das Gesamtmittel aller Zufahrten = 50185 / 2382 = 21 Sek.

HBS: 21 bis 30 Sek. = Qst. C

Kreuzung mit LSA: Wartezeit liber das Gesamtmittel aller Zufahrten

Zufahrt Strom Belastung Mittlere Wartezeit- | Bemerkung
Fz/h Wartezeit summe
PL1.1a (pL1.4a) Sek. Sek. x Fz/h
OU West GA 477 * (457) 33 15741 * Konfliktstrom
OU West LA 29 (@s) 42 1218
OU West RA 152 (134) 26 3952
OU Ost RA/GA 475 (485) 33 15675 Dreiecksinsel
OU Ost LA 253 * (262 66 16698
L3189 v.Ob. GA 157 (145 48 7536
L3189 v.Ob. LE 173 * (150) 49 8477
L3189 v.Ob. RE 246 (211) 33 8118
L3189 v.BU | RE/GA | 184 * (225 46 8464 F. bedingt vertr.
3189 v.BU LE 20 (22 46 920
Summe 2166 (2178) 86799

Wartezeit (iber das Gesamtmittel aller Zufahrten = 86799 / 2166 = 40 Sek.

HBS: 36 bis 50 Sek. = Qst. C

Betriebszustand mit geschlossener Bahnschranke:

In einer weiteren Prifung wird fiir den Betriebszustand mit geschlossener Bahnschran-
ke die verkehrliche Wirkung bei einem Ausbau als Kreisverkehrsplatz und als Kreu-
zung mit LSA untersucht.
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Die Favorisierung erfolgt

e (ber die jeweiligen technischen Vor- oder Nachteile (z.B.: Rlckstau)
e und Uber die zu erwartenden Kosten (qualitativ).

Im maligebenden Planfall 1.4a zeigt der Strombelastungsplan am Knotenpunkt "OU/
L3189sud" folgende Verkehrsnachfrage zwischen Ortsumgehung und Bahnibergang
(hier: Spitzenstunde = 10% vom Tagesverkehr):

e Von der Ortsumgehung zum Bahnlbergang:

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

e Vom Bahnlbergang zur Ortsumgehung:

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

Zum einen wird dberprift, ob ein kritischer Rickstau vom Knotenpunkt "Ortsumge-
hung/L3189sid" zum Bahniibergang zu erwarten ist.

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

Gemal den "Richtlinien Gber Abhdngigkeiten zwischen der technischen Sicherung von
Bahntibergéangen und der Verkehrsregelung an benachbarten StraRenkreuzungen und
-einmiindungen (BUSTRA)" muss die Gefahr eines Riickstaus in den Gefahrenbereich
des Bahniibergangs hinein verhindert werden (vgl. Anhang aus Anlage 2.1.4 der Vor-
untersuchung).

Wird dieses Erfordernis nach Priifung bestatigi, muss Uber ergédnzende technische
Vorrichtungen am Knotenpunkt "Ortsumgehung/L3189sld" vor einer Sperrung des
Bahniibergangs die vom Bahniibergang kommende Zufahrt am Knotenpunkt gerdumt
werden.

e Ggf. erforderliche MaRnahmen zum R&umen der vom Bahnibergang kommen-
den Zufahrt: Der Knotenpunkt mit Lichtsignalanlage wird technisch mit der
Bahnibergangssicherungsanlage (BU-Sicherung) verbunden und die Lichtsig-
nalanlage auf die BU-Sicherung abgestimmt. Es gelten damit die "Richtlinien
Uber Abhangigkeiten zwischen der technischen Sicherung von Bahnlbergan-
gen und der Verkehrsregelung an benachbarten Stralenkreuzungen und -
einmiindungen (BUSTRA)".

e Fur den Stoérfall der Lichtsignalanlage sind zusétzlich "vorgeschaltete Lichtzei-
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 MaRnahmen am Knotenpunkt kommunizieren mit der BU-Sicherung. Der we-
sentliche Unterschied im Ablauf liegt darin, dass

e bei der Kreuzung mit Lichtsignalanlage die Knotenstréme Richtung Bahniber-
gang schon am Knotenpunkt nach Anmeldung durch den Zug SOFORT und
durchgehend gesperrt werden (BUSTRA),

e wéahrend beim Kreisverkehrsplatz alle Zufahrien nach Rdumen der vom Bahn-
Ubergang kommenden Zufahrt wieder freigegeben werden ("vorgeschaltete
Lichtzeichen") und der Stauraum bis zum Bahnlbergang danach u.U. "volll&uft"
und dberstaut.

Fir den Rickstau vom Bahniibergang zum Knotenpunkt erfolgen aufier den einschla-
gigen Richtlinien und Vorgehensweisen fir das Strallenwesen keine bahnseitigen Vor-
gaben oder Weisungen.

Das heildt: Nicht der Riickstau vom Bahniibergang zum Knotenpunkt, sondern nur die

Gefahr des Ruckstau in den Bahntibergang hinein ist Ausldser flr das Erfordernis einer
Kommunikation mit der BU-Sicherung.

Berechnungen/Erkenntnisse:

Fahrtrichtung vom Bahniibergang zum Knotenpunki:

Die Leistungsféhigkeitsberechnungen nach HBS prognostizieren in der vom Bahn-
tibergang kommenden Zufahrt

e Dbeim Kreisverkehrsplatz (ohne Bypass) einen Riickstau von weniger als 20m
(R99%; s. Unterlage 23 der Voruntersuchung).

e und bei der Kreuzung mit Lichtsignalanlage Uber eine Umlaufzeit von 90 Se-
kunden einen Riickstau von 45m (R95%; hier: interne Berechnung fiir PL1.4.a
als Nachtrag zur Verkehrsuntersuchung Altenstadt/Limeshain; (s. Anlage 2 aus
Anlage 2.1.4 der Voruntersuchung); der RE von BU erhélt bei dieser Berech-
nung einen eigenen Aufstellbereich.

o "Alternativ" berechnet ergeben sich fiir PL1.4.a bei der Lichtsignalanlage tber
eine gleichverteilte Fahrzeugankunft nur 24mRickstau (hier: 151 GA/h = 4
Fz/Umlauf bei 20 Sek. Umlaufzeit).

Mit der v.g. Rickstau wird zunédchst das Erfordernis einer Kommunikation mit der
Bahniibergangssicherungsanlage fir die am nachsten zum Bahnibergang gelegene
Variante 2 (ortsnahe Trasse) geprift. Es ergeben sich folgende Erkenntnisse:

Bei 656m mdéglichem Stauraum zwischen Bahniibergang und Knotenpunkt liegen fir
beide Ausbauformen Reserven zum "Gefahrenbereich Bahnibergang” vor.

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

Die Kreuzung mit LSA sollte aber zwischen Bahnibergang und Knotenpunkt eine
Stauschleife erhalten (in Richtung Knotenpunkt), um die feindlichen Stréme abzubre-
chen und den Rickstau vom Bahnibergang kommend grundsétzlich zu beschrénken
(unabhangig von Zuganmeldungen). Der Kreisverkehrsplatz benétigt dort keine Stau-
schleife.
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Fahrtrichtung vom Knotenpunkt zum Bahniibergang:

Fiur den maRgebenden Planfallfall 1.4.a wird von Oberau kommend "modellhaft" eine
spezifische Fahrzeugankunft innerhalb der SchrankenschlieRzeit ermittelt (Uber
gleichmaRige Verteilung 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 Schrankenschlie3zeit von
insgesamt 4 Minuten bzw. 240 Sekunden ab.

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

Der damit zu erwartende Rickstau von 90m vom Bahnlibergang zum Knotenpunkt bei
65m moglichem Stauraum I&sst sich folgendermalien bewaéltigen:

e Der Kreisverkehrsplatz erhélt "vorgeschaltete Lichtzeichen", die ber eine
Stauschleife zwischen Knotenpunkt und Bahnibergang ausgelést 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
SchrankenschlieRzeit von 240 Sekunden Uber etwa 170 Sekunden ungestort
betrieben werden kann.

Erst danach missen die "vorgeschalteten Lichtzeichen" fur etwa 70 Sekunden
alle Zufahrten am Kreisverkehrsplatz sperren, um eine Kollision mit riickgestau-
ten Fahrzeugen vom Bahniibergang zu verhindern.

e Die Kreuzung mit LSA benétigt nicht zwingend eine Stauschleife zwischen Kno-
tenpunkt und Bahniibergang.
Dort gewéhrleisten hinreichend bemessene Aufstellbereiche im Knotenpunkt,
dass kein Riickstau den flielenden Verkehr auf der Ortsumgehung oder die
Einbieger der L3189 von Oberau stért.

Der erforderliche Stauraum wird liber die nachstehenden Malnahmen sichergestellt.
Diese Malknahmen sind zusatzlich zur Leistungsfahigkeitsuntersuchung aus der Ver-
kehrsuntersuchung bei der Knotenpunktdimensionierung zu beachten und umzuset-
zen.

Zusétzliche MaRnahmen ggi. Leistungsfdhigkeitsnachweis aus Verkehrsuntersuchung:

Beschrankung der Umlaufzeit auf 90 Sekunden.
Zusatzlicher RA-Streifen OU-Ost;
Dimensionierung mit 100m Uber Rickstau geradeaus.
e Zusétzlicher RE-Streifen Zufahrt L3189 von BU kommend;
Dimensionierung mit 50m (ber Rlckstau geradeaus.
e Geplanter LA-Streifen OU-West und OU-Ost;
Dimensionierung mit 100m Gber jeweiligem Rickstaugeradeaus.
e Geplanter GA-Streifen L3189 von Oberau kommend,;
Dimensionierung mit 50m Uber Rickstau Linkseinbieger.
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Riickschluss der Berechnungsergebnis fiir Variante 1 und 3 (ortsferne Trassen)

Vorstehend ergeben sich abgesicherie Erkenntnisse, dass mit einem Abstand von
mindestens 180m zwischen Bahnibergang und Knotenpunkt "OU / L3189sid" keine
Mafinahmen zur Verhinderung von Wechselwirkungen zwischen Bahnibergang und
Knotenpunkt erforderlich werden. Begriindung:

Der rechnerisch kritische Riickstau vom Knotenpunkt zum Bahniibergang ergibt sich
zu 45m. Der rechnerisch kritische Riickstau vom Bahniibergang zum Knotenpunkt
ergibt sich zu 90m.

Favorisierung Ausbauform:

Kosten/Ausstatiung

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

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

Eine strallenseitige Staubeeinflussung von bzw. zum Bahniibergang ist jedoch sinnhaft
und ist bei beiden Ausbauformen zu berticksichtigen.

Die reinen Baukosten verhalten sich danach bei der Kreuzung mit LSA (keine zuséatzli-
chen Malknahmen auler Stauschleife) und beim Kreisverkehrsplatz (zusatzliche Mal3-
nahmen: "vorgeschaltete Lichtzeichen" und Stauschleife) ahnlich.

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

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

Beide Ausbauformen sind also (zunéchst) kostenneutral. Eingeschrénkt wird dies tiber
den mdglichen Storfall bei der Kreuzung mit LSA (siehe nachstehendes Kapitel: "Aus-
blick").

Betriebliche Bewertung
Es ergibt sich ein geringfligiger Nachteil fir den Kreisverkehrsplatz. Begriindung:

Nach etwa 3 Minuten werden die Zufahrten am Kreisverkehrsplatz Uber die "vor-
geschalteten Lichtzeichen" fir etwa 1 Minute gesperrt. Infolgedessen ist der Verkehrs-
teilnehmer u.U. nur irritiert, weil diese Betriebsform flir einen Kreisverkehrsplatz unib-
lich ist.

Die Kreuzung mit LSA dagegen kann eine Verkehrsnachfrage, die Gber den angebote-
nen Stauraum zwischen Knotenpunkt und Bahniibergang hinausgeht unkritisch auf den
hinreichend bemessenen Aufstellbereichen aufnehmen (d.h.: Vorteil!).
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Die nachstehenden Matrices verdeutlichen die erforderlichen MaRnahmen fiir die je-

weilige Ausbauform.

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

Sidvarianten Variante 2 Variante 1 | Variante 3
ortsnah ortsfern orisfern
Abstand BU — Knotenpki. 65m 180m 230m

Kreisverkehrsanlage

Kreuzung mit LSA
ohne Stérfall

Stauschleife zwischen KP u. BU ggf. zum
Abbruch LAwest, GEsiid und RAost
KEINE Kommunikation mit BU-Sicherung

Kreuzung mit LSA
Stérfall

vorgeschaltete Lichtzeichen
MIT Kommunikation BU-Sicherung
(Notsignalisierung)

Erforderliche MafRnahmen am Knotenpunkt: Fahrtrichtun

% "von KP nach BU"

Stdvarianten Variante 2 Variante 1 | Variante 3
ortsnah ortsfern ortsfern
Abstand BU — Knotenpkt. 65m 180m 230m

Kreisverkehrsanlage

vorgeschaltete Lichtzeichen

KEINE Kommunikation mit BU-Sicherung
Auslésung durch Stauschleife zw. KP u. BU
zum Sperren aller Zufahrten bei Uberstau

Kreuzung mit LSA
ohne Storfall

Kreuzung mit LSA
Stérfall

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

Die Variante 2 (ortsnahe Trasse) erfordert bei der Kreuzung mit LSA fur das Szenario
"Ausfall der Lichtsignalanlage" zusétzlich "vorgeschaltete Lichtzeichen mit Kommunika-
tion zur BU-Sicherung” ("Notsignalisierung” gemaR Richtlinie "BUSTRA"). Begriindung:

Die ungeregelte Kreuzung ist nachweislich nicht leistungsféhig (s. Unterlage 23 der
Voruntersuchung) und bewirkt u.U. einen Rickstau in den Gefahrenbereich des
Bahniibergangs hinein (die Kreuzung mit LSA erfordert als selbststéndiges System
jedoch keine BUSTRA-Anlage).

Gegentiber dem Kreisverkehrsplatz ergeben sich danach bei der Kreuzung mit LSA
Uber die v.g. "Notsignalisierung" und dem Erfordernis von "vorgeschalteten Lichtzei-
chen mit Kommunikation zur BU-Sicherung" aul3erordentliche Mehrkosten.

Schlussfazit fiir Abwédgqung der Ausbauform:

Es ergibt sich folgendes Schlussfazit:

¢ Kreisverkehrsplatz und Kreuzung mit LSA erhalten die gleiche Verkehrs-
qualitdt nach HBS (ohne geschlossener Bahnschranke).
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e Ohne "Ausfall der LSA an der Kreuzung” sind beide Ausbauformen zu-
néchst kostenneutral.

e Der "Ausfall der LSA an der Kreuzung" erfordert zusétzlich eine Notsigna-
lisierung mit Kommunikation zur BU-Sicherung und damit auRerordentli-
che Mehrkosten ggii. dem Kreisverkehrsplatz.

e Beim Kreisverkehrsplatz werden mehrmals am Tag "vorgeschaltete Licht-
zeichen" (ohne Kommunikation zur BU-Sicherung) aktiviert. Mit einer
"Rotzeit" von etwa 1 Minute erfolgen jedoch keine auRerordentlichen War-
tezeiten ggii. einer Kreuzung mit LSA und die Planungsgrundséatze "Si-
cherheit”, "Leichtigkeit” und "Begreifbarkeit” im Verkehrsablauf sind im
Grundsatz gewdéhrleistet.

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 sollte infolge der betrieblichen Abhéngigkeit zum beschrankten
Bahniibergang 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 Umweltvertraglichkeit
3.3.41 Darstellung der Umweltauswirkung

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

e die topografischen und baulichen Bestandsdaten
die Ergebnisse der Verkehrs- und Linienuntersuchungen

e die im Teil 1 der Umweltvertréglichkeitsstudie ermittelten ékologischen Raum-
widerstdnde und

e die Vorgaben des Flachennutzungsplans von Altenstadt

Veifahrensschriile

Die moglichen Auswirkungen des Projekts werden fiir die vorrangig biotischen Schutz-
guter Tiere/Pflanzen, Boden, Wasser und Klima/Luft sowie fiir die an anthropogenen
Belangen orientierten Schutzgtter Mensch, Landschaft, Kultur-und sonstige Sachguter
ermittelt und hinsichtlich moéglicher bau-, anlage- und betriebsbedingter Projektwirkun-
gen / Wirkfaktoren beurteilt.

Aus der Verknipfung mit der in Teil 1 der Umweltvertraglichkeitsstufe dargelegten Be-
deutung und / oder der hier zu beurteilenden Empfindlichkeit der Standorte, Teilrdume
und -flachen wird die mdogliche vorhabenbedingte Gefdhrdung fir die einzelnen
Schutzglter abgeleitet (Gefdhrdungsprognose).

Die Beurteilung der zu erwartenden Umweltauswirkungen erfolgt nach folgenden Kate-
gorien:
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e sehr hohe Umweltauswirkungen (z. B. totaler Funktionenverlust des Bodens
durch Versiegelung, Zerstérung/Beeintrachtigung auf der Fachebene héchst
bedeutender Standorte/funktionaler Fl&chen).

e hohe Umweltauswirkungen (z. B. Teilfunktionenverlust durch Uberformung,
Zerstérung/Beeintrachtigung fachlich hoch bedeutender Schutzgutfunktionen).

e formalrechtliche Beeintrachtigungen in "Fachrechtliche Schutzobjekte" (z.B. Na-
turschutzgebiete, Natura 2000-Gebiete).

e Umweltauswirkungen bzw. Geféhrdungen unterhalb der Schwelle zur Erheb-
lichkeit, d. h. Umweltauswirkungen der mittleren oder geringen Stufe sind im
Text gegebenenfalls angefihrt, 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 fur die Umwelt liegt auf der Ebene einer geringen bis mittleren Stufe.

Die Projektwirkungen lassen sich auf die drei Kategorien zurtickfiihren:

e Baubedingte Wirkfaktoren
e Anlagebedingte Wirkfaktoren
e Betriebsbedingte Wirkfaktoren:

Abschlieffend werden die Ergebnisse der Auswirkungsprognose bzw. der Ergebnisse
des schutzgutbezogenen Variantenvergleichs in einer Gesamtbetrachtung zusammen-
gefiihrt, aus der sich die Vorzugsvariante ableiten l&sst. 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
Siden von Altenstadt geplante Variante 2 mit deutlichen Vorteilen hervortreten, weil sie
in jeweils allen Belangen der Einzelschutzgiiter praktisch alle Vorteile fir sich in An-
spruch nehmen kann und daher in samtlichen Einzelreihungen die vordersten Rénge
einnimmt.

Im Zuge dieser Variante kommt es vergleichsweise

e zum geringsten Flachenverbrauch

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

e zur geringsten Geféhrdung klimatischer Ausgleichsflachen und der Lufthygiene
sowie zu vernachldssigbar geringen oder keinen Verlusten an bedeutender Ve-
getation und/oder (avi)faunistisch hochwertigen Lebensstétten oder Nahrungs-
biotopen und

e zu geringstmoglichen Trennwirkungen und Zerschneidungseffekten gegentber
faunistischen Funktionsbeziehungen

Wesentlich fur die vorteilhafte Bewertung von Variante 2 im Vergleich mit den restli-
chen Varianten ist ferner, dass

e keine naturschutzfachlichen Restriktionen vorliegen,

e die wasserrechtlichen Belange nur marginal betroffen sind und

e ein deutlich geringerer Verbrauch bzw. Stérungsgrad der sehr bedeutsamen
landschaftsgebundenen Erholungsfléchen zu erwarten ist.

Die Ergebnisse der Vorprifung und Vertréglichkeitsprifungen gegentiber Natura 2000-
Gebieten und FFH-Gebieten ,Grinlandgebiete in der Wetterau” und ,Buchenwalder
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zwischen Florstadt und Altenstadt” sowie dem Vogelschutzgebiet (VSG) ,Wetterau®
zeigen ferner, dass die Variante 2 nicht zu erheblichen Beeintrachtigungen von Erhal-
tungszielen fihrt. 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 éstlichen Bahnliberque-
rung ggf. fuir sensible Rastvogel (hier: GroRRer 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 bezlglich 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 sorgfaltiger Bauausflihrung vermeiden. Auf dieser Grundlage ste-
hen dann alle Varianten in Relation zu einem Beibehalt der heutigen Stralenflhrung
eindeutig zurtick, da im Planungsnulifall in keines der Schutzgiiter eingegriffen wird.

Im Variantenvergleich ergeben sich eindeutige und in Bezug auf die meisten Schutzgi-
ter auch quantitative wie qualitative Vorteile fir die Stdvariante 2. In der Rangreihung
folgt dann, obgleich 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 umweltékologischer Sicht nicht weiter empfohlen werden kann.

Ganzlich auszunehmen sind die beiden nérdlich um Altenstadt geplanten Varianten 4
und 4.1, die beide zu gravierenderen Beeintréchtigungen, insbesondere der biotischen
Schutzgtter und im Fall der Variante 4 auch des Schutzguts Wasser, filhren wiirden.
Nicht zuletzt sind im Zuge dieser Varianten Verletzungen im Zusammenhang mit dem
europédischen Artenschutz zu erwarten, wie auch landesweit pauschal geschitzte Bio-
tope in gréfitem Umfang verloren gingen.

Prognose artenschutzrechtlicher Verbotstatbestdnde

Die Realisierbarkeit der Ortsumgehung von Altenstadt setzt den Ausschluss mdéglicher
Verletzungen artenschutzrechtlicher Verbotstatbestande 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 Abwagung einer Vorzugsvariante
gaf. Gewicht verleihen.

Rechtliche Grundlagen

Europarechtlich ist der Artenschutz in den Artikeln 12, 13 und 16 der Richtlinie
92/43/EWG des Rates zur Erhaltung der natiirlichen Lebensrdume sowie der wild le-
benden Tiere und Pflanzen vom 21.05.1992 -FFH-Richtlinie -(ABl. EG Nr. L 206/7)
sowie in den Artikeln 5 bis 7 und 9 der Richtlinie 79/409/EWG des Rates Uber die Er-
haltung der wild lebenden Vogelarten vom 02.04.1979 -Vogelschutzrichtlinie -(ABl. EG
Nr. L 103) verankert.

Aufgrund der Vorgaben des Europaischen Gerichtshofes (EuGH) im Urteil 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 gegenuber den Verbotstatbestédnden des § 42 BNatSchG (§ 44 BNatschG 2010)
durchgefihrte Prognose l&sst erkennen, dass solche fur mehrere Arten im Zuge der
Variante 4 und 4.1 zu erwarten sind. Im Zuge dieser Varianten stehen insbesondere
Steinkauz und Neuntdter im Fokus, deren angestammte Habitate in besonders signifi-
kanter Weise vom Planungsvorhaben beansprucht waren.

Im Zusammenhang mit der in dem Streuobstglrtel um Altenstadt beziiglich der gege-
benen Habitatpotentiale offenkundig weitgehend ausgesch&pften Ressourcen (Kenn-
zeichen ist die hohe Revierdichte) ist folglich bei einer in diesem Landschaftsraum
durchgefiihrten Straflenneubaumalnahme mit einer ggf. deutlichen Dezimierung der
lokalen Population zu rechnen.

Des Weiteren besteht im Zuge der Nordvarianten auch eine erkennbare Gefahr ge-
geniuber den dort briitenden Arten Gartenrotschwanz, Baumpieper, Grauspecht und
ggf. auch Griinspecht und es sind auch Flederm&use deutlich starker betroffen als im
Slden von Altenstadt.

Demgegeniber stehen die Stdvarianten deutlich weniger im Verdacht, Verbotstatbe-
stdnde herbeizufihren. Der Eintritt von Verbotstatbestdnden ware hier in erster Linie im
Zuge der Variante 3 fir Wiesenpieper und Zauneidechse anzunehmen. Objektiv be-
trachtet, ist jedoch die Wahrscheinlichkeit des Eintritts diesbeziiglicher Verbotstatbe-
stédnde deutlich geringer als dies bei den Nordvarianten anzunehmen ist. GemaR Fle-
dermausgutachten sind im Zuge der Sidvarianten keine solchen Auswirkungen zu
erwarten.

Die beziglich § 19 (3) BNatSchG vorgenommen Abschatzung zur Wahrscheinlichkeit
der Erfullung des Verbotstatbestandes bezieht sich auf die ,streng geschitzten® 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.

3.3.4.2 Vermeidung und Ausgleichbarkeit von Umweltauswirkungen

Die im Zuge der Variante 2 entstehenden Nachteile beziiglich einer potentiell [&rmbe-
dingten Gefahrdung von Weohngeb&uden lassen sich unter Einsatz geeigneter Mal-
nahmen begrenzen oder durch gezielte Schutzmalnahmen im Falle nachgewiesener
Rechtanspriiche vermeiden.

Durch gezielte landespflegerische MalRnahmen kénnen die verbleibenden und ver-
gleichsweise sowohl qualitativ wie quantitativ geringen Beeintrachtigungen nach der-
zeitigem Sachstand kompensiert werden.

Ergebnisse Verkehrsldrmuntersuchungen

Bei dem geplanten Vorhaben handelt es sich um den Neubau einer Stralle fur die ge-
maflk dem Bundesimmissionsschutzgesetz die 16. BImSchV zur Anwendung kommt.
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Die Methoden fiir die Berechnung des Strallenldrms ergeben sich aus Anlage 1 der
Verkehrslarmschutzverordnung bzw. aus den ,Richtlinien fir den Ldrmschutz an Stra-
Ren“ (RLS-90).

Verkehrliche Ausgangsgrofien fiir die Berechnung sind die Abschnitts- und planfallbe-
zogenen Verkehrsstérken, 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 kénnen, wurde je eine Rasterl&rmkarte fir das Erdgeschoss
erstellt, aus der Isophonen von 45, 49, 54 und 59 dB(A) interpoliert wurden. Die-
se Rasterlarmkarten sind im Mafistab 1:5.000 fir den Beurteilungszeitraum
.1ag" und ,Nacht* dargestellt (s. L&rmgutachten Unterlage 3.1-5.2).. Anhand
der Rasterlarmkarten wurden exponierte Standorte in Ortsrandlagen ausgewahlt,
fur die genaue schalltechnische Einzelberechnungen erfolgten, um die Einhal-
tung der zuldssigen Grenzwerte der 16.BImSchV, die Beachtung der Grundséize
einer larmarmen Trassierung nach VLa&rmSchR 97 oder ggf. die Notwendigkeit
von LarmschutzmalRnahmen sachlich / fachlich nachweisen zu kdnnen. Den zu
beurteilenden Nachweisorten wurden entsprechend den baurechtlichen Festset-
zungen die Grenzwerte flir Misch- oder Gewerbegebiete eingestuft. Der Karos-
seriebetrieb im Siiden der Gemeinde Altenstadt wurde als Bereich mit gewerbli-
cher Nutzung eingestuft, das weiter sidlich 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:

e Bei den Varianten 1 und 3 werden die zuldssigen Beurteilungspegel eingehalten
bzw. unterschritten. Nur an dem Wirtschaftsgebdude auf dem Anwesen "Zum Nid-
dersteg 13" (mit Unterbringung von Pferden) werden rein rechnerisch die zuldssi-
gen Beurteilungspegel fur Mischgebiete Uberschritten. Dem Grunde nach besteht
zurzeit kein Anspruch auf Larmschutz. Bei einer Nutzungsénderung mit Anspruch
auf Larmschutz wére ein passiver Ladrmschutz vorzusehen. Falls bei einer Nut-
zungséanderung passiver Larmschutz erforderlich wére, erfolgt nachgeordnet eine
detaillierte Priifung des Umfangs der Entschadigung sowie deren Abwicklung in ei-
nem gesonderten Verfahren. Dies ist nicht Bestandteil der bisher vorliegenden Vor-
untersuchung.

e Bei der Variante 2 sind Grenzwertliberschreitungen im Bereich des Wirtschaftsho-
fes und der Karosseriebetriebes in der Strale ,Zum Niddersteg” festzustellen. Als
Larmschutzmalnahme wurden beidseitige L&rmschutzwénde mit einer H6he von
2,50m untersucht. Die Berechnungsergebnisse fiir Variante 2 mit den Larmschutz-
maflnahmen zeigen, dass die Grenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden.

Ergebnisse Luftschadstoffuntersuchung

Bei diesen Ergebnissen handelt es sich um Abschatzungen der Mengen und Verteilun-
gen der zu bewertenden Schadstoffkomponenten 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 fiir die geson-
derte Bewertung der Wirkungen des Verkehrs auf die im Planungsraum vorhandenen
UVPG-Schutzgiter.

Die Abschatzung wurde mit dem vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Woh-
nungswesen mit dem Allgemeinen Rundschreiben Stralienbau Nr. 06/2005 vom
12.04.2005 eingefuhrten PC-Berechnungsverfahren vom Ingenieurblro Lohmeyer
GmbH & Co. KG Immissionsberechnungen entsprechend der MLuS-02, geanderte
Fassung 2005 durchgefthrt.

Die Ergebnisse dieser Luftschadstoffberechnung wurden gemalR den Grenzwerten
bzw. Priifwerten der 39. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutz-
gesetzes (39. BImSchV) bewertet.

Das Merkblait fir Luftverunreinigungen an Straf’en ohne oder mit lockerer Randbe-
bauung (MLuS-02, gednderte Fassung 2005) erhebt keinen Anspruch auf eine exakte
Berechnung, sondern ermdglicht die Abschatzung der Jahresmittelwerte sowie der
Feinstaubimmissionen (PM10 und PMz2,5).

Die Abschéatzung der Luftschadstoffemissionen gibt daher Auskunft dariiber, inwieweit
die an den Trassenkdérper der Ortsumgehung angrenzenden Gebiete durch die Schad-
stoffemissionen des Strallenverkehrs betroffen sein werden.

Da bei Neubaumalnahmen eine Messung von Luftschadstoffkonzentrationen aus-
scheidet, erfolgt eine Abschdtzung der Konzentrationen nach dem ,Merkblatt ber
Luftverunreinigungen an Stralen, Teil: Stral’en ohne oder mit lockerer Randbebauung
(MLuS-02, geanderte Fassung 2005)".

Das Emissionsmodell basiert auf dem ,Handbuch der Emissionsfaktoren des Strallen-
verkehrs" mit den Prognosedaten fir die Fahrzeugentwicklung sowie den differenzier-
ten, bezugsjahrabh&ngigen Fahrleistungsanteilen, getrennt nach Autobahnen, sonst.
AuBerortsstral’en und Innerortsstral3en.

Die prognostizierten Gesamtbelastungen der einzelnen Linienvarianten ergeben sich
aus der im Untersuchungsraum nachgewiesenen Vorbelastung unter Beriicksichtigung
der Reduktionsfakioren und der Zusatzbelastung 2020 infolge der prognostizierten
Verkehrsbelastung auf der Umgehungsstrale. Die berechneten Gesamtbelastungen
zeigen 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 Grundlage der 39. BiImSchV keine grenzwertliberschreitenden Belastungen
infolge der Luftschadstoffemissionen fiir die Bevdlkerung zu erwarten sind. Die Belas-
tungen der UVPG-Schutzgiter werden in der Umweltvertraglichkeitsstudie gesondert
bewertet. 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 (PMz;5) bezeichnete Staubfraktion ist eine Teilmenge von PMio
(PM2,5=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 PMz2;5 eine gesundheitsschadliche Konzentrationen im Pla-
nungsgebiet ausgeschlossen werden.

3.3.5 Wirtschaftlichkeit

Zur Uberprifung der Wirtschaftlichkeit wurden fiir die infrage kommenden Stdvarian-
ten Kostenschatzungen durchgefiihrt und die Ergebnisse zu einem pauschalen Bau-
kostenvergleich zusammengestellt. Auf einen Kostenvergleich mit den deutlich lange-
ren Nordvarianten wurde verzichtet, da diese aufgrund der Ergebnisbewertung der
Umweltvertréglichkeitsstudie und der artenschutzrechtlichen Tatbesténde die Varianten
4 und 4.1 praktisch keine Aussicht auf Realisierbarkeit haben.

Die Kostenschéatzung beinhaltet die Aufwendungen zum Bau der durchgehenden Stre-
cke mit Ingenieurbauwerken und die Knotenpunkte zur Verknipfung mit dem nachge-
ordneten Netz.

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

Die Kosten fir archaologische Sicherstellungsmafltnahmen wurden von der Unteren
Denkmalschutzbehérde abgeschétzt.

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

Tab. 7  Kosteniibersicht (in Mio. Euro)

Variante | Variante | Variante
1 2 3

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

*:Bei Kreisverkehr vorgeschaltete Lichtzeichen erford.; ohne Kommunikation BU-Sicherung

Der dem BVWP zugrunde liegende Kostenrahmen von 6,8 Mio. € wird somit bei allen
infrage kommenden Varianten deutlich Uberschritten. Wesentlichen Anteil dabei haben
die beiden Briickenbauwerke (iber die DB-Strecke mit insgesamt ca. 2,4 Mio. €. Be-
ricksichtigt sind ebenfalls die beiden Wirtschaftswegeiiberfilhrungen mit weiteren ca.
1,0 Mio. €.
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4, Gewdhlte Linie

Bewertung in der Linienuntersuchung

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

Ergebnisbewertung in der Umweltvertrdqlichkeitsstudie (UVS)

e Im Ergebnis des Variantenvergleichs wurden fur die Stdvariante 2 (V2) in Be-
zug auf die meisten Schutzgtiter quantitative wie qualitative Vorteile 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 Gefahrdungsstufe 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 Gefahrdungspotenziale auf
sich vereint und aus umwelttkologischer Sicht nicht weiter empfohlen werden
kann, muss diese als nachrangig bewertet werden.

e Génzlich auszunehmen sind die beiden nérdlich um Altenstadt geplanten Vari-
anten 4 und 4.1, die dariber hinaus Verletzungen im Zusammenhang mit dem
europaischen Artenschutz und Verluste geschitzter Biotope in gréfitem Um-
fang erwarten lassen.

Zwischenfazit

Aufgrund der beiden vorliegenden Bewertungen und insbesondere des Ausschlusses
der Nordumgehungsvarianten wegen Verletzungen des européischen Artenschutz-
rechts und der Verluste von geschiitzten Biotopen in gréfitem Umfang beschrénkt sich
die weitere Auswertung ausschlietlich auf den Vergleich der 3 Stidvarianten.

Verkehrliche Bewertung

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

Bei den Sudvarianten 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 1 und 3 2 -
Linienuntersuchung 1,2und 3 - -
Umweltvertraglichkeitsstudie 2 1 3

Tab. 8 Bewertungen durch Fachbeitrage

Schiussfolgerungen

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

e Die Variante 2 ist aufgrund von Wechselwirkungen zum BU (Verkehrsuntersu-
chung) nachteilig.

e Variante 1 kann nach der Bewertung der Umweltvertraglichkeitsstudie aufgrund

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

Variante 1 wird zuséizlich beziiglich folgender Aspekite beweriei:

e Artenschutz: Ausschiusskriterien liegen nicht vor

e (Gesamtinvestitionen: Mit ca. 10,6 Mio. € ist sie die giinstigste aller Sidvarian-
ten. Dennoch (ibersteigt sie den Gesamtkostenansatz im BVWP (6.8 Mio. €) um
3.8 Mio. €. Im Vergleich zu Variante 2 sind bei Variante 1 die Gesamtkosten um
279.000 € geringer.

Die Variante 1 ist um ca. 2,6 % kostenglinstiger gegeniiber der Variante 2.

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

Die aus Sicht von Hessen Mobil klare Entscheidungslage zugunsten einer Stidumfah-
rungsvariante legt die weitere Empfehlung nahe, auf ein landesplanerisches Verfahren
zwecks Zulassung einer Abweichung vom Regionalplan Siidhessen zu verzichten. In
der sich anschlieRenden Entwurfsplanung sind aufgrund der nachhaltigen Eingriffe in
die Bereiche der ortsnahen Naherholung (hier insbesondere Kleingérten) 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 Sidvarianten in Lage und Hohe (gréfere Trassenlangen, ge-
ringfiigig veranderte Dammhd&hen und —breiten, geringe Lageverschiebungen) nicht in
der Wirkungsprognose der Umweltvertraglichkeitsstudie beachtet sind. Es wird jedoch
eingeschétzt, dass sich

e keine qualitativen maRgebenden Verschlechterungen in der Bewertung gegen-
Uber den Nordvarianten ergeben

e kein Variantenausschluss durch zuséatzliche Eingriffe ausgeldst wird, da sich die
Mehrlangen (nur am westlichen Trassenbeginn!) im Wesentlichen mit dem Be-
stand Uberschneiden

e die Anderungen des Eingriffsumfangs und der Eingriffsschwere bei allen Vari-
anten praktisch gleichgrof} ist

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

Auf eine Uberarbeitung der Umweltvertraglichkeitsstudie 11 (Wirkprognose) im Sinne
einer quantitativen Prazisierung und Vergleichsbetrachtung mit den vorliegenden Er-
gebnissen wurde daher aus Aufwands- bzw. Kostengrinden verzichtet.
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