DB Netz AG - Regionalbereich Mitte - Grofl3projekte I.NG-MI
Hahnstr. 49, 60528 Frankfurt a. Main DB N ETZE

Teil A:
ALLGEMEIN VERSTANDLICHE NICHTTECHNISCHE ZUSAMMENFASSUNG
A Einleitung 2
A.l Ergebnis und Aufbau der Unterlage 3
A.l1l Raumordnung 4
A.l1.2 Umwelt 4
A.1.3 Verkehr 5
A.2 Vom Untersuchungsraum zur Antragsvariante IV 5
B Darstelllung des Vorhabens 7
B.1 Allgemeine Projektbeschreibung 7
B.1.1 Beschreibung und Begriindung des Projektes 7
B.1.2 Derzeitiger und kinftiger Betriebszustand 9
B.1.3 Grundsatzliche Lésungsansatze 11
B.1.4 Verkehrliche und technische Planungsoptionen 12
B.1.5 Technische Anforderungen an die zu planende Strecke 13
B.1.6 Antragskonferenz und Unterrichtungsschreiben 16
B.1.7 Beschreibung des Suchraumes 16
B.1.8 Ergebnis des Raumordnungsverfahrens 17
B.2 Spezifische Vorhabenbeschreibung 17
B.2.1 Raumliche Beschreibung der Antragsvariante 17
B.2.2 Technische Beschreibung des Bauvorhabens 21
C Bestandsbeschreibung der raumordnerischen Erfordernisse und der
Bestandteile der Umwelt 25
C.1 Erfordernisse der Raumordnung 25
C.l11 Vorgaben der Landesraumordnung 25
C.1.2 Vorgaben der Regionalplanung 26
C.2 Bestandteile der Umwelt 33
c.2l1 Naturraumliche Einordnung 33
c.2.2 Schutzgiter der Umwelt nach UVPG 33
D Entwicklung und Bewertung der Varianten 39
D.1 Vorgehen 39
D.1.1 Vorbereitende Planungsraumanalyse 41
D.1.2 Vertiefende Planungsraumanalyse 43
D.2 Variantenvergleich und Variantenempfehlung aus Sicht der Raumordnung und
Umwelt 45
D.2.1 Ergebnis des raumordnerischen Variantenvergleichs 45
D.2.2 Ergebnis des Variantenvergleichs zur Umweltbewertung 48
D.2.3 Zusammenfassende gesamtplanerische Variantenempfehlung 55
E Antragsvariante des Vorhabentragers 60
E.1 Begriindung der Antragsvariante durch den Vorhabentrager 60
E.1.1 Technische Vorgaben 60
E.1.2 Bewertung des wirtschaftlichen Nutzens 60
E.1.3 Kosten bei der Bewertung der Wirtschaftlichkeit 62
E.14 Nutzenkomponenten ohne Berechnung in Euro in der volkswirtschaftlichen
Bewertung 65
E.2 Allgemeine Wirkfaktoren des Vorhabens 70
E.3 Angaben zu den Auswirkungen der Antragsvariante auf die Raumordnungsfaktoren
72
E.4 Angaben zu den Umweltauswirkungen der Antragsvariante 77
Seite 1/93 ABS/NBS Hanau — Wirzburg/Fulda: Neubaustrecke Gelnhausen — Kalbach

RVU /UVU



DB Netz AG - Regionalbereich Mitte - Grofl3projekte I.NG-MI
Hahnstr. 49, 60528 Frankfurt a. Main DB N ETZE

Teil A:
ALLGEMEIN VERSTANDLICHE NICHTTECHNISCHE ZUSAMMENFASSUNG

A Einleitung

Die Bahnstrecke zwischen Hanau und Fulda ist iberlastet. Verspéatete Nah- und Fernziige sind die
Folge. Deshalb missen zusétzliche Gleise gebaut werden.

Erstmals hat die DB Netz AG die Offentlichkeit von Anfang an, noch vor dem Raumordnungsver-
fahren beteiligt. Mehrere hundert Menschen haben fiinf Jahre daran gearbeitet, die vertraglichste
Strecke zu finden — betroffene Landkreise, Kommunen, Fachbehérden, regionale Interessengrup-
pen, Birgerinitiativen, Umwelt- und Fachverbande. 18 Dialogforen, 2 Workshops und 31 Sitzungen
vonArbeitsgruppenwurden bis Anfang 2020 durchgefihrt. Umfangreiche Umwelt- und Raumdaten
wurden erhoben, ausgewertet und vorgestellt. Eine 3D-Simulationssoftware half, die vielen Alter-
nativen nachvollziehbar darzustellen und zu vergleichen.

Viele haben sich ehrenamtlich fir ihre Region eingesetzt. Fiir den engagierten Dialog bedankt sich
die DB Netz AG herzlich bei allen Aktiven. Gemeinsam mit der Region konnten tragféhige Losun-
gen gefunden werden. Dieser Weg wird weitergefuhrt. Siehe: www.hanau-fulda.de.

Ein wichtiger Meilenstein ist mit dieser Unterlage zum Raumordnungsverfahren erreicht. Die Un-
terlage fasst die Untersuchungen, Bewertungen und Abwagungen zusammen und stellt die An-
tragsvariante vor. Nun missen die Fachbehérden diese Unterlage prufen.

Von rund 1.000 Linien-Kombinationen wurden mittels 16 Raumwiderstandsklassen und 64 Krite-
rien 13 aussichtsreiche Varianten in vier Grobkorridoren identifiziert. AnschlieRend wurden die 13
Varianten anhand 64 Kriterien verglichen. Wie viele Menschen werden von Larm betroffen? Wie
viele Naturschutzgebiete werden durchfahren? Welche Kostenunterschiede gibt es? Und vieles
mehr. Beim zahlenmafigen (dem formellen, quantitativen) Vergleich erweisen sich die Varianten
IV und VII als ahnlich gut geeignet und sind daher die Vorzugsvarianten (Anhang F.1). Beim qua-
litativen Vergleich innerhalb einer verbal-argumentativen Alternativenprifung (Teil C) der beiden
Vorzugsvarianten hat Varianten IV insgesamt Vorteile gegentiber der VIl — sowohl bei der Raum-
ordnung (Teil C, Kap. 6) als auch bei den Umweltschutzgitern (Teil C Kap.7). Nur bei der Risiko-
bewertung Artenschutz schneidet die VIl besser ab. Uberdies hat Variante IV Vorteile bei den ver-
kehrlich-volkswirtschaftlichen Aspekten (Teil D). Deshalb ist Variante |V die Antragsvariante der
DB Netz AG fir die neue Bahnstrecke zwischen Gelnhausen und Fulda bzw. dem Verknipfungs-
punkt an der bestehenden Schnellfahrstrecke in Kalbach. Damit werden zukinftig mehr Zuge
punktlicher und schneller fahren — auch im Nahverkehr. Das nutzt den vielen Pendlern in der Re-
gionund den Reisenden in Deutschland. Mehr Menschen und Giiter kdnnen dann die Bahn nutzen,
statt Auto, LKW oder Flugzeug. Das niitzt ebenfalls dem Klima und der Umwelt.

Die Larmbelastung wird fir die Menschen in der Region zudem insgesamt geringer, obwohl mehr
Zuge fahren. Die zuklnftig leiseren Guterziige fahren nachts Uber die neuen Gleise mit besserem
Larmschutz. Die neuen Gleise sind tberdies weiter von den Siedlungen entf ernt und befinden sich
haufig in Tunneln.
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A.l Ergebnis und Aufbau der Unterlage

FUr den schnellen Einstieg werden hier zentrale Aussagen der Unterlage zusammengefasst und
deren Aufbau beschrieben. Nach Abwagung aller quantitativen und qualitativen Aspekte von
Raumordnung, Umwelt sowie Verkehr und Volkswirtschaft hat Variante IV das beste Verhaltnis
von Vor- und Nachteilen. Deshalb ist Variante IV die Antragsvariante fir das Raumordnungsver-
fahren. Bei der Zusammenfihrung der Ergebnisse aus Raumordnung (RVU) und Umwelt (UVU)
nach quantitativen Variantenvergleich, sind die Varianten IV und VIl als Vorzugsvarianten zu emp-
fehlen (Anhang F.1 der RVU / UVU). Nach qualitativer Alternativenpriifung der beiden Varianten
und unter Hinzuziehung der Aspekte Verkehr und Volkswirtschaft ist jedoch insgesamt Variante V
besser (Teil D der Raumordnunsgunterlage).

Kapitel 1 des Erlauterungsberichts (Teil B) behandelt die Grundlagen des Projekts und den Such-
raum, Kapitel 2 begriindet das Vorhaben. Anforderungen und Kriterien fir Raumordnung und Um-
welt werden in den Kapiteln 3 und 4 erlautert. Das Kapitel 5 fasst die Ergebnisse der Untersuchung
vom Variantenvergleich, Gber die Alternativenprufung bis hin zur Begrindung der Antragsvariante
zusammen. Die vorgelagerte Abwagung der 13 sinnvollen Varianten kann dem Anhang der RvU /
UVU entnommen werden (Anhang F.1 — Variantenvergleich).

Elf Varianten haben mindestens einen erheblichen Nachteil firMensch, Umwelt oder Raum — tibrig
blieben die Varianten IV und VI, die in Teil C (Kapitel 6 bis 8) gegeniubergestellt werden. Teil D
enthélt die Ermittlung und Begrindung der Antragsvariante durch den Vorhabentrager nach ver-
kehrlichen und volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten. Die Antragsvariante IV und deren Wirkung
auf Raum und Umwelt werden in Teil E (Kap. 9 bis 12) beschrieben. Die Anhange der RvU / UVU
enthalten Details zur Vorbereitenden Planungsraumanalyse, zur Priifung von Vorschlagen Dritter
und zur Variantenoptimierung, wie das Inhaltsverzeichnis zeigt.

Abbildung 1: Ergebnis der RVU / UVU unter Hinzuziehung der verkehrlichen und volkswirtschaftlichen
Aspekte
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Antragsvariante IV

A.1.1 Raumordnung

Der direkte Vergleich und die erganzende qualitative Betrachtung innerhalb der Alternativenpri-
fung zeigen, dass die Variante IV aus raumordnerischer Sicht gegenlber Variante VIl zu bevorzu-
gen ist.

Die Variante IV durchféhrt Vorranggebiete fur Landwirtschaft zweidrittel kirzer und fir Forstwirt-
schaft nur halb so lang wie die Variante VII. Bei den Vorranggebieten fur Trinkwasserschutz
betragt die Durchfahrung nur ein Zwolftelim Vergleich zur Variante VII. Beider Rohstoffsicherung
hat die Variante IV keine Durchfahrung, wahrend die Variante VIl Vorbehaltsgebiete auf 2.580 m
durchfahrt. Auch beim Kriterien Siedlungsstruktur gibt es fir die IV groRere Chancen fir eine
positive Entwicklung der Region — hinsichtlich der Erfillung von zentraldrtlichen Funktionen und
der Starkung der vorgesehenen regionalen Entwicklungsachse.

Lediglich bei Natur, Landschaft/ Freiraumsicherung zeigt sich die Variante VIl besser, beim
Leitkriterium Vorranggebiete fir Natur und Landschaft werden Uber 1 km weniger durchfahren als
durch Variante IV. Keine Auswirkungen oder keine Unterschiede gibt es bei den Kriterien Uberort-
liche VerkehrserschlieBung, Energieversorgung und Abfallentsorgung.

Weitergehende Informationen sind enthalten in Teil B der Unterlage (Erlauterungsbericht Kap. 3.4
- ,Raumkonkrete Erfordernisse der Raumordnung im Planungsraum®), in Teil C der Unterlage (Kap.
6 - ,Vergleich der zu erwartenden Auswirkungen auf die Raumordnungsfaktoren durch die Alter-
nativen IV und VII), in Teil E der Unterlage (Kap. 10 - ,Zu erwartende Auswirkungen der
Antragsvariante auf die Raumordnungsfaktoren®) sowie im Anhang F.1 der RVU / UVU (Abschnitt
F.1.4 - Vergleich der zu erwartenden Auswirkungen der weiter zu verfolgenden Varianten auf die
Raumordnungsfaktoren®).

A.1.2 Umwelt

Nach direktem qualitativem Vergleich ist die Varianten IV aus Sicht von Umwelt- und Naturschutz
besser als die Variante VII.

Beim Schutzgut Menschen, das unter anderem den Aspekt Larm enthélt, sind qualitativ betrachtet
beide Varianten IV und VIl etwa gleich. Variante VIl ist besser bei Verlust, Trennwirkung und Er-
holung, Freizeit. Variante IV ist bei den Schallauswirkungen besser. Auch beim Aspekt Tiere,
Pflanzen, biologische Vielfalt sind beide Varianten qualitativ gleich gut. Beim Flachenverbrauch
ist die Variante IV besser, beim Boden die Variante VII, so dass beide beim Schutzgut Boden und
Flache insgesamt gleichwertig sind. Die Gleichwertigkeit besteht auch bei den Kultur- und Sach-
gutern.

Die Variante IV hat Vorteile bei Trinkwasser und Oberflachengewéassern. Beim Heilquellenschutz
sind beidegleich gut. Bei Luft und Klima istdie Variante IV besser, da sie das Lokalklima weniger
stort, dafir ist die Variante VIl beim Einfluss auf das Globalklima glinstiger wegen der kiirzeren
Streckenlange. Beim Einfluss auf die Landschaft ist die Variante IV besser, da Erholungsfunktio-
nen weniger gestort werden. Beim Landschaftsschutz gibt es keine Unterschiede. Die Variante IV
hat zudem Vorteile wéhrend der Bauphase bei Transport, Logistik, da die Transportleistung bei
der Variante IV nur halb so hochiist.
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Die Varianten 1V und VII haben beide erhebliche Beeintrachtigungen der Schutz- und Erhaltungs-
ziele bei Natura 2000 und damit ahnliche Risiken fir die Umsetzung. Beim Artenschutz ist fir die
Variante VIl das Risiko des Eintretens artenschutzrechtlicher Verbotstatbestdnde (gemaf
8 44 BNatSchG) etwas gunstiger beurteilt als bei der IV.

Weitergehende Informationen sind enthalten im Teil B der Unterlage (Erlauterungsbericht Kap. 4 -
.Beschreibung der Umwelt und ihrer Bestandteile®), in Teil C der Unterlage (Kap. 7 - ,Vergleich der
zu erwartenden Auswirkungen auf die Umweltschutzgiter durch die Alternativen IV und VII), in
Teil E der Unterlage (Kap. 11 -,Zu erwartende Auswirkungen der Antragsvariante auf die Umwelt*)
sowie im Anhang F.1 der RVU / UVU (Abschnitt F.1.5 - ,Vergleich der zu erwartenden Auswirkun-
gen der Varianten auf die Umweltschutzguter®).

A.1.3 Verkehr

Die Bewertung von Verkehr und Volkswirtschaftlichkeit zeigt: Variante 1V ist zu bevorzugen.
Siehe in Teil D der Unterlage.

Die Variante IV vereinigt erhebliche Vorteile. Sie kostet weniger und ist flexibler. Der erste ver-
kehrliche Nutzen kann bei der Variante IV friher wirksam werden, da die Teilstrecke zwischen
Schluchtern und Kalbach vergleichsweise schnell gebaut werden kann. Entsprechendes gilt fir die
gesamte Strecke. Wahrend des Baus wird der Stralen- und Bahnverkehr weniger beeintrachtigt
und die Ver- und Entsorgung der Baustellen mit Wasser, Strom ist einfacher einzurichten.

Die Fahrzeit ist bei den Varianten IV und VIl gleich. Die Variante VIl ist kirzer als die Variante IV.

A.2 Vom Untersuchungsraum zur Antragsvariante IV

Hier wird grob beschrieben, wie die Gutachter und die DB Netz AG vorgegangen sind, um ausge-
hend vom Untersuchungsraum eine Antragsvariante zu entwickeln.

(1) Zunachst wurde mit den Behérden der Suchraum festgelegt. Das Fahrzeitziel von 45 Minuten
zwischen Frankfurt a. M. und Fulda und die Gestalt der Landschaft mussten beriicksichtigt werden.
Auf Anregung des Dialogforums wurde der Suchraum im Bereich Bad Soden-Salmiinster leicht
erweitert (siehe Teil B: Erlauterungsbericht, Kapitel 1).

(2) Fur die softwaregestitzte Grob-Analyse wurden 52 oberirdische und 12 unterirdische Raumwi-
derstéande — wie Siedlungen oder Schutzgebiete —in finf Raumwiderstandsklassen zusammenge-
fasst. Die Analyse ergab vier Grobkorridore (siehe Anhang F.3 der RVU/ UVU, Abschnitt F.3.2).
Die Grobkorridore sind grél3ere zusammenhangende Flachen mit mdglichst wenigen Konflikten
zwischen den Anbindungen an das bestehende Eisenbahnnetz.

(3) Innerhalb der vier Grobkorridore wurden mittels Software auf Grundlage von Umwelt- und
Raumdaten 155 sinnvolle 1 km breite Linienkorridore ermittelt (siehe Anhang F.3 der RVU/ UVU,
Anschnitt F.3.3).

(4) Uberschneidungen dieser Linienkorridore wurden an Verknipfungspunkten miteinander ver-
bunden, so dass viele kurze Segmente mit rund 1.000 Kombinationsvarianten entstanden.

Seite 5/93 ABS/NBS Hanau — Wirzburg/Fulda: Neubaustrecke Gelnhausen — Kalbach
RVU /UVU



DB Netz AG - Regionalbereich Mitte - Grofl3projekte I.NG-MI
Hahnstr. 49, 60528 Frankfurt a. Main DB N ETZE

(5) Verknlpften mehrere Linien zwei Punkte, wurden die Wirkungen der Linien verglichen und das
jeweils beste Segment ausgewahlt. Hierfir wurden die Durchfahrungslangen der Raumwider-
standsklassen genutzt. So entstanden sieben weiter zu verfolgende Varianten. Durch Verknipfun-
gen von drei dieser Varianten kamen sechs Kombinationsvarianten hinzu. Insgesamt wurden also
13 Varianten ndher betrachtet.

(6) Fur diese 13 Varianten wurden die Auswirkungen auf die Belange der Raumordnung und die
Schutzgiter der Umwelt ermittelt, zusammengefasst und verglichen (siehe Anhang F.1 der RvU /
UVU - Variantenvergleich).

(7) Zudem wurden die Linien unter Betrachtung der Wirkungen auf die Schutzgiiter der Umwelt
und die Belange der Raumordnung dreimal optimiert (siehe Anhang F.4 der RvU / UVU — Varian-
tenoptimierung). Traten dabei besondere Risiken auf — wie die Uberquerung eines Stausees (Va-
riante IV) oder eines Bergbaugebietes (Variante VII) — wurden alternative Segmente geprift, die
den Risikobereich umfahren.

(8) Die detaillierte Betrachtung der Varianten IV und VIl zeigte, dass die optimierten alternativen
Segmente raum- und umweltvertréglich sind und die technischen Risiken vermeiden (die Ergeb-
nisse der 6stlichen Stauseeumfahrung wurden der Arbeitsgruppe Raumordnung des Dialogforums
am 22.11.2018 vorgestellt).

(9) Der 13er Vergleich ergab, dass die Varianten IV und VII die aus Sicht von Umwelt und Raum-
ordnung vertraglichsten Linien sind.

(10) Fur die Raumordnungsunterlage wurden die beiden Vorzugsvarianten IV und VIl innerhalb
einer Alternativenprifung auf Grundlage der Karten und Daten des Variantenvergleichs detailliert
verglichen. Der formalisierte, quantitative Vergleich wurde um qualitative Aspekte erweitert. Bei
diesem verbal-argumentativen Vorgehen wurden Aspekte wie die Schwere des Eingriffs nédher be-
trachtet (siehe Teil C der Unterlage, Kapitel 6-8).

(11) Auch nach qualitativer Gegenuberstellung der Varianten IV und VIl ergab sich bei der Zusam-
menfihrung der Ergebnisse aus Raumordnung und Umwelt eine annahernde Gleichwertigkeit bei-
der Varianten. Dabei stellt sich Variante IV aber insgesamt aus Raum- und Umweltsicht als etwas
besser dar und wird als Vorzugsvariante empfohlen (siehe Teil C der Unterlage, Kapitel 8). Auch
beziuglich des Zielsystems Verkehr und Volkswirtschaft ist Variante IV insgesamt besser als Vari-
ante VII (siehe Teil D der Unterlage).

(12) Nach Abwagung aller quantitativen und qualitativen Aspekte von Raumordnung, Umwelt so-
wie Verkehr und Volkswirtschaft fallt die Wahl der Antragsvariante auf die Variante IV.
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B Darstelllung des Vorhabens
B.1 Allgemeine Projektbeschreibung
B.1.1 Beschreibung und Begriindung des Projektes

Der Bund ist laut Grundgesetz (Art. 73 (6a) und 87¢) fur den Ausbau der Eisenbahninfrastrukturin
Deutschland zustandig. Mit dem Bundesverkehrswegeplan (BVWP) ermittelt und priorisiert der
Bund den Aus- und Neubaubedarf der Verkehrsinfrastruktur. Der Bedarfsplanfirdie Bundesschie-
nenwege ist eine Anlage zum Bundesschienenwegeausbaugesetz (zuletzt geandert am
23.12.2016) in dem das Projekt Ausbaustrecke / Neubaustrecke (ABS/NBS) Hanau — Wirz-
burg/Fulda — Erfurt im Abschnitt 2 als laufende Nummer 2 mit vordringlichem Bedarf enthalten ist.

Bestandteil des Projektes ABS/NBS Hanau — Wurzburg/Fulda — Erfurt im BVWP 2030 sind fol-
gende Teile:

e 3. und 4. Gleis Hanau — Gelnhausen, vmax 200 km/h
e 2-gleisige Neubaustrecke (NBS) Gelnhausen — Mottgers, vmax 250 km/h, mit beidseitigen
hohenfreien 2-gleisigen Verbindungskurven Richtung Fulda und Wirzburg an die Schnell-
fahrstrecke (SFS) Fulda — Wiirzburg (nur Planfall 0021)
e und als die Alternative
e 2-gleisige NBS Gelnhausen — Fulda mit Verbindungskurven der NBS zur Strecke 3600
(Kinzigtalbahn), hohenfreie Einbindung in die Schnellfahrstrecke Fulda — Wdurzburg,
Vmax 200 km/h sowie Blockverdichtung Aschaffenburg — Nantenbach (nur Planfall 0072)
e 2-gleisige ABS/NBS im Korridor Wildeck / Blankenheim — Bad Hersfeld — Kirchheim / Lan-
genschwarz, Vmax 200 km/h, hohenfreie Einbindung in die NBS Kassel — Fulda
e Ertlichtigung Eisenach — Erfurt fir Vmax 200 km/h
Beim Vorhabentrager, der DB Netz AG, wird der im zweiten Anstrich beschriebene kosteninten-
sivste Teil des BVWP-Projektes als Projekt

e NBS Gelnhausen — SFS Fulda/Wirzburg
geplant. Fur diesen Teil des BVWP-Projektes wurden auf Grundlage des Unterrichtungsschreibens
vom 25.08.2015 die nun vorliegende Unterlagen fir das Raumordnungsverfahren erarbeitet.

Der BVWP 2030 bestimmt fur beide Alternativen die folgenden projektspezifischen Ziele:

e Entmischung von schnellen und langsamen Verkehren,

o Kapazitatserhdhung,

e Beschleunigung und Angebotsausweitung im Personenverkehr,

e Schaffung der infrastrukturellen Voraussetzungen fir eine Verkehrslenkung zur Larment-
lastung.

YIm Projektinformationssystem (PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030 tragt der Planfall 2-002-v02 den
Namen ,ABS/NBS Hanau -Wirzburg/Fulda -Erfurt®.

2Im Projektinformationssystem (PRINS) zum Bundesverkehrswegeplan 2030 tragt der Planfall 2-007-v01 den
Namen ,ABS/NBS Hanau - Fulda-Erfurt / Aschaffenburg — Nantenbach*.
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Unterschiede ergeben sich durch die Einbindungen in die Schnellfahrstrecke 1733 Hannover -
Wirzburg. Beim Planfall 002 erfolgt diese siidlich des 10 km langen Landriickentunnels und beim
Planfall 007 nordlich dieses Tunnels. Beim Planfall 002 ergibt sich damit die Méglichkeit, den Per-
sonenfernverkehr auf der Relation Frankfurt - Fulda als auch Frankfurt - Wiirzburg zu beschleuni-
gen. Der Planfall 007 sieht dagegen den Bau einer méglichst trassennahen, d. h. nahe der beste-
henden Kinzigtalbahn (3600) verlaufenden Strecke in Richtung Fulda vor.

Wesentliche Unterschiede der beiden Planfélle sind also zuséatzliche verkehrliche Effekte beim
Planfall 002 durch eine Verbindungskurve bei Mottgers nach Siden in Richtung Wirzburg, die der
Planfall007 wegen der viel weiter ndrdlichen Einbindung in die Schnellfahrstrecke (1733) nicht hat.
Dafr sieht der Planfall 007 zusétzliche Verbindungskurven der Neubaustrecke mit der Kinzigtal-
bahn vor. Eine solche Verkniipfung ermdglicht eine hdhere Flexibilitat bei der Fahrplangestaltung,
bei der ErschlieBung der Region mit Nahverkehrsziigen und der operativen Betriebsfihrung. Diese
Vorteile kann der Planfall 002 nicht aufweisen, da er direkt von Gelnhausen zur Strecke 1733 fihrt.

Weiterhin gehort zum Planfall 007 eine kapazitatserhdhende Malinahme zwischen Aschaffenburg
und Nantenbach in Form einer Blockverdichtung.

Im Planfall 002 wird dagegen keine Blockverdichtung erforderlich. Die nétige Entlastung des Sid-
korridors wird erreicht, indem die stindliche ICE-Linie (Linie 41) nicht mehr Uber Aschaffenburg,
sondern von Hanau Uber Gelnhausen, Mottgers (Stdanbindung) nach Nantenbach und weiter
Richtung Wurzburg verkehren soll.

Eine konkrete Fahrzeitvorgabe ist fir beide Planfélle im BVWP 2030 nicht enthalten. Er enthalt
aber Geschwindigkeiten, die von den Gutachtern des Bundes fir die Ermittlung des Nutzens un-
terstellt wurden. Dem Planfall 002 liegen 250 km/hund dem Planfall 007 liegen 200 km/h zugrunde.
Mit einer groben Linienfihrung ermittelten die Gutachter des Bundesministeriums fur Verkehr und
digitale Infrastruktur (BMVI) folgende Fahrzeitverkirzungen:

e zwischen Frankfurt/M und Fulda 7 Minuten fir den Planfall 002 und 6 Minuten fir den Plan-
fall 007 sowie
e zwischen Frankfurt/M und Wirzburg 18 Minuten fir den Planfall 002.

Diese Fahrzeitverkiirzungen waren eine der maRRgeblichen Grundlagen fir die Berechnung des
Nutzen-Kosten-Verhéltnisses (NKV). Im Planfall 002 wurden unter den mit dem BVWP 2030 un-
terstellten Randbedingungen vom Bund ein NKV von 1,8 und im Planfall 007 ein NKV von 1,4
ermittelt3.

Ein NKV grofRer 1 istunabdingbare Voraussetzung firdie Aufnahme des Projektesin den vo rdring-
lichen Bedarf des Bedarfsplanes und letztlich fiir die Realisierung des Projektes.

3 Projektinformationssystem (PRINS) zum BVWP 2030, Planfalle 2-002-V02 und 2-007-VO1

Seite 8/93 ABS/NBS Hanau — Wirzburg/Fulda: Neubaustrecke Gelnhausen — Kalbach
RVU /UVU



DB Netz AG - Regionalbereich Mitte - Grofl3projekte I.NG-MI
Hahnstr. 49, 60528 Frankfurt a. Main DB N ETZE

B.1.2 Derzeitiger und kunftiger Betriebszustand

Die Kinzigtalbahn als Teil der Strecke 3600 verbindet als elektrifizierte Mischverkehrsstrecke die
Stadte Hanau und Fulda im Stidosten Hessens. Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens durch
Fernverkehrsziige, Giterziige und Regionalziige ist die heutige Strecke durch das Kinzigtal weder
kapazitiv noch qualitativ den aktuellen Anforderungen gewachsen und kann zukinftige Verkehrs-
steigerungen nicht aufnehmen.

Bei denim Suchraum zwischen Gelnhausen, Obersinn und Fulda liegenden Bestandsstrecken be-
steht Mischverkehr mit Personenfern-, Personennah- und Giiterverkehr auf

e der Kinzigtalbahn (3600) und
e der Strecke Flieden - Geminden (3825).

Auf der Strecke Schliichtern — EIm (3826) wird planmafig Personennahverkehr und Guterverkehr
abgewickelt und die Strecke Gersfeld - Fulda (R6hnbahn) wird nur fir Personennahverkehr ge-
nutzt.

Eine zeitliche Trennung des Personenfernverkehrs vom Giterverkehr erfolgt auf der Schnellfahr-
strecke Hannover — Wurzburg (1733). Personennahverkehr gibt es auf der Schnellfahrstrecke
nicht.

Auch im Sudkorridor Hanau — Aschaffenburg —Nantenbach (3660 und 5200) besteht Mischverkehr
mit Personenfern-, Personennah- und Guterverkehr.

Die Fahrzeiten im Schienenpersonenfernverkehr betragen:

e zwischen Frankfurt/Main Hbf. und Wirzburg Hbf. 67 min (Zugtyp B)%,
e zwischen Frankfurt/Main Hbf. und Fulda Hbf. 54 min (Zugtyp B)® sowie
e zwischen Fulda Hbf. und Wirzburg Hbf. 31 min®

Die trassierungsbedingten Geschwindigkeiten von abschnittsweise nur 110 km/h auf der Strecke
3600 zwischen Gelnhausen und Fulda sind fir einen attraktiven Schienenpersonenfernverkehr
unzureichend.

Der Schienengterverkehr im Suchraum wird maf3geblich durch den Seehafenhinterlandverkehr in
Nord-Siud-Richtung bestimmt.

Die Strecke 3825 Fulda/Flieden — Geminden/Wirzburg wird Gberwiegend von Giterziigen der
Relationen Nordseehafen/ Ostdeutschland / Osteuropa nach Suddeutschland / Osterreich und
Sud Osteuropa befahren. Zwischen Fulda und Flieden missen sich die Guterziige der Strecke
3825 die beiden Gleise der Strecke 3600 mit den auf dieser bereits verkehrenden Personen- und
Guterzligen teilen. Dieser zweigleisige Abschnitt ist daher einer der Engpasse, die mit dem Projekt
zu beseitigen sind.

4 gemaR Bezugsfall BO der Bedarfsplaniiberpriifung 2010
5 geméR Bezugsfall BO der Bedarfsplaniberpriifung 2010
6 GeméaR Zielfahrplan Deutschlandtakt (Bezugsfall)
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Nachts gibt es grundsatzlich keinen Kapazitatsengpass, da der vertaktete Personenverkehr
abends aus- und erst morgens wieder anlauft. Die im Vergleich zum Tageszeitraum geringere Aus-
lastung ist auch der Grund fir die Verlagerung von planbaren Bau- und Instandhaltungsmaf3nah-
men in die Néchte.

Die verkehrlichen Anforderungen am Tage Uberfordern dagegen die vorhandene Infrastruktur. Der
Streckenabschnitt Hailer Meerholz — Fulda der Kinzigtalbahn (3600) musste bereits im Jahr 2008
gegeniiber dem Eisenbahn-Bundesamt als ,Uberlasteter Schienenweg* erklart werden. Bereits
kleinere UnregelméaRigkeiten fuhren zu Verspatungen. Auswirkungen ergeben sich aus diesem in
der Mitte Deutschlands liegenden Engpass oft auf das gesamte Netz der DB.

Der prognostizierte Verkehrszuwachs fir die zweigleisige Strecke mit starken Verkehrsstromen
des schnellen und vertakteten Personenfernverkehrs, des wachsenden und haufiger haltenden
Personennahverkehrs und des Schienenguterverkehrs wirde zu noch mehr gegenseitigen Behin-
derungen und vollig inakzeptabler Plnktlichkeit fihren. Daher soll durch zwei zuséatzliche Gleise
und mit der Biindelung von Verkehren mit gleichartiger Geschwindigkeit die dringend bendtigte
Kapazitat fir die Verbesserung der Betriebsqualitat geschaffen werden.

Die Zugzahlen der Prognose des BVWP 2030, enthielten urspringlich den Planfall 002 mit einer
Neubaustrecke zwischen Gelnhausen und Mottgers. Wegen des dabei erheblich langeren Fahr-
weges und weil die Prognosen des Bundes die Zugzahlen stets ohne eine Verkehrslenkung 7 dar-
stellen, sind dabei alle Giterziige Uber die Bestandsstrecke 3600 Gelnhausen — Wachtersbach —
Flieden — Fulda geroutet. Es gabe so weder am Tage noch in der Nacht Giiterziige, die zwischen
Gelnhausen und Fulda Uber Mottgers auf der Neubaustrecke verkehren. Die Entlastung der Sied-
lungsgebiete an der Bestandstrecke von nachtlichem Guterverkehrslarm ist somit beidiesem Plan-
fall nur mit einer Verkehrslenkung maoglich.

Im Planfall 007 verlauft die Neubaustrecke von Gelnhausen in der Nahe des Kinzigtals bis in den
Raum Kalbach und hat etwa die gleiche Streckenlange wie die Bestandsstrecke. Die Entlastung der
Siedlungsgebiete an der Bestandsstrecke von nachtlichem Guterverkehrslarm ist somit bei diesem

Planfall nicht von einer Verkehrslenkung abhangig.

Nach den Zugzahlen fiur den Planfall 007 werden insgesamt noch 14 Glterzige in der fir die
Schallberechnungen als Nacht definierten Zeit zwischen 22:00 Uhr und 6:00 Uhr Uber die Be-
standsstrecke fahren. Damit verkehren 82 % der insgesamt 76 prognostizierten nachtlichen Guter-
zlige beim Planfall 007 auf der Neubaustrecke. Es werden so die Anforderungendes in den spéaten
Abendstunden auslaufenden und in den frilhen Morgenstunden anlaufenden vertakteten Perso-
nenfernverkehrs auf der Neubaustrecke und auf der Strecke 1733 in der Prognose berticksichtigt.
Wegen der langeren Streckenfihrung missen beim Planfall 002 auch mit einer Verkehrslenkung
19 nachtliche Giterziige auf der Kinzigtalbahn verbleiben.

7 Bewusste Lenkung von Zugstrémen in einem Korridor mitdem Ziel der Larmminderung in Siedlungsgebieten
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Um einen Vergleich zu haben, ist auch zu betrachten, welche Ziige verkehren wirden, wenn das
Projekt nicht umgesetzt wird (sogenannter NULL-Fall). Es mussvoneiner Beibehaltung des Misch-
verkehrs auf der weiterhin zweigleisigen Kinzigtalbahn ausgegangen werden. Die Kapazitaten fir
den prognostizierten Verkehrszuwachs reichen nicht aus. Da die Strecke bereits heute Uberlastet
ist und im Suchraum tagsuber bereits Trassenanmeldungen abgelehnt werden missen, entspricht
der NULL-Fall am Tage somit dem IST-Zustand. Die Nachtwerte fir den Schienengiterverkehr
ergeben sich aus den Zugzahlen fir die Prognose 2030, da nachts die Kapazitatsgrenze nicht
erreicht wird. Fur Schienenpersonenfernverkehr und Schienenpersonennahverkehr wird eine Er-
héhung nur in der Nacht nicht erwartet, so dass fur den NULL-Fall im Personenverkehr auch in der
Nacht der IST-Zustand anzusetzen ist.

Als Fahrzeitvorgabe wurde im Langfristfahrplan ,eine Fahrzeit zwischen Fulda und Frankfurt Hbf.
von 45 Min ermittelt (BR ICE-X/ICE 403 bei einer Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h ohne Zwi-
schenhalt). Mit dieser Fahrzeit kdnnen die im Langfristfahrplan 2030 geplanten Knotenzeiten in
den Systemknoten Mannheim, Erfurt und Hannover erreicht werden“8,

B.1.3 Grundséatzliche Lésungsansatze

Eine der beiden grundséatzlichen Lésungsansatze des BVWP’s 2030 ist eine sudlich des Landri-
ckentunnels bei Mottgers auszubildende Spange, so dass vondort auf der Schnellfahrstrecke Han-
nover — Wirzburg sowohl in Richtung Fulda als auch in Richtung Wirzburg gefahren werden kann
(Planfall 002). Dieser Ansatz erfillt die grundséatzlichen Ziele der Entmischung und Kapazitatser-
héhung. Mit entsprechenden verkehrslenkenden MalRnahmen wirde auch nachtlicher Guterver-
kehr auf die Neubaustrecke umgelenkt und die Kinzigtalbahn von néchtlichem Guterverkehr ent-
lastet werden.

Varianten, denen eine Verbindungskurve nach Sitden fehlt, werden verkehrlich dem Planfall 002
nicht gerecht. Weil ihnen die Entlastungseffekte im Studkorridor fehlen. Daher ist auch hier die
Blockverdichtung zwischen Aschaffenburg und Nantenbach erforderlich.

Der andere grundsatzliche Losungsansatz ist die Einbindung der NBS ndrdlich des Landricken-
tunnels in die Schnellfahrstrecke 1733 Hannover - Wirzburg (Planfall 007). Mit dem Planfall 007
im BVWP 2030 sind auch Ausbauanteile zulassig, da dort die Strecke als eine mdglichst trassen-
nah auszufiihrende Aus- und Neubaustrecke beschriebenist. Als Geschwindigkeit sind in der Maf3-
nahmenbeschreibung fir den Planfall 007 Vmax 200km/h angegeben. Wegen der geringen Radien
(oder engen Kurven) der bestehenden Kinzigtalbahn (3600) sind die Méglichkeiten fiir Ausbauab-
schnitte sehr eingeschrankt, da die geforderten 200 km/h mit den vorhandenen Radien nicht er-
reichbar sind. Aufweitungen dieser zu geringen Radien zur Linienverbesserung wirden Eingriffe in
die neben der Bestandsstrecke liegenden Siedlungsgebiete und teils sehr hochwertigen Schutz-
gebiete erfordern.

8 Verkehrliche Aufgabenstellung (VAst) zur ABS/NBS Hanau-Wiirzburg /FuldaNBS Gelnhausen —Anbindung
SFS Fulda— Wiirzburg, DB Netz AG, Regionalbereich Mitte, Stand 04.11.2014; S. 13
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Die Alternativen sind in der Konsequenz Linien, die von vornherein die dicht besiedelten Gebiete
im Tal meiden und mitder hoheren Streckengeschwindigkeit von 250 km/h auch eine kirzere Fahr-
zeit fur den Personenfernverkehr und damit einen héheren volkswirtschaftlichen Nutzen erreichen
kénnen. Daneben werden die Steigungs-/Geféllestrecken so gestaltet, dass die Strecke im Nacht-
zeitraum Guterverkehr aufnehmen kann.

Zusatzliche Verknlpfungsmdglichkeiten mit der Bestandsstrecke 3600 sind mit Vorteilen in ver-
kehrlicher Hinsicht verbunden

e flrden Personen- und Guterverkehr, derim Stérungsfall oder fir Instandhaltungsmafnah-
men unter Nutzung der Bestandsstrecken besser und flexibler umgeleitet werden kann,

o fUr den Personenverkehr, indem schnelle und attraktive Zugverbindungen eine ausge-
wahlte zentrale Station in der Region anbinden kénnen,

e fir das frihzeitige Wirksamwerden der verkehrlichen Effekte, indem Teilinbetriebnahmen
bis zu einer solchen Verknipfung ermdglicht werden.

Nicht zuletzt fiihrt eine Neubaustrecke nach diesem Planfall schon ohne Verkehrslenkung durch
den attraktiveren Laufweg zu einer Entlastung der Bestandsstrecke vom nachtlichen Giterverkehr.

Mit beiden grundsatzlichen Losungsansatzen ist die Entmischung der Verkehre moéglich, indem der
Fernverkehr beschleunigt auf der neuen schnellen Strecke verkehrt und durch die freien Trassen
auf der Bestandsstrecke 3600 eine Beschleunigung und Angebotsausweitung im Personennahver-
kehr méglich wird.

B.1.4 Verkehrliche und technische Planungsoptionen

Der Bedarfsplan enthélt als verbindliche Vorgabe den Bau einer 2-gleisigen Neubaustrecke. Alter-
nativ wurde untersucht, ob die Planungsziele auch mit einem geringeren Umfang realisiert werden
kénnten. Dies ist jedoch nicht mdglich.

Eines der Projektziele ist, den nachtlichen Giiterverkehr auf eine schalltechnisch konfliktarme Neu-
baustrecke zu lenken und die Siedlungsgebiete an parallelen Bestandsstrecken vom Giterver-
kehrslarm zu entlasten.

Der BVWP 2030 sieht fir die ABS/NBS Hanau -Wirzburg/Fulda — Erfurt die Schaffung der infra-
strukturellen Voraussetzungen fir eine Verkehrslenkung (tags Schienenpersonenfernverkehr,
nachts Schienenguterverkehr auf der Neubaustrecke) vor. Die Verkehrslenkung selbst ist nicht Be-
standteil der Bundesverkehrswegeplanung. Verkehrslenkung ist durch den Infrastrukturbetreiber,
die DB Netz AG, zu planen und umzusetzen.
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Die Strecken 3600, 1733, 3825 und 3826 gehdren zum Schwerpunktprogramm Transeuropdische
Netze (Trans-European Networks; TEN), mit dem die Européische Union eine bessere Vernetzung
im Binnenmarkt und eine Vereinheitlichung der Verkehrssysteme anstrebt. Innerhalb des Ge-
samtnetzes ist ein Kernnetz definiert und darin hat die EU zur Bewaltigung der prognostizierten
Verkehrsstrome neun TEN-T-Korridore® definiert, die bis 2030 so ausgebaut werden sollen, dass
sie den definiertentechnischen Mindestkriterien fir ein leistungsfahiges Verkehrsnetz entsprechen
und auf denen somit vordringlich Engpasse beseitigt und neue Kapazitaten fir Personen- und Gu-
terverkehr geschaffen werden miissen.

Im Suchraum ist die Kinzigtalbahn derzeit eine konventionelle Strecke des TEN-Kernnetzes. Die
Schnellfahrstrecke Fulda — Wirzburg ist eine Hochgeschwindigkeitsverkehrs-Strecke des TEN-
Kernnetzes und Bestandteil des TEN-Kernnetzkorridors Skandinavien — Mittelmeer (Finnland —
Schweden — Deutschland — Osterreich — Italien). Die Neubaustrecke zwischen Gelnhausen und
der Schnellfahrstrecke Fulda — Wirzburg wird ebenfalls als Hochgeschwindigkeitsverkehrs-Stre-
cke und Bestandteil des TEN-Kernnetzes (Guterverkehr & Personenverkehr) definiert.

Bei den Strecken Hanau — Aschaffenburg und Nantenbach — Aschaffenburg handelt es sich um
konventionelle Strecken des TEN-Kernnetzes, die aul3erdem Teil des internationalen Giterver-
kehrskorridors zwischen Stral3burg, Constanza und Cierna nad Tisou (Rhein-Donau-Korridor) sind.

Durch die verkehrlichen und technischen Ziele des Projekts werden auch die Infrastrukturanforde-
rungen der TEN-Verordnung erfllt.

Bestandteil der Transeuropéischen Netze sind seit 2013 neun Guterverkehrskorridore, mit denen
ein europaisches Schienennetz fir einen wettbewerbsféahigen Giterverkehr geschaffen werden
soll. Die Strecke 1733 gehdrt zum Guterverkehrskorridor 3 ,Scandinavian — Mediterranean® und
der Stdkorridor Hanau — Aschaffenburg — Nantenbach liegt im Korridor 9 ,Rhein — Donau®.

B.1.5 Technische Anforderungen an die zu planende Strecke

Bei der Suche nach geeigneten Korridoren soll sichergestellt sein, dass es mindestens eine Vari-
ante im jeweiligen Korridor gibt, die technisch zuldassig und genehmigungsféhig ist und den gelten-
den allgemeingliltigen Parametern der aktuellen Richtlinien im Eisenbahnbau entspricht. Im Wei-
teren sind bei Annaherung an Bauwerke Dritter die jeweiligen Vorschriften und Richtlinien der Be-
treiber und Baulasttrager zu beachten. So kdnnen beispielsweise der seitlich einzuhaltende Ab-
stand von 40 m zu der im Suchraum liegenden Autobahn nach § 9 Bundesfernstrallengesetz eine
Rolle bei der Bewertung von Varianten oder Segmenten von Varianten spielen.

Grundsatzlich soll die Neubaustrecke mit einer Geschwindigkeit von bis zu vmax 250 km/h befahren
werden. Die verkehrliche Aufgabenstellung sieht vor, in den Nachtstunden Giterverkehr Gber die
Neubaustrecke zu fiihren (tageszeitlich entmischter Verkehr). Es wird dadurch eine Annaherung
an den Streckenstandard einer Mischverkehrsstrecke erforderlich. Uberleitverbindungen sind im
Abstand von 20 bis 30 km herzustellen. Die maximale Streckenlangsneigung wird auf 12,5 %o be-
grenzt.

9 TEN-T steht fiir Trans-European Networks - Transport
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Ein Anschluss an die Schnellfahrstrecke Hannover — Wirzburg ist nur auBerhalb der bestehenden
Tunnel maglich, denn ein Eingreifen in einen Bestandstunnel wird durch die daraus resultierenden
Kosten voraussichtlich wirtschaftlich unverhaltnismagig.

In den Anschlussbereichen sind die maximal zulassigen Weichengeschwindigkeiten auszunutzen.
Nach derzeitigem Zulassungsstand sind dies 200 km/h fir das abzweigende Gleis.

Es gibtinsgesamt funf Bereiche, indenen die Bedingungen furden Einbauder Weichen erfllt sind :

e Zwei Abschnitte zwischen Sulzhoftunnel und Hartbergtunnel
e Sudlich des Kalbacher Tunnels

e Sidlich des Schwarzenfelstunnels

e Sudlich des Dittenbrunner Tunnels

Oberbauformen

Durch den hohen Tunnelanteil und die notwendige Befahrbarkeit der Tunnel wird Uberwiegend
Feste Fahrbahn notwendig werden. Bis Gelnhausen wird die Ausbaustrecke voraussichtlich mit
Schotteroberbau ausgestattet sein. Wo der Ubergang zur Festen Fahrbahn nérdlich von Gelnhau-
sen erfolgt, wird Gegenstand spéterer Planungsphasen.

Linienflihrung

Eine gradlinige Verbindung der neuen Strecke von der Bestandsstrecke 3600 in Gelnhausen bis
zur Einbindung in die Schnellfahrstrecke Hannover — Wiirzburg wére ideal. Technische oder um-
weltrechtliche Zwangspunkte sowie vorhandene Nutzungen im Raum lassen dies jedoch nicht zu
und die Radien missen angepasst werden. Ein Korridor schlief3t sich nicht dadurch aus, weil er
Abschnitte mit zu kleinen Radien enthalt. Die Geschwindigkeit ist nur eines der in die Variantenbe-
wertung eingehenden Kriterien. Nicht akzeptabel wére eine Geschwindigkeit von nur 160 km/h,
Neigungen Uber 12,5 %o oder die Uberschreitung der in der VAst vorgegebenen Fahrzeit fur den
Fernverkehr. Korridore mit einer so gravierenden Beschrankung werden nicht in die ndhere Aus-
wahl einbezogen, da sie die Projektziele nicht erfullen kbnnen.

Uberleitverbindung

Da der maximale Abstand der Uberleitverbindungen 30 km betragt, istfuralle Varianten eine Uber-
leitverbindung erforderlich, deren Neubaustrecke langer als 30 km ist. Fiir den Einbau der Uber-
leitverbindungen muss ein hinreichend langer moglichst iberhdhungsfreier offener Bereich vorhan-
den sein. Mit dem aus den eingleisigen Tunnelrdhren resultierenden Gleisabstand von ca. 25 mist
fur eine Weichenverbindung mit einer Abzweiggeschwindigkeit von 100 km/h 10 eine Langenaus-
dehnung von mindestens 530 m erforderlich.

10 nach Rili 413.0301A01 Streckenstandard fiir P300 ist Planungsparameter fiir Uberleitstellen 100 km/h
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Tunnelrettungsplatze und Zufahrten

AuRerhalb der Tunnel muss die Strecke erreichbar sein. Wahrend der Bauphase sind Baustral3en
und Baustelleneinrichtungsflachen erforderlich. Ein kleiner Teil davon wird im Endzustand zu Tun-
nelrettungsplatzen und Zufahrten sowie zu parallel zur offenen Strecke anzuordnenden Bahnsei-
tenwegen. Die Mdéglichkeit zum Anlegen und zum Erreichen von Baustelleneinrichtungsflachen
wurde bei der Variantenbewertung berticksichtigt.

Tunnel und Briicken

Die Neubaustrecke wird topografisch bedingt einen hohen Anteil von Tunneln aufweisen. Es sind
die Forderungen der Richtlinie ,Anforderungen des Brand - und Katastrophenschutzes an den Bau
und den Betrieb von Eisenbahntunneln“ sowie die entsprechenden Richtlinien zum Tunnelbau zu
beachten.

Die Tunnel werden nach geologischen und hydrogeologischen Bedingungen, ihren Langen und
weiteren, die Wirtschaftlichkeit betreffenden, Einflussfaktoren mit unterschiedlichen Bauweisen er-
richtet werden.

e Offene Bauweise bei geringer Uberdeckung,

e Sprengvortrieb bei kurzen bis mittleren Tunnellangen und gunstigen geologischen und
hydrogeologischen Bedingungen und

e Schildvortriebsmaschine bei langen Tunneln und/oder schwierigen geologischen und hyd-
rogeologischen Verhaltnissen.

Im Ergebnis entstehen meist auch unterschiedliche Tunnelquerschnitte.

Durch den hohen Anteil an langen Tunneln im Projekt ist bei der Bewertung fir alle Varianten von
maschinellem Schildvortrieb und Tubbing-Ausbau und damit von einem kreisrunden Querschnitt
fur eingleisige Tunnel mit Verbindungsstollen zwischen den beiden Tunnelrohren auszugehen.

Bei den eingleisigen Tunneln ist mit den angestrebten Geschwindigkeiten zu erwarten, dass Mal3-
nahmen zur Vermeidung des sogenannten , Tunnelknalls“ notwendig werden. Durch eine entspre-
chende Gestaltung der Tunnelportale wird der Druck der Mikrodruckwelle durch breite Luftungs-
schlitze in den Portalbereichen verteilt. Die Druckwelle des einfahrenden Zuges kann sich so aus-
breiten und das Entstehen eines Tunnelknalls im gegenlberliegenden Ausfahrportal wird verhin-
dert.

Werden Briicken notwendig, schliel3en diese haufig unmittelbar an Tunnelabschnitte an, und wer-
den — wegen der im Abstand von etwa 25 m liegenden beiden eingleisigen Tunnel — meist auch
als zwei eingleisige Briicken errichtet werden.

Oberleitung und Bahnstromversorgung

Die Neubaustrecke wird elektrifiziert. Dabei werden Oberleitungsbauarten angewendet, die den
Anforderungen an die vorgesehenen Geschwindigkeiten genligen. Die Bahnstromversorgung
wurde fir alle weiter zu verfolgenden Varianten geprift. Im Ergebnis kann bei allen Varianten der
erforderliche Bahnstrom von bereits vorhandenen, teilweise aufzuristenden Unterwerken Uber die
Strecke mitgefuhrt werden, so dass aul3erhalb der Bahnstrecken keine gesonderten Bahnstromlei-
tungen erforderlich sind.
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Ausriistung zur Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung

Zur Abwicklung des Verkehrs wird im Rahmen des 4-gleisigen Ausbaus in Gelnhausen ein elekt-
ronisches Stellwerk errichtet. Ein weiteres neues Stellwerk wird in Flieden errichtet. Mit diesen
modernen Stellwerken werden vorhandene Relaisstellwerke abgelost. Die Neubaustrecke von
Gelnhausen zur Schnellfahrstrecke 1733 Hannover — Wirzburg soll ebenfalls durch moderne Stell-
werke gesichert und Uberwacht werden. Dazu wird es Anpassungen bei den Stellwerken in Geln-
hausen und in Fulda geben. Die ununterbrochene Verbindung zwischen den Stellwerken und den
Zugen, die bei Geschwindigkeiten tber 160 km/h erforderlich ist, soll auf der Neubaustrecke durch
das europaweit genormte Leitsystem ETCS (European Train Control System) sichergestellt wer-
den. Mit der Einfihrung der Trans-Europaischen Korridore werden in den nachsten Jahren grof3e
Anteile der Hauptstrecken mit dem System ETCS ausgeristet sein. Durch die flachenméRige Aus-
breitung des ETCS an der Infrastruktur, werden mittelfristig auch die meisten Triebfahrzeuge mit
dem ETCS ausgeristet werden. Mit diesem System kann auf das Errichten von stellwerks bedien-
ten drtlichen Signalen verzichtet werden. Durch die damit mégliche Verkirzung der Blockabstande
kann die Zugfolgezeit verringert und eine hdhere Streckenkapazitat bereitgestellt werden.

B.1.6 Antragskonferenz und Unterrichtungsschreiben

Das Regierungsprasidium Darmstadt (federfihrende Behdrde) fihrte gemeinsam mit dem Regie-
rungsprasidium Kassel und der Regierung von Unterfranken am 22. Januar 2015 eine Antragskon-
ferenz durch mit der DB Netz AG als Vorhabentragerin sowie Fachbehérden, Kommunen, Tragern
offentlicher Belange und Vereinigungen. Die Sitzung war 6ffentlich.

In der Antragskonferenz wurden Gegenstand, Umfang und Methoden besprochen, die in den Un-
tersuchungen zur Raum- und Umweltvertraglichkeit berticksichtigt werden sollen. Ausgangspunkt
war eine Tischvorlage der DB Netz AG.

Im Unterrichtungsschreiben vom 28.08.2015 des Regierungsprasidiums Darmstadt sind die Ergeb-
nisse der Antragskonferenz und die Vorgaben fir die Erstellung der Unterlagen zum Raumord-
nungsverfahren zusammengefasst. Der Suchraum und der Untersuchungsrahmen fir die Raum-
und die Umweltvertraglichkeitsuntersuchung'* waren damit verbindlich festgelegt.

B.1.7 Beschreibung des Suchraumes

Der Suchraum fir die Neubaustrecke (NBS) zwischen Gelnhausen und der Schnellfahrstrecke
(SFS) 1733 Fulda — Wurzburg bildet ein Dreieck zwischen Gelnhausen im Sidwesten, Fulda im
Nordosten sowie Sinntal im Stidosten. Der Suchraum liegt vor allem in Hessen, und zwar im Main-
Kinzig-Kreis und im Kreis Fulda bzw. in den Regierungsbezirken Darmstadt und Kassel. Im Sid-
osten liegt ein kleiner Teil des Suchraums in Bayern, und zwar in den Landkreisen Main-Spessart
und Bad Kissingen bzw. Regierungsbezirk Unterfranken.

1 Umweltvertraglichkeitsuntersuchung nach § 5 UVPG alte Fassung vom 24.02.2010 - im Folgenden UVPG a. F.
genannt
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Die Gesamtflache des Suchraums betragtrund 67.500 ha. Im Westen istder Suchraum geologisch
durch das Vogelsbergvorland begrenzt. Im Siden begrenzt die Lange der Strecke den Suchraum.
Die Strecke darf nur so lang sein, dass die schnellen Personenziige das Fahrzeitziel von 45 Minu-
ten zwischen Frankfurt am Main und Fulda noch einhalten kénnen. Im Osten soll die Neubaustre-
cke mit der bestehenden SFS Hannover-Wirzburg 1733 verbunden werden.

B.1.8 Ergebnis des Raumordnungsverfahrens

Als Ergebnis des Raumordnungsverfahrens (ROV) stellen die Regierungsprasidien als zustandige
Landesplanungsbehdrden in einer landesplanerischen Beurteilung auf Basis der hiermit vorliegen-
den Unterlagen fest, ob die Antragsvariante zum Vorhaben mit den Erfordernissen der Raumord-
nung Ubereinstimmt. Die abschlieBende Entscheidung Uber die Zulassigkeit der konkreten raumli-
chen Fuhrung der NBS erfolgt anschlieBend im Planfeststellungsverfahren.

B.2 Spezifische Vorhabenbeschreibung

B.2.1 Raumliche Beschreibung der Antragsvariante

Die Antragsvariante beschreibt in der vorliegenden Planung zur raumordnerischen Festlegung
noch keine konkrete Neubaustrecke, sondern eine raumordnerische Linie. Im vorliegenden Fall
wurde bereits auf der Raumordnungsebene mit dem softwaregestttzten 3D -Planungstool KorFin®
eine konkrete, technisch realisierbare Streckenfiihrung als Grobplanung entwickelt, da eine tech-
nische Machbarkeit unter Einhaltung der vorgegebenen Trassierungsparameter grundsatzlich ge-
geben sein muss. Erst im Rahmen der vertiefenden Planungen fir die nachfolgende Planfeststel-
lung werden die konkrete Lage der Neubaustrecke sowie die Lage von Béschungen, Bricken und
Tunnelbauwerken genau festgelegt. Daher sind die Abmessungen der unter B.2.2 und im Kapitel
5.3. mit einer Genauigkeit von einem Meter beschriebenen Ingenieurbauwerke (Briicken und Tun-
nel) keineswegs als endgltig anzusehen und wurden zur Bewertung der Auswirkungen auf Raum-
ordnung und Umwelt auf eine Genauigkeit von 10 m gerundet.

Die geplante Neubaustrecke von Gelnhausen bis zur Schnellfahrstrecke Fulda — Wirzburg verlauft
auf den ersten knapp 5 km vom Bahnhof Gelnhausen bis zum Hof Kaltenborn bei Neuwirtheim —
zunachst nach Nordosten, dann etwas nach Norden — in Bindelung mit der bestehenden Kinzig-
talbahn (3600). Es handelt sich in diesem Abschnitt um einen reinen Ausbau der Bestandsstrecke
mit zwei Neubaugleisen. Aufgrund der Lage im oder am Rand des Uberschwemmungsgebietes in
der Kinzigaue werden die Neubaugleise dort voraussichtlichwie die Bestandsstrecke 3600 in leich-
ter Dammlage oder aufgestandert verlaufen. Vor dem Hof Kaltenborn steigen die Neubaugleise an
und gehen in eine Rampe Uber, um eines der nach Osten abbiegenden Bestandsgleise mit einer
Briicke zu Uberqueren. Die Neubaustrecke verlasst an dieser Stelle den Talraum und fihrt am
nordwestlichen Talhang der Kinzig in einen 2,7 km langen Abschnitt, der in Richtung Ost-Nordost
abbiegt und vorwiegend mit zwei eingleisigen parallelen Tunnelrbhren unter dem bewaldeten As-
penheimer Kopf hindurch fihrt. Der Tunnel wird dabei von einigen sehr kurzen oberirdischen Ab-
schnitten im Bereich querender Talungen unterbrochen.
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Der Tunnelabschnitt endet am Talhang der Kinzig stdwestlich von Wachtersbach, um unmittelbar
anschlieend das Kinzigtal mit einer knapp 1 km langen, 18 m hohen Talbriicke stdlich von Wach-
tersbach zu Uberqueren. Neben der Kinzig und einigen Nebengewassern tberquert die Neubau-
briicke die Bestandsstrecke der Kinzigtalbahn (3600), die Schmalspurstrecke 9362 der Eisenbahn
Wachtersbach — Bad Orb und die BundesstraRe B 276 nahe der Anschlussstelle Wachtersbach an
der A 66.

Am gegenuber liegenden dstlichen Talhang der Kinzig beginnt ein Tunnelabschnitt, der allmahlich
nach Nordosten abbiegt und auf diese Weise siiddstlich um die Ortslagen Wachtersbach-Aufenau
und Bad Soden-Salmiinster herumfihrt. Dabei wird die Autobahn A 66 im Bereich des Aufenauer
Berges in Tunnellage unterquert. Die Tunnelstrecke bis zum Klingbachtal bei Salmiinster umfasst
gut 7 km, unterbrochen von zwei kurzen Offnungen nahe der Motocrossstrecke an der Autobahn
und im Bereich des Orber Tals sowie einem etwas langeren oberirdischen Abschnitt (knapp 500
m) bei der Querung des Hirschbachtals.
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Der Klingbach wird mit einer weniger als 100 m langen Briicke in einem rund 600 m langen ober-
irdischen Abschnitt und nahe des Siedlungsrandes von Bad Soden-Salmiinster in der Nahe des
Waldweihers tberquert. Am nérdlichen Talhang des Klingbachs tritt die Neubaustrecke in unmit-
telbarer Nahe des ehemaligen Forsthauses an der Spessartstral3e in einen Gber 6 km langen Tun-
nel ein. In Tunnellage verlauft die Antragsvariante dann unter dem bewaldeten Schénbornkopf in
Richtung Nordosten bis zum Tal des Sennelsbachs und der Schwarzen Rolle stdlich von Steinau.
Das Tal wird mit einem etwa 300 m langen Einschnittsbereich gequert, die Distanz zum Siedlungs-
rand von Steinau betragt knapp 500 m. Anschliel3end folgt ein weiterer Tunnel von etwa 1,5 km
Lange. Sudwestlich des Bellinger Berges tritt die Strecke erneut in einem Einschnitt kurz an die
Oberflache, um gut 600 m ¢stlich des Siedlungsrandes ein weiteres kleines Tal zu queren. Der
Bellinger Berg wird anschlieend in Tunnellage auf etwa 600 m Lange unterfahren. Die Linie biegt
in diesem Bereich wieder in etwa nérdliche Richtung ab.

Zwischen Steinau und Niederzell Uberquert die Antragsvariante erneut das Kinzigtal mit einem 2
km langen oberirdischen Abschnitt. Die Kinzig und der von Siiden zuflieBende Ahlersbach werden
mit einer etwa 550 m langen und 32 m hohen Briicke Gberquert, wobei die Briicke die dort befind-
liche Klaranlage und die Landesstral3e L 3329 Uberspannt. Am gegenuber liegenden Talhang der
Kinzig tritt die Neubaustrecke kurz hinter der zu unterquerenden Bestandsstrecke 3600 im Bereich
Hollstrauch wieder in einen Tunnel ein. Im weiteren Verlauf des Tunnels wird die Autobahn im
Bereich des Waldgebietes Ohl zweimal unterirdisch gekreuzt. Auch das Hagerwasser und der Ha-
gerkopf westlich von Schliichtern werden in Tunnellage unterfahren. Die Lange dieses Tunnels,
der wieder in Richtung Nordosten schwenkt, betragt etwa 3,5 km.

Nach erneuter Unterquerung der Bestandsstrecke 3600 tritt die Neubaustrecke 500 m nérdlich des
Gewerbegebietes nordwestlichvon Schiiichtern an die Oberflache. Es folgtein 1,4 km langer ober-
irdischer Abschnitt, der die Uberquerung des Riedbachs und des Mordgrabens mit einer 700 m
langen und 24 m hohen Bricke umfasst. Anschliel3end tUberquert die Neubaustrecke die Landes-
straBe L 3292, um kurz vor dem Waldgebiet Binz in einen langen, nach Ost-Nordost in Richtung
Mittelkalbach fihrenden Tunnel einzutreten und den Landriicken auf knapp 10 km Lange unterir-
disch zu durchfahren. Dabei werden zunachst die beiden Gleise der Eisenbahnstrecken 3826 von
Schlichtern und 3825 von Flieden nach Geminden am Main und weiter ¢stlich ein Windpark un-
terquert.

Die beiden parallelen Tunnelréhren spreizen sich bei Veitsteinbach auf. Die dstliche Tunnelréhre
unterquert die Schnellfahrstrecke 1733 nérdlich des Landriickentunnels. Hier tritt die Neubaustre-
cke an die Oberflache, um das Kalbachtal mit der L 3206 oberirdisch zu queren, wobei —nach dem
Stand der Vorplanung — Gebaude der Hummelmuhle berihrt werden. Am ndérdlichen Talhang tritt
die Neubaustrecke wieder in einen rund 1 km langen Tunnel ein. Sie tangiert die rekultivierte
Kreisabfalldeponie Kalbach unterirdisch und bindet anschlieRend, von Osten kommend, bei Mittel-
kalbach nérdlich des Bornhecketunnels in die Schnellfahrstrecke 1733 oberirdisch ein. Das westli-
che Richtungsgleis quert aus dem Tunnel kommend das Kalbachtal 200 m westlich der Schnell-
fahrstrecke 1733 mit einer Briicke um dann in einen kurzen Tunnel von 500 m einzutreten und von
Westen her ebenfalls nérdlich des Bornhecketunnels in die Schnellfahrstrecke 1733 einzubinden.
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B.2.2 Technische Beschreibung des Bauvorhabens

Im Planungstool KorFin® wurde eine zweigleisige Neubaustrecke mit einer Gesamtlange von
44,5 km geplant. Davonsind die Boschungsbereiche 9,8 km, die Brickenanteile 3 km und die Tun-
nel insgesamt 31,5 km lang.

Die Antragsvariante umfasst 15 Tunnel und sieben Briicken. Eine tabellarische Zusammenstellung
enthélt Kapitel 9.

Zunéchst werden die Eisenbahntunnel und anschlieBend die Brickenbauwerke der Antragsvari-
ante grob beschrieben. Dann erfolgt eine detaillierte Beschreibung der Planungsabschnitte.

B.2.2.1 Tunnel der Antragsvariante

Insgesamt hat die Antragsvariante 15 Tunnel, wovon sieben léanger als einen Kilometer sind. Diese
sieben Tunnel gelten damit im Sinne der EBA-Tunnelrichtlinie als lange Tunnel und es sind ent-
sprechende Anforderungen zu beriicksichtigen. Die Tunnel der Antragsvariante sind grundsétzlich
mit jeweils zwei eingleisigen parallelen Tunnelrdhren in einem Abstand vonrund 25 m voneinander
geplant. Im rund 10 km langen Tunnel, der ndrdlich von Schliichtern beginnt und bis an das
Kalbachtal fuhrt, driften die beiden Tunnelréhren nach rund 7,3 km auseinander. Die sich anschlie-
Renden beiden ndrdlichsten Tunnel der Neubaustrecke befinden sich westlich und 6stlich der Stre-
cke 1733 ndrdlich des Kalbachtales und sind ebenfalls eingleisige Tunnelréhren. Das westliche
Gleis ist dabei rund 250 m kurzer als das 6stliche Gleis.

Querschnittsgestaltung

Die Querschnittsgestaltung der eingleisigen Eisenbahntunnel erfolgt unter Berlicksichtigung der
technischen Planungsziele und folgende Randbedingungen:

e Verkehrsart: Hochgeschwindigkeitsverkehr
e Bauart: Feste Fahrbahn

e Querschnitt: Kreisbogenquerschnitt

e Trassierung: Eingleisige Tunnelrdhren

B.2.2.2 Briucken der Antragsvariante

Fir die Planung der Briickenbauwerke ist bis auf Briicke 1 (erste Briicke in Laufrichtung von Geln-
hausen nach Kalbach) sowie 6 und 7 (Briicken Uber das Kalbachtal) von jeweils zwei eingleisigen
parallelen Brickenbauwerken auszugehen. Briicke 1 stellt insofern eine Ausnahme dar, da sie die
Neubaustrecke auf einer am Anfang noch zweigleisigen Uberwiegend aufgestanderten Rampe aus
der Bundelung mit der Bestandsstrecke 3600 fuhrt, das Gegengleis der Strecke 3600 Uberfihrt
und anschlieBend in den fir die eingleisigen Tunnel vorgesehenen Abstand von 25 m Ubergeht.

Die Bricken 2 bis 5 schlieRen unmittelbar an eingleisige parallele Tunnelréhren an. Daher sind
diese Bricken als zwei eingleisige parallele Briickenbauwerke vorgesehen. Auch die Briicken 6
und 7 sind eingleisig, jedoch ohne ein paralleles zweites Gleis.
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B.2.2.3 Die Planungsabschnitte der Antragsvariante
Die Antragsvariante wird hier in sieben Planungsabschnitte unterteilt.

Abschnitt 1 (Gelnhausen bis einschlieRlich Briicke 2 stidlich von Wachtersbach)

Das erste Ingenieurbauwerk im Streckenverlauf beginnt von Gelnhausen kommend mit Anhebung
der Neubaustrecken-Gleise nach einem kurzen Bindelungsabschnitt mit der bestehenden Strecke
3600. Die Bestandsstrecke schwenkt bei Kaltenborn Richtung Nordosten. lhr Gegengleis wird von
der Neubaustrecke mit einer Bricke Uberquert, die zusammen mit der aufgestanderten Rampe,
mit der die Neubaustrecke allmahlich gegeniiber der Bestandsstrecke ansteigt, ein 715 m langes
Ingenieurbauwerk bildet. Es folgen vier Tunnel mit drei kurzen Einschnitten, bevor die Linie den
Abschnitt des Aspenhainer Kopfes verlasst und nach 165 m auf einer zweiten Briicke (Kinzigtal-
briicke bis Wachtersbach, 940 m) die Kinzigaue stidlich von Wéchtersbach tiberquert (ab hier sind
im Folgenden bis auf die Briicken 6 und 7 stets zwei getrennte Briickenbauwerke im Abstand von
25 m gemeint).

Von der aufgestanderten Rampe mit der ersten Briicke bis zum Beginn des dritten Tunnels steigt
die Strecke Uber 2.310 m um 12,3 %o. Der erste Tunnel ist 291 m, der zweite 378 m, der dritte 1.464
m und der vierte 242 m lang. Zwischen der ersten Briicke und dem ersten Tunnel sind 237 m freie
Strecke (Damm und Einschnitt). Der langste der drei Einschnitte zwischen den Tunneln ist 121 m
lang. Im Einschnitt vor dem Tunnelportal des dritten Tunnels Uberquert die Linie eine Kuppe und
fallt mit -5,8 %o bis zum Einschnitt zwischen Tunnel drei und vier. Von dort aus verlauft die Linie mit
einem sehr geringen Anstieg (2 %o) bis zum Eintritt in den Abschnitt 2.

Abschnitt 2 (Tunnel 5 bis Briicke 3 — Wéachtersbach bis Bad Soden-Salmiunster)

Der nadchste Abschnitt erstreckt sich vom Ende der zweiten Bricke sudlich von Wachtersbach bis
zur LandstraRe L3178 beiBad Soden-Salmunster. Nach der Briicke 2 schlie3en sich255 m Damm
und Einschnitt an, bevor die Linie in den finften Tunnel mit einer Lange von 3.251 m mindet. Die
Linie verlauft dann sudlich des Ortes Aufenau. Dabei wird die BAB 66 unterquert. Es folgen ein
kurzer Einschnitt (171 m), der sechste Tunnel mit einer Lange von 938 m und ein offener Bereich
Uber 319 m. Die sich anschlieBenden Tunnel 7 (1.351 m) und 8 (680 m) werden durch einen offe-
nen Béschungsbereichvon427 m Lange mit Einschnitt und Damm im Hirschbachtal unterbrochen.
Nach dem Tunnel 8 schlief3t sichim Klingbachtal ein Béschungsbereich von 346 m Lange an.

Kurz nach Beginn des Tunnels 5 steigt die Linie stark mit 11,9 %o an und neigt sich nach dem
Scheitelpunkt zwischen Tunnel 6 und 7 bis zum nachsten Neigungswechsel auf der dritten Bricke
(Klingbach, 80 m) bei Bad Soden-Salmunster mit -11,5 %o.
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Abschnitt 3 (Briicke 3 bei Bad Soden-Salminster bis einschliellich Briicke 5 bei Schliich-
tern)

Der Abschnitt 3 beginnt auf der Briicke 3 tber dem Klingbach éstlich von Bad Soden-Salmiinster.
Vom Neigungswechsel der Linie auf der Bricke steigt die Strecke mit 8,2 %o Uber 6.478 m an,
passiert dabei den 150 m langen B&schungsbereich bis zum Tunnel und durchquert den 6.189 m
langen Tunnel 9. Im Einschnitt (292 m) zwischen Tunnel 9 und Tunnel 10 (1.533 m) befindet sich
der nachste Hochpunkt im Neigungsverlauf. Mit dieser Anordnung wird richtlinienkonform die Aus-
bildung einer Kuppe im Tunnel vermieden.

Nach dem Neigungswechsel zwischen Tunnel 9 und 10 sinkt die Linie mit -9 %o.. Dabei werden die
Tunnel 10 und 11 (640 m) passiert. Der Einschnitt zwischen diesen beiden Tunneln hat eine Lange
von 135 m.

Dem Tunnel 11 folgtein 2.014 m langer Bereich mit Einschnitten und Dd&mmen und der vierten
Bricke (Kinzigtalbriicke bei Steinau an der StraRe, 549 m), die die LandstralBe zwischen Steinau
und Niederzell sowie die Kinzig Uberquert. Der Béschungsbereich zwischen Tunnel 11 und Bri-
cken 4 ist 767 m lang — der Abstand zwischen Briickenende und Tunnel 12 betragt 698 m. Der
Tunnel 12 erstreckt sich westlich von Schliichtern und misst 3.529 m. Dabei unterquert die Linie
zunachst die Bestandsstrecke 3600, im weiteren Verlauf zweimal die Autobahn A66 und kurz vor
dem Tunnelende wiederum die Strecke 3600.

Vor der vierten Briucke (Kinzigtalbriicke bei Steinau an der Stral3e) wechselt die Neigung. Die Linie
steigtmit 12,2 %o Uber 2.246 m an, flachtim Tunnel 12 auf 8,4 %o ab, steigtnoch im Tunnel 12 nach
1.966 m auf 11,3 %o an und behalt diese Neigung bis zum Tunnel 13a im nachsten Abschnitt bei.
Dabei wird ein oberirdischer, 1.303 m langer Bereich passiert, in dem sich die Briicke 5 (Talbriicke
bei Schlichtern, 705 m) ndrdlich von Schliichtern befindet. Die Béschungsbereiche mit Einschnitt
und Damm vor und nach Briicke 5 sind 269 m und 330 m lang.

Abschnitt 4 (Tunnelabschnitt 13a und Tunnelabschnitt 13c)

Der Tunnel 13 ist der langste Tunnel der NBS. Er beginnt 330 m nach der Briicke 5, nordlich von
Schliuchtern mit Unterquerung der Bestandsstrecken 3826 und 3825. Im Vorland der westlichen
Kuppenrhdn driften nach 7.351 m die beiden Tunnelréhren auseinander. Dieser Punkt wird nach-
folgend definiert als das Ende des aus zwei parallelen eingleisigen Tunnelréhren bestehenden
Tunnelabschnitts 13a und als der Beginn der Tunnelabschnitte 13b und 13c, die jeweils aus einer
eingleisigen Tunnelrdhre bestehen. Dem Tunnelabschnitt 13a schlie3en sich also ohne Unterbre-
chung durch offene Bereiche die beiden eingleisigen Tunnelabschnitte 13b (westliche Tunnelréhre)
und 13c (Ostliche Tunnelréhre) an. Die 6stliche Tunnelrohre von 13a und der 6stlich liegende Tun-
nelabschnitt 13c (2.750 m) bilden eine zusammenhangende eingleisige Tunnelréhre mit einer Ge-
samtlange von 10.101 m.

Vom Beginn des Tunnelabschnitts 13a steigt die Linie 4.395 m lang mit 8,6 %o an. AnschlieRend
flacht der Anstieg auf 8,3 %0 ab. Mit Beginn des sich unmittelbar anschlielRenden Tunnelabschnitts
13c flacht die Steigung ab auf 7,6 %o und verbleibt so bis in den sich anschlieenden Abschnitt 6.
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Abschnitt 5 (Tunnelabschnitt 13b bis einschlie3lich Tunnel 14 bei Kalbach westlich der NBS)

Vom Ende des Tunnelabschnitts 13a, dem Beginn des Abschnitts 5, hat der Tunnelabschnitt 13b
bis zu seinem Tunnelportal eine Lange von 2.433 m. Damit hat die aus 13a und 13b bestehende
westliche eingleisige Tunnelrbhre eine Gesamtlange von 9.784 m. Der Tunnelmund 6ffnet westlich
der SFS 1733 Fulda — Wiirzburg zum Kalbachtal hin und die Linie geht in einen 733 m langen
oberirdischen Bereich Uber. In diesem Bereich befindet sich die sechste Briicke (westliche Talbri-
cke bei Kalbach, 191 m). Der Boschungsbereich zwischen dem Tunnelportal des Tunnelabschnitts
13b und dem Beginn der Briicke ist mit Einschnitt und Damm 303 m lang, Damm und Einschnitt
zwischen dem nérdlichen Widerlager der Briicke und dem Tunnel 14 haben insgesamt eine Lange
von 239 m. Die Neigung flacht am Beginn des Abschnittes 5 Uber eine Lange von 1.602 m auf
7,6 %o ab. Noch im Tunnelabschnitt 13b erhdht sich die Neigung auf 9,2 %0 und bleibt bis zum
Austritt aus dem Tunnel 14 Kalbach West (530 m), dem Ende des Abschnittes 5 stabil.

Abschnitt 6 (Ostliche Briicke tiber das Kalbachtal und Tunnel 15)

Der Tunnelabschnitt 13c endet nach Unterquerung der SFS und dort beginnt Abschnitt 6 mit einem
offenen Bereich Uber das Kalbachtal, in dem die Briicke 7 (6stliche Briicke bei Kalbach, 100 m)
von zwei Boschungsbereichen (jeweils Damm und Einschnitt) flankiert wird. Die Boschungsberei-
che haben vor der Briicke eine Lange von 40 m und nach der Bricke von 99 m. AnschlieRend
beginnt Tunnel 15 (996 m). Die Neigung betragt bis zum Verlassen des Tunnels 15 konstant 8,4 %eo.

Abschnitt 7 (Einbindung in die Schnellfahrstrecke Fulda-Wirzburg)

Die Gleise bindenaus denbeiden eingleisigen Tunneln 14 und 15 kommend in den offenen Bereich
zwischen dem sidlich liegenden Bornhecketunnel und dem nérdlich liegenden Kalbachtunnel der
SFS Hannover-Wiirzburg ein. Bis zu den Weichenspitzen, dem Ende der NBS, hat das Ostliche
Gleis noch eine Lange von 554 m und das westliche von 595 m.
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C Bestandsbeschreibung der raumordnerischen Erfordernisse und der
Bestandteile der Umwelt

C.l Erfordernisse der Raumordnung

Ob das Vorhaben mit den Erfordernissen der Raumordnung Ubereinstimmt, leitet sich aus den zu
erwartenden Auswirkungen auf die Ziele, Grundsatze und die sonstigen Erfordernisse der Raum-
ordnung ab.

Ziele der Raumordnung werden nach 8 3 Nr. 2 Raumordnungsgesetz (ROG a. F.) verbindlich
durch die Landes- oder Regionalplanung abgewogen und in Raumordnungsplanen zur Entwick-
lung, Ordnung und Sicherung des Raumes festgelegt. Diese Ziele missen in den Regionalplanen
hinreichend sachlich und raumlich konkret sein, um die erforderliche Rechtssicherheit auszulésen.

Grundsétze der Raumordnung sind nach 8 3 Nr. 3 ROG (a. F.) Aussagen zur Entwicklung, Ord-
nung und Sicherung des Raumes. Im Gegensatz zu den Zielen, die bereits abschlieRend abgewo-
gen sind, dienen Grundséatze als Vorgaben fur nachfolgende Abwégungs- oder Ermessungsent-
scheidungen.

Sonstige Erfordernisse der Raumordnung sind nach 8 3 Nr. 4 ROG (a. F.) in Aufstellung befind-
liche Ziele sowie Ergebnisse férmlicher landesplanerischer Verfahren.

Die Lander stellen ihre raumordnerischen Erfordernisse in Landesentwicklungsplanen bzw. Lan-
desraumordnungsprogrammen und in Regionalplanen dar. Regionalplane sind aus dem jeweiligen
Landesraumordnungsplan bzw. -programm zu entwickeln und zu detaillieren (8§ 8 ROG a. F.).

C.1.1 Vorgaben der Landesraumordnung

Als strategische Planungsinstrumente zur rdumlichen Entwicklung bestehen im Suchraum der Lan-
desentwicklungsplan Hessen (HMWVL 2000/ 2017) und das Bayerische Landesentwicklungspro-
gramm (BAYERISCHE STAATSREGIERUNG 2013).

Der verbindliche Landesentwicklungsplan (LEP) Hessen aus dem Jahr 2000 (inklusive festgestell-
ter 1. Anderung aus dem Jahr 2007 und 3. Anderung aus dem Jahr 2018) befindet sich zum Zeit-
punkt der vorliegenden Raumvertraglichkeitsuntersuchung im vierten Anderungsverfahren, um den
geanderten Rahmenbedingungen und den damit verbundenen Herausforderungen an die raumli-
che Entwicklung des Landes Rechnung zu tragen. Der Planentwurf der 4. Anderung wird ab
dem 03. Februar bis einschlieBlich 24. April 2020 im Hessischen Ministerium fur Wirtschaft, Ener-
gie, Verkehr und Wohnen und den drei Regierungsprasidien ausgelegt.

Das verbindliche Landesentwicklungsprogramm Bayern istam 1. September 2013 in Kraft getre-
ten. Im Marz 2018 ist eine Teilfortschreibung zu den einzelnen Themen in Kraft getreten.

Seite 25/93 ABS/NBS Hanau — Wirzburg/Fulda: Neubaustrecke Gelnhausen — Kalbach
RVU /UVU



DB Netz AG - Regionalbereich Mitte - Grofl3projekte I.NG-MI
Hahnstr. 49, 60528 Frankfurt a. Main DB N ETZE

Der Landesentwicklungsplan Hessen wird im Suchraum durch folgende Regionalplane konkretisiert:

e Regionalplan Nordhessen (REGIERUNGSPRASIDIUM KASSEL 2009)
¢ Regionalplan Studhessen/ Regionaler Flachennutzungsplan (REGIERUNGSPRASIDIUM
DARMSTADT 2010)

Das Bayerische Landesentwicklungsprogramm wird im Suchraum durch folgende Regionalpléne
konkretisiert:

¢ Regionalplan Wirzburg (REGIERUNG VON UNTERFRANKEN 2007
¢ Regionalplan Main-Rhén (REGIERUNG VON UNTERFRANKEN 2008)

C.1.2 Vorgaben der Regionalplanung

Im Folgendenwird auf die raumkonkreten Erfordernisse aus den Regionalplanen eingegangen, die
die Ziele der Landesraumordnung konkretisieren.

Auf Grundlage der Regionalplane werden Kriterien abgeleitet, die die verschiedenen Belange der
Raumordnung widerspiegeln. In den folgenden Kapiteln werden die Funktionen (nach den Defini-
tionen in den Regionalplanen) und die Lage der Belange im Suchraum dargestellt.

Fir die Untersuchung der Auswirkungen des Vorhabens auf die Belange der Raumordnung wird
der Suchraum um 1.000 Meter erweitert. So wird sichergestellt, dass angrenzend liegende Belange
mitberlcksichtigt werden. In den nachfolgenden Kapiteln werden die Gebiete und Flachen inner-
halb dieses erweiterten Suchraums beschrieben. Die Beschreibung der Flachen wird auch mithilfe
von Luftbildern, topographischen Karten und den von den Regierungsprasidien zur Verfligung ge-
stellten digitalen Daten erarbeitet.

Siedlungsstruktur, Industrie und Gewerbe

Fur den Untersuchungsaspekt Siedlung werden die hessischen Vorranggebiete fir Siedlung, die
in Unterfranken festgesetzten Siedlungsflachen aus Flachennutzungsplanen oder Bebauungspla-
nen der Kommunen oder laut Satzung gemal3 der 88 34 und 35 des Baugesetzbuches (BauGB)
sowie Einrichtungen fir Bildung und Wissenschaft betrachtet.

In den Regionalplanen Nord- und Stidhessen sind Vorranggebiete fir Siedlung definiert und in den
Karten dargestellt.

In den Regionalplanen Wirzburg und Main-Rhén wird darauf hingewiesen, dass Gemeinden im
landlichen Raum in ihrer Siedlungsentwicklung nachdriicklich gestarkt werden sollen, die Festset-
zung von Siedlungsflachen jedoch in den Flachennutzungsplanen und Bebauungsplanen gemar
oder laut Satzung gemalf der 88 34 und 35 des BauGB erfolgt. Diese Flachen werden analog zu
den Vorranggebieten fir Siedlung der hessischen Regionen in die RVU eingebunden.

Eine Einrichtung fir Bildung und Wissenschaft ist ausschlie3lich im Geltungsbereich des Regio-
nalplans Main-Rhon in der Ortschaft Zeitlofs verortet.
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Fur den Untersuchungsaspekt Industrie und Gewerbe werden Vorranggebiete sowie festgesetzte
Flachen fir Industrie und Gewerbe aus Flachennutzungsplanen und Bebauungsplanen oder laut
Satzung gemaf der 88 34 und 35 des BauGB sowie Kalihalden und Regionale Logistikzentren
betrachtet.

Die inden Regionalplanen Nord- und Stidhessen ausgewiesenen Vorranggebiete fiir Industrie und
Gewerbe sind raumliche Festlegungen fir die Entwicklung bestehender und geplanter Flachen. In
den Regionalplanen Wirzburg und Main-Rhon sind keine Vorranggebiete fir Industrie und Ge-
werbe definiert, die Flachen fir diese Nutzungsform sind in den Flachennutzungsplanen und Be-
bauungsplanen oder laut Satzung gemal den 88 34 und 35 des BauGB ausgewiesen und werden
als solche analog zu den Vorranggebieten fir Industrie und Gewerbe der hessischen Regionen in
die RVU eingebunden.

Flachen des Untersuchungsaspekts Vorranggebiet Bund befinden sich nicht im Suchraum.

Fur den Untersuchungsaspekt Zentrale Orte werden folgende Kriterien betrachtet: Oberzentren,
Mittelzentren, Unterzentren bzw. Grundzentren, Kleinzentren, Mittelzentren mit Teilfunktion eines
Oberzentrums sowie Zentren in gegenseitiger Funktionserganzung.

Die Aufgabe der Zentralen Orte ist die Versorgung der im Verflechtungsbereich ansassigen Bevdl-
kerung mit Gutern, Dienstleistungen und Infrastruktur. Sie sollen in ihrer Funktion als Verkniip-
fungspunkte und als Biindelung von Bildungs-, Versorgungs-und Verkehrssystemen gesichert und
entwickelt werden.

Unter dem Untersuchungsaspekt Regionalachsen werden folgende Kriterien betrachtet: Uberortli-
che Nahverkehrs- und Siedlungsachsen sowie Regionalachsen, die in den hessischen Regio-
nalplanen definiert werden und Entwicklungsachsen von regionaler sowie Uberregionaler Bedeu-
tung, zwischen denen in den Regionalplanen Unterfrankens unterschieden wird.

Im Suchraum liegt eine Regionalachse. Entsprechend der Landesentwicklungsplanung ist im Re-
gionalplan Sitidhessen das Kinzigtal als wichtige Regionalachse ausgewiesen, die sichim Regio-
nalplan Nordhessen bis Fulda fortsetzt. Im Regionalplan Stdhessen ist dariiber hinaus auch eine
Uberortliche Nahverkehrs- bzw. Siedlungsachse ,Hanau-Gelnhausen-Wachtersbach* aufgenom-
men, die im Suchraum liegt und darin zwischen Gelnhausen und Wachtersbach dem Verlauf der
Regionalachse entspricht.

Die hohe Bedeutung von Kurorten und anderen sogenannten pradikatisierten Orten fir den ge-
sundheitlichen Tourismus und damit die regionale Wirtschaft wird — aufbauend auf die Landesent-
wicklungsplane —auch innerhalb der Regionalplane wieder aufgegriffen. Im Regionalplan Stdhes-
sen wird festgelegt, dass mit der Ausweisung von Vorbehaltsgebieten fir besondere Klimafunktio-
nen Luftkurorte und andere pradikatisierte Orte inbegriffen sind. Die Erholungs- und Kurfunktion
wird somit durch die Betrachtung der Vorbehaltsgebiete fiir besondere Klimafunktionen unter dem
Belang Natur und Landschaft, Freiraumstruktur in der Raumvertraglichkeitsuntersuchung (RVU)
bertcksichtigt.
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Kurorte und andere pradikatisierte Orte fir gesundheitlichen Tourismus werden als eigenstandiges
Kriterium in der Umweltvertraglichkeitsuntersuchung (UVU) unter dem Schutzgut Menschen abge-
handelt. Dariiber hinaus wird unter diesem Schutzgut auch eine Untersuchung zur Uberschreitung
der gesetzlichen Immissionsschutzgrenzwerte fir den Schall von Schienenverkehr nach § 2 Bun-
des-Immissionsschutzverordnung (BImSchV) vorgenommen. In den Sondergebieten, wie Kurge-
biete, werden besonders niedrige Grenzwerte beriicksichtigt.

Uberortliche VerkehrserschlieBung

Der raumordnerische Belang Uberértliche VerkehrserschlieRung wird in den Regionalplanen im
Zusammenhang mit dem Belang Siedlungsentwicklung behandelt. Hier wird dem Schienenverkehr
Vorrang / Prioritat fir Aus- und Neubaumaf3nahmen eingeraumt.

Fir den Untersuchungsaspekt Schienenverkehr werden im Suchraum Fernverkehrs-, Regional-,
Nahverkehrs- und S-Bahnstrecken, Trassensicherungen stillgelegter Strecken, Haltepunkte und
Guterverkehrszentren betrachtet. Den folgenden Beschreibungen liegen die Daten des Amtlichen
Topographisch-Kartographischen Informationssystems (ATKIS) fur den Suchraum zugrunde.

Entsprechend der Ziele in Sidhessen formuliert der Regionalplan Nordhessen den Grundsatz,
dass die Region und ihre Zentren in den Personenfernverkehr mit Qualitatsziigen (ICE / IC) einge-
bunden werden. Ziel ist ferner der Ausbau der Strecke Frankfurt — Fulda — Erfurt mit einem Stan-
dard fir eine Geschwindigkeit von Uber 160 km/h und drei oder vier Gleisen zwischen Frankfurt
und Fulda.

Weitere Neubauabschnitte beschreibt der Regionalplan Nordhessen fiir die Strecke Hanau — Fulda
— Erfurt. Statt einem zweigleisigen Neubauabschnitt Gelnhausen — Mottgers ist zudem alternativ
ein zuséatzlicher zweigleisiger Streckenneubau Hanau — Fulda vorgesehen, bei dem der mehrglei-
sige Ausbauabschnitt stidlichvon Fulda genutzt werden soll. Grundsétzlich sollen Kassel und Fulda
zu wichtigen Schienenverkehrsknotenpunkten in Ost-Westrichtung werden.

Aussagen zum Verkehr innerhalb des Suchraumes in Unterfranken betreffen nur die Region Wirz-
burg und die Schnellfahrstrecke 1733 Hannover — Wirzburg, die durch das Sinntal verlauft.

Fur den Untersuchungsaspekt StralRenverkehr werden Bundesfernstral3en mit mindestens vier-
spurigem Ausbau, Straf3en mit drei- bis zweispurigem Ausbau, sonstige regionalbedeutsame Stra-
en und Anschlussstellen betrachtet.

Kriterien der Untersuchungsaspekte Luft- und Schiffverkehr (Flughéfen, Landeplatze, Hafen) sind
im Suchraum nicht vertreten.

Natur und Landschaft, Freiraumsicherung

Grundsatzlich wird unter dem Untersuchungsaspekt Freiraumsicherung und -entwicklung in den
Regionalplanen Nordhessen und Sudhessen festgehalten, dass Neu-lnanspruchnahme von Fla-
chen und die Trennwirkungen von Nutzungen und MaRnahmen auf ein Minimum b eschrankt wer-
den und Freirdume in ihrer 6kologischen, 6konomischen und sozialen Funktion nachhaltig gesi-
chert werden sollen.
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Zu Erholung und Tourismus halt der Regionalplan Siidhessen fest, dass ein Raum hinsichtlich
seiner Erholungseignung, Erschliefung und der touristischen Infrastruktur sowie von der Nach-
frage bewertet wird. Die Abgrenzung geeigneter Erholungsraume erfolge nicht statisch. Erforder-
lichist eine detailliertere Betrachtungsebene, die erst in der nachfolgenden Planung (Planfeststel-
lung) berticksichtigt werden kann.

Gewurdigt wird das Thema Tourismus durch Betrachtung der Regionalen Griinziige (siehe unten)
in der Raumvertraglichkeitsuntersuchung sowie unter dem Kriterium Kurorte und andere pradikati-
sierte Orte fur den gesundheitlichen Tourismus, siedlungsnahe Freiraume und Naturparke in der
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung.

Keines der fir den Untersuchungsaspekt Regionalparkkorridor betrachteten Vorranggebiete Regi-
onalparkkorridorbefindetsichim Suchraum. Der Untersuchungsaspekt wird somit nicht weiter ana-
lysiert.

Fiur den Untersuchungsaspekt Regionaler Griinzug werden die entsprechenden Vorranggebiete
betrachtet. Diese werden in den Regionalplanen Nord- und Siddhessen definiert. In den Regio-
nalplanen Wirzburg und Main-Rhon sind keine Vorranggebiete Regionaler Griinzug festgelegt.

Der Regionale Griinzug ist im Unterschied zu fast allen anderen Planfestlegungen ein multifunkti-
onal begrindetes Vorranggebiet. Er Uberlagert sich mit anderen Festlegungen, die seine Funktion
unterstitzen, z. B. mit Natur und Landschaft, Wald, Landwirtschaft oder Klimafunktion.

Raume, die als Vorranggebiet Regionaler Grinzug dargestellt sind, sollen als zusammenhan-
gende, ausreichend groRRe unbesiedelte Freiraume langfristig von Besiedlung freigehalten werden
und sind nachhaltig zu sichern. Diese Rdume sind au3erdem wesentliche Gliederungselemente
der Landschaft und sollen als solche weiter gestaltet werden. In Stdhessen sind vor allem die
Kinzigtalraume als regionale Griinziige ausgewiesen, in Nordhessen vor allem Flachen zwischen
der Ortschaft Dorfborn bei Neuhof und der Stadt Fulda.

Unter dem Untersuchungsaspekt Natur und Landschaft werden Vorrang- und Vorbehaltsgebiete
fur Natur und Landschaft betrachtet. Hier haben MaRhahmen des Naturschutzes Vorrang vor an-
deren entgegenstehenden Nutzungsansprichen. Vorranggebiete fir Natur und Landschaft sind
nur in den Regionalplanen Nord- und Stidhessen ausgewiesen. Die Vorranggebiete umfassen den
Grof3teil der vorhandenen Schutzgebiete, die dem Natur(denkmal)-, Landschafts- und Artenschutz
sowie der Entwicklung und Verbesserung des Biotopverbunds (Natura-2000) dienen. Im Suchraum
sind dies vor allem die Auen der Fliegewasser und die mit Heckenstrukturen durchzogenen Griin-
land und Ackerflachen der Hanglagen.

Fur den Untersuchungsaspekt Klimafunktion werden Vorbehaltsgebiete fir besondere Klimafunk-
tionen betrachtet. Dazu werden Flachen ausgewiesen, die eine wichtige Funktion fir die Kalt- und
Frischluftbereitstellung haben und bedeutend fir das regionale Klima sind. Sie sollen in einem
rAumlichen Zusammenhang mit belasteten Siedlungsbereichen stehen und deren klimatischen Zu-
stand bessern. Mit der Festlegung von Vorbehaltsgebietenfirbesondere Klimafunktionen sind laut
Regionalplan Siidhessen ebenso Luftkurorte und pradikatisierte Kurorte inbegriffen, sodass der
Regionalplan gute lufthygienische und bioklimatische Verhaltnisse fir das menschliche Wohlbefin-
den mit absichert.
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Vorbehaltsgebiete fir besondere Klimafunktionen werden nur in den Regionalplanen von Nord -
und Sudhessen ausgewiesen. Aussagen zum Klima finden sich in den zwei bayerischen Regio-
nalplanen Wirzburg sowie Main-Rhon ausschlief3lich in der Form, dass die Gebiete des Naturpar-
kes Bayerischer Spessart als besonders schutzwirdig in Hinblick auf die Luftreinhaltung beschrie-
ben werden. Hervorgehobenwird zudem, dass grof3e zusammenhangende Waldflacheneine hohe
Funktion fir die Luftreinhaltung von Verdichtungsraumen haben.

Landwirtschaft und Forstwirtschaft

Fir die Untersuchungsaspekte Landwirtschaft bzw. Forstwirtschaft werden Vorrang- und Vorbe-
haltsgebiete fur Landwirtschaft bzw. Forstwirtschaft betrachtet. Diese werden in den Regionalpla-
nen Nord- und Stdhessen festgehalten. Die Regionalplane Wirzburg und Main-Rhén beschreiben
die allgemeinen Ziele und Grundsatze fir die Landwirtschaft und Forstwirtschaft nur textlich. Fur
den Variantenvergleich (insbesondere fir die Ermittlung von Durchfahrungslangen) wurden die in
den Regionalplanen Wirzburg und Main-Rhén beschriebenen Ziele und Grundsatze der Landwirt-
schaft sowie der Forstwirtschaft raumlich Gbernommen.

In Vorranggebieten fir Landwirtschaft hat die landwirtschaftliche Bodennutzung Vorrang vor ande-
ren Raumansprichen, um die Versorgung der Bevolkerung und der Wirtschaft mit hochwertigen
Nahrungsmitteln, Rohstoffen und Energie sicherzustellen. In Vorbehaltsgebieten fir Landwirtschaft
soll die Offenhaltung der Landschaft vorrangig durch Landbewirtschaftung sichergestellt werden.

Vorranggebiete fir Forstwirtschaft sind in den Regionalpléanen Nord-und Stidhessen ausgewiesen.
Fir sie wird das Ziel einer dauerhaften Bewaldung verfolgt. Beide Regionalplane heben die Funk-
tionen des Waldes als Produktionsstatte nachwachsender Rohstoffe, Erholungsraum fir den Men-
schen, Lebensraum fir Pflanzen und Tiere sowie als Frischluftproduzent als unverzichtbar und
erhaltenswert hervor. Insbesondere die bisher unzerschnittenen Bereiche des Bldinger Waldes
und des hessischen Spessarts sind als solche zu erhalten.

Vorbehaltsgebiete fir Forstwirtschaftsind inden Regionalplanen Nord - und Stidhessen vergleichs-
weise kleinflachig fir Aufforstung ausgewiesen und sind zudem fir AusgleichsmalRnahmen geeig-
net.

Wasser

Der Regionalplan Stidhessen formuliert fir die oberirdischen Gewasser im Allgemeinen die Ziel-
vorgabe der Erreichung des guten 6kologischen und chemischen Zustandes und die Vorhaltung
von ausreichend Raum, um eine nattrliche oder naturnahe Entwicklung zu ermdéglichen. Die Ge-
wasser sind grundsétzlich einschlieZlich ihrer Auen in ihrem natirlichen oder naturnahen Zustand
zu erhalten und vor Verunreinigung zu schitzen. Der Regionalplan Nordhessen behandelt die
FlieRgewasser innerhalb des Grundsatzes zum kommunalen und industriellen Abwasser und be-
zieht sich auf die Umsetzung der Européaischen Wasserrahmenrichtlinie (WRRL).
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Fir den Untersuchungsaspekt Hochwasserschutz werden als Kriterien Vorranggebiete fiirden vor-
beugenden Hochwasserschutz bzw. Uberschwemmungsgebiete nach § 76 Wasserhaushaltsge-
setz (WHG), Vorbehaltsgebiete fir den vorbeugenden Hochwasserschutz sowie Hochwasserrick-
haltebecken betrachtet. Ziel fir die Vorranggebiete flr den vorbeugenden Hochwasserschutz bzw.
Uberschwemmungsgebiete nach § 76 WHG ist der schadlose Hochwasserabfluss und die Siche-
rung und Entwicklung der Riickhaltung von Hochwéssern. Planungen und MafRnahmen, diediesen
Funktionen entgegenstehen, sind hier unzulassig.

In Vorbehaltsgebieten fir den vorbeugenden Hochwasserschutz ist dem Hochwasserschutz bei
Planungen grundséatzlich besonders Rechnung zu tragen. Vorbehaltsgebiete liegen lblicherweise
oberhalb der Vorranggebiete und begleiten fast alle FlieRgewasser im Suchraum.

Auch bestehende und geplante regional bedeutsame Hochwasserriickhaltebecken sind ein rele-
vantes Kriterium. Laut Regionalplan Stidhessen sind alle entgegenstehenden Nutzungsanspriiche
auf diesen Flachen ausgeschlossen.

Fur den Untersuchungsaspekt Grundwasser werden Vorbehaltsgebiete fur Grundwasserschutz
betrachtet und sind nur in den Regionalplanen Nord- und Stdhessen festgehalten. Vorbehaltsge-
biete fir Grundwasserschutz umfassen neben bestehenden und geplanten Trinkwasser- und Heil-
guellenschutzgebieten (Zonen | - Il bzw. llIA) auch Gebiete mit geringer natirlicher Schutzwirkung
gegenlber Grundwasserverschmutzung. Die Zonen | und Il der Trinkwasserschutzgebiete (TWSG)
werden als Vorranggebiete fir Trinkwasserversorgung unter dem Untersuchungsaspekt Wasser-
versorgung berlicksichtigt. Die Versickerungsfahigkeit von Regenwasser soll in diesen Gebieten
erhalten und die Oberflachenversiegelung minimiert werden.

Fir den Untersuchungsaspekt Wasserversorgung werden Vorranggebiete fur die Trinkwasserver-
sorgung (TWSG Zonen | und Il), Trinkwassergewinnungsanlagen, Fernwasserleitungen bzw. Was-
serversorgungsleitungen betrachtet.

Hinsichtlich des Untersuchungsaspekts Abwasserentsorgung werden Klaranlagen und Abwasser-
leitungen betrachtet.

Rohstoffsicherung

Die Rohstoffsicherung wird in den Regionalplanen Nordhessen und Siudhessen durch die Auswei-
sung von Vorranggebieten fir den Abbau und Vorbehaltsgebieten oberflachennaher Lagerstatten
behandelt. In den Regionalplanen Wirzburg und Main-Rhén werden diese Kriterien unter der Ka-
tegorie Bodenschatze definiert, liegen aber nicht innerhalb des Suchraums. Die Lagerstatten sind
in den Planen nach zwei Typen definiert: Gebiete, die grof3er als 10 ha sind, und Stétten, die 10
ha nicht Uberschreiten.

Die Vorranggebiete fiir den Abbau oberflachennaher Lagerstatten stehen fir die Sicherung der
kurz- und mittelfristigen Deckung des Bedarfs an Rohstoffen, die regional und Uberregional be-
deutsam sind. Sie enthalten auch mittel- und langerfristig abgestimmte Bauvorhaben, die noch in
Planung sind.

Die Vorbehaltsgebiete fir oberflachennahe Lagerstatten wurden festgesetzt, um die Lage abbau-
wiurdiger Rohstoffe fur eine mittel- bis langfristige Vorsorge zu sichern.
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Energieversorgung

Fur die Betrachtung des Untersuchungsaspekts Windenergie werden die Vorranggebiete furWind-
energienutzung sowie die geplanten und bestehenden Windkraftanlagen herangezogen. In Nord-
hessen sind die Vorranggebiete fir Windenergie im Teilregionalplan Energie Nordhessen 2017
festgehalten, fur Sidhessen besteht der Sachliche Teilplan Erneuerbare Energien —2019 zum
Regionalplan Stidhessen/ Regionaler Flachennutzungsplan.

Unter dem Untersuchungsaspekt Energieanlagen werden die bestehenden und geplanten Kraft-
werke und Umspannanlagen im Suchraum betrachtet.

Fur den Untersuchungsaspekt Leitungen werden Rohrfernleitungen fir Fernwarme, Erd6l und Gas
sowie Hochspannungsleitungen betrachtet.

Abfallentsorgung

Abfallentsorgungsanlagenbzw. Deponienbefindensichinnerhalb des Suchraums in den Geltungs-
bereichen der hessischen Regionen und der Region Wirzburg. Der Regionalplan Main-Rhon weist
furden Teilbereich des Suchraums keine Abfallentsorgungsanlage auf.

Die Regionalpldne Nordhessen und Sidhessen sagen aus, dass eine umweltvertragliche Ablage-
rung von vorbehandelten Siedlungsabfallen auf Deponien sichergestellt werden muss. Es soll das
Leitbild einer nachhaltigen Abfallwirtschaft (Vermeidung, Wiederverwertung, umweltschonende
Beseitigung) verwendet werden.

Weiterhin sind die vielfaltigen Anforderungen der Umweltvorsorge, der Schutz und die rationelle
Nutzung der nattrlichen Ressourcen, der Schutz der Bevilkerung vor negativen Einflissen sowie
der Schutz von Boden, Klima und Luft zu gewabhrleisten.
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C.2 Bestandteile der Umwelt

C.2.1 Naturrdumliche Einordnung

Der Suchraum erstreckt sich tber die Naturrdume des Osthessischen Berglandes und des Hes-
sisch-Frankischen Berglandes. Erist iberwiegend durch Mittelgebirge gepragt und ist naturraum-
lich drei GroRReinheiten zuzuordnen: Im Siden dem Nordspessart, im Nordwesten dem Vogelsberg
und im Osten der Rhon. Spessart und Rhén werden durch das Kinzig- und Fliedetal vom Vogels-
berg getrennt. Der norddstliche Teil des Landriickens bei Schltichtern entwassert Uber die Fliede
in Richtung Weser, der siidwestlichen Bereich tber Kinzig und Sinn zum Main.

Geologisch wird der Bereich von den Schichtstufen aus Buntsandstein im Spessart und von Berei-
chen vulkanischen Ursprungs, wie dem Alsberger Plateau, der vulkanischen Rhén und den Aus-
laufern des Vogelsbergs bestimmt.

Naturrdumlich kann der Untersuchungsraum in einen nérdlichen und einen sidlichen Teil unter-
gliedert werden. Der Norden des Suchraums gehdrt zum Osthessischen Bergland, das geologisch
vor allem Buntsandstein aufweist und naturrdumlich den 6stlichen Teil des Hessischen Bruch-
schollentafellandes reprasentiert. Der siidliche Teil des Suchraums liegt auf hessischer Seite im
Hessisch-Frankischen Bergland bzw. auf bayerischer Seite in der Haupteinheit Od enwald, Spess-
art und Sudrhdn, die zum Suddeutschen Schichtstufen-Tafelland zahlen. Zudem wird im Sidwes-
ten des Suchraums noch die Oberrheinische Tiefebene mit der naturrdumlichen Haupteinheit
Rhein-Main-Tiefland angeschnitten.

Die im Suchraum fir eine Neubaustrecke vorhandenen Naturrdume des Osthessischen Berglan-
des sind der Untere Vogelsberg, die Fuldaer Senke sowie die Vorder- & Kuppenrhdn. Im Ost-
hessischen Bergland ist der Buntsandstein nahezu durchgangig vertreten und mit Ausnahme vul-
kanisch mit Basalt Uberlagerter Teile auch weitgehend oberflachen- und reliefbestimmend. Das
Hessisch-Frankische Bergland bzw. Odenwald, Spessart und Stdrhén werden durch die Natur-
rdume Sudrhon, Sandstein-Spessart und Buidinger Wald reprasentiert. Im Stdwesten wird der
Suchraum vom Budingen-Meerholzer Hugelland der naturrdumlichen Haupteinheit Rhein-Main-
Tiefland bei Gelnhausen berlhrt.

C.2.2 Schutzguter der Umwelt nach UVPG

Schutzgut Menschen

Im Geltungsbereich des Suchraums liegen 16 hessische und drei bayerische Gemeindegebiete.
Siedlungsschwerpunkte sind der Stidwesten und Nordosten (entlang der Regionalachse und den
Mittelzentren Gelnhausen sowie Wéachtersbach, Bad Orb, Bad Soden-Salmunster und Schliichtern
bis zum Oberzentrum Fulda).

Die Ansiedlungen konzentrieren sich stark auf das Kinzigtal und weitere Tallagen. Auch die beste-
henden Uberregionalen Verkehrsbéander und Leitungstrassen folgen im Wesentlichen dem Talver-
lauf von Kinzig und Fliede. Der Ubrige Teil des Suchraumes ist naturrdumlich bedingt nur gering
besiedelt. Die Siedlungsflachen nehmen im Suchraum rund 8 % der Gesamtflache ein. Damit liegt
der Flachenverbrauch durch Siedlungen unter dem nationalen Prozentsatz (9,2 %).
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Mit Ausnahme des Raumes Fulda (als Oberzentrum ein wichtiger Wirtschaftsraum) und vereinzel-
ten Siedlungsbereichen der Mittelzentren, ist der Suchraum durch groR3flachige Gemeinden mit
zahlreichen kleinen Dorfern und geringer Bevdlkerungsdichte in einer weitraumigen Mittelgebirgs-
landschaft gekennzeichnet.

Neben gut vernetzten Siedlungsbereichen hat der Suchraum viele unzerschnittene Landschafts-
raume. Dies sind neben landwirtschaftlich genutzten Flachen vor allem groere Waldgebiete. Ei-
nige Kurorte ermdglichen gesundheitlichen Tourismus und Erholung — ein wichtiger 6konomischer
Faktor.

Larmimmission durch bestehende Stralen ist im besiedelten Raum eine wesentliche Vorbelas-
tung. Die A 66 verlauft, von Stidwesten (Gelnhausen) beginnend, zentral durch den Suchraum und
verlasst ihn im Nordosten (Eichenzell). Dabei durchlduft sie mehrere Ortschaften, die von der
Larmemission betroffen sind. Im Betrachtungsraum ist zudem eine Larmbelastung durch die vor-
handene Infrastruktur des Schienenverkehrs vorhanden.

Schutzguter Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Bezlglich der Schutzgiter Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt kommt den oberirdischen
Schutzgebieten ein hoher Stellenwert zu. Im Suchraum liegen insgesamt 59 sogenannte Fauna-
Flora-Habitate'? (FFH)-Gebiete, zwei EU-Vogelschutzgebiete und 53 Naturschutzgebiete. Das
FFH-Gebiet ,Spessart bei Alsberg“ist davon mit rund 700 ha das gré3te im Untersuchungsraum.

Mit 84 kmz stellt das Vogelschutzgebiet im Spessart eine Besonderheit dar. Die Flora-Fauna-Ha-
bitat-Gebiete (FFH-Gebiete) Uberlagern sich in der Regel mit den Naturschutzgebieten und kon-
zentrieren sich auf besonders schiitzenswerte Walder, ehemalige naturbelassene Weinberge, Ma-
gerwiesen und Auenbiotope.

Im Bereich des Spessarts kommen weiterhin vier Naturwaldreservate im Untersuchungsgebiet vor,
dies sind ausgewahlte Waldgebiete, die der natirlichen Entwicklung Gberlassen sind.

Zu den Waldern mit besonderen 6kologischen Funktionen (Schutz- und Erholungsfunktionen) ge-
héren Walder mit Sichtschutz-, Larmschutz-, Klimaschutz-, Immissionsschutz-, Erholungs-und Bo-
denschutzfunktion. Innerhalb des Suchraums gibt es 350 derartige Walder, vorrangig im Spessart
und im Norden.

Kernflachen des landesweiten Biotopverbundes bilden die Naturschutz- und Natura 2000-Gebiete
sowie der hessische Teil des Biospharenreservats Rhon. Diese relativ groRrAumigen Kernflachen
sollen den heimischen Arten stabile Dauerlebensrdume sichern. MaRnahmen des Naturschutzes
und der Landschaftspflege sollen vorranging in diesen Kernflachen konzentriert werden.

Im Hinblick auf die artenschutzrechtlich relevante Fauna ist besonders bemerkenswert das Vor-
kommen der Mopsfledermaus im Spessart, die in Deutschland und Bayern stark gefahrdet und in
Hessen vom Aussterben bedroht ist.

2 FEH-Gebiete sind spezielle europaische Schutzgebiete in Natur- und Landschaftsschutz, die nach der Fauna-
Flora-Habitat-Richtlinie ausgewiesen wurden und dem Schutz von Pflanzen (Flora), Tieren (Fauna) und Lebens-
raumtypen (Habitaten) dienen.
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Schutzguter Boden und Flache
Anhand der vorkommenden Bodentypen lasst sich der Suchraum in vier Teilbereiche aufgliedern:

¢ Auenablagerungen in direkter Umgebung der FlieBgewasser (insbesondere Kinzig an der
und ihrer Nebengewasser, der Fulda, der Fliede und der Sinn) innerhalb des gesamten
Suchraums (typisch: Brauner Auenboden und Auengleyen; auch vorkommend: Pseu-
dogley-Gleye, Parabraunerde-Pseudogleye mit Haftpseudogleyen und Nassgleye)

e Spessart, im sudlichen Bereich des Suchraums (dominant: Parabraunerde mit Podsol-
Braunerden; ebenfalls gro3flachig: Braunerden und Pseudogley-Parabraunerden)

e Westlich der Kinzig bis Schliichtern (hauptsachlich: Braunerden, Pseudogleye und Hang-
pseudogleye mit Parabraunerden-Pseudogleyen;in den oberen Hohenstufendes Schliich-
terner Beckens: Rendzinen, Rot- und auch Wellenkalk, tertidre Tone)

e Norden des Suchraums (hauptséachlich: Braunerden, Braunerden mit Podsol-Braunerden
und Pseudogleye mit Parabraunerde-Pseudogleyen auf Vulkaniten; auch: Rendzinen und
Braunerden)

Schutzwiirdig sind aufgrund ihres Biotopentwicklungs-, Ertrags- und Standortpotentials folgende
Bdoden:

e Standorte mit extremem Né&sseeinfluss

e Standorte mit potentieller Auendynamik

e sonstige Standorte mit oberflachennahem Grundwassereinfluss
e Trockenstandorte mit gutem natiirlichem Basenhaushalt

e Standorte mit hohem bis sehr hohem Ertragspotential

Schutzgut Wasser

Fur die Trinkwasserversorgung werden im Suchraum in zahlreichen Gewinnungsgebieten Quellen
genutzt, wobei gilt, je hther die Quelle liegt desto geringer ist das Einzugsgebiet und damit die
Ergiebigkeit. Quellen mit hohen Schittungen finden sich daher oft in Talndhe. Aufgrund des in der
zweiten Halfte des vorigenJahrhunderts stetig steigenden Wasserbedarfs reichten die aus Quellen
an der Oberflache zu gewinnenden Trinkwassermengen nicht mehr aus. Deshalb wurden vor-
nehmlich tiefer gelegene Grundwasservorkommen tber Bohrbrunnen erschlossen. Aufgrund der
Nahe zu den Siedlungszentren wurden auch fir die Bohrbrunnen Ansatzpunkte in Tallage gewahit.

Im Suchraum gibt es rund 50 Wassergewinnungsanlagen und Trinkwasserschutzgebiete fir die
regionale und Uberregionale Wassergewinnung. Das Gewinnungsgebiet Neuwirtheim ist Bestand-
teil einer Uberregionalen Fernwasserversorgung, Uber die der GrofRraum Frankfurt am Main ver-
sorgt wird. Es dient in erster Linie zur Spitzenlastabdeckung in Tro ckenjahren, weshalb insbeson-
dere die fir die Brunnen Kaltenborn und Sauborn genehmigten Jahresentnahmen im Mittel nicht
voll ausgeschopft werden.

Im Suchraum existieren weiterhin zwei Heilquellenschutzgebiete (Bad Orb und Bad Soden-Sal-
munster). Beim Schutzgebiet Bad Orb handelt es sich um ein qualitatives Schutzgebiet. Der quali-
tative Schutz soll der Erhaltung der natirlichen Beschaffenheit der Heilquelle dienen und mensch-
gemachte Eintrage von Fremdstoffen verhindern.

Das pragende FlieRgewasser im Suchraum ist die nach Sudwesten flieBende Kinzig mit ihren we-
sentlichen Nebengewassern Bieber, Orb, Bracht und Salz. Im sudlichen Suchraum im Bereich des
Spessarts verlauft die Sinn mit der Jossa als relevantem Nebengewésser.
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Das groRte zusammenhangende Uberschwemmungsgebiet im Suchraum ist das Auensystem der
Kinzig und ihrer Nebengewasser (Bieber, Orb, Bracht, Salz, Klingbach, Uimbach, Steinebach, EIm-
bach). Im Norden des Suchraumes bildet der Niederungsbereich der Fulda mit der bei Bronnzell
einmindenden Fliede und dem Déllbach ein weiteres zusammenhangendes System von Uber-
schwemmungsgebieten. Im Stdosten sind die Sinn mit den Nebengewassern Jossa und Schmale
Sinn ebenfalls als Uberschwemmungsgebiete festgesetzt.

In den 1970er-Jahren wurde gegen grof3ere Hochwasserschaden die Kinzig-Talsperre errichtet.
Diese hat die Haufigkeit und Stéarke von Hochwassern gemildert, aber auch die natirliche Auen-
landschaft mit ihren Funktionen verandert. Fir die Menschen ist die Situation bei gréReren Hoch-
wassern potentiell weiter kritisch, da der mancherorts enge Talraum mit den Siedlungen nur wenig
schadlos tberschwemmbare Flache (Retentionsraum) bietet. Im Januar 2003 erreichte die Kinzig
in Gelnhausen einen derhdchsten Gberhaupt gemessenen Wasserstande. Durch den Klimawandel
mit seinen Wetterextremen sind zuklnftig an der Kinzig noch gré Rere Hochwasserkonflikte zu er-
warten.

Schutzguter Luft und Klima

Der Suchraum gehort zum Klimaraum ,Stdwest — Deutschland®. Dieser ist gekennzeichnet durch
den Ubergang zwischen dem eher maritim gepragten Nordwesten Deutschlands und dem mehr
kontinental gepragten Mittel- und Stddeutschland. Der Landriicken innerhalb des Suchraums bil-
det die Grenze. Diese Klimascheide verlauft entlang des Vogelsbergs und der Kammlagen des
Hochspessarts, das Klimasidlich (Wirzburger Bucht) und norddstlich (Fliedetal) des Landriickens
ist etwas kontinentaler, nérdlich (Vogelsberg) und stdwestlich (Kinzigtal) dieses Héhenzuges ge-
ringflgig maritimer gepragt.

Im Jahresmittel sind die Niederungen im Suchraum relativ trocken, etwa entlang von Fulda und
Kinzig. Die durchschnittlichen Niederschlagsmengen liegen in Gelnhausen, im Fliedetal und in
Fulda bei ca. 650 mm im Jahr. Die Randlagen der Mittelgebirge erhalten mit rund 1.100 mm pro
Jahr relativ viel Niederschlag, insbesondere Vogelsberg und Rhén (CLIMATE-DATA.ORG 2016). Die
Auslaufer des Spessarts bekommen sehr viel Niederschlag, da sie quer zur Hauptwindrichtung
liegen, womit sie ein besonders groRes Hindernis fur die Uberstromung der Regenwolken darstel-
len. Der Spessart zeigt abhangig von der Hohenlage ein ausgepragtes Mittelgebirgsklima mit kiih-
len Temperaturen, die warmebegunstigte Rhein-Main-Ebene beeinflusst dabei noch Randgebiete
wie Gelnhausen im Kinzigtal.

Je nach Hohenlage zeigt der Spessart ebenso wie der Rand des Vogelsbergs ein unterschiedlich
ausgepragtes Mittelgebirgsklima mit hohen Niederschldgen und kiihlen Temperaturen. Das untere
Kinzigtal wird durch die warmebeginstigte Rhein-Main-Ebene beeinflusst. In steilen sonnigen Siid-
lagen gab es Bereiche ehemaligen Weinbaus, ebenso am steilen Siidhang bei Steinau ("Wein-
berg").
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In den Talern des Spessarts sammelt sich regelmaRig die Kaltluft. Das hat lange Spéatfroste und
haufigenNebel zur Folge. Dies wird durch das meist geringe Talgefalle und einige Abflussbarrieren
wie Damme verstarkt. Die feuchten Talwiesen kdnnen im Sommer stark aufheizen, zeigen nachts
aber Bodennebel. Relativ breite Taler wie das untere Kinzigtal — eingeengt von hoheren Bergen —
zeigen dariiber hinaus hohere Werte bei Luftfeuchte, Schwilehaufigkeit, Inversionswetterlage und
Luftaustausch. Die Taler sind wichtige Luftleit- und Luftsammelbahnen. Die Ortslagen des Spess-
arts einschlie3lich Gelnhausen besitzen selbst Senken und Talziige, entlang denen sich der Kalt-
luftabfluss erstreckt. Da diese Ortslagen eine nur begrenzte Ausdehnung aufweisen und zudem
bei den meisten Ortslagen von den umgebenden Hangen Kaltluft in den Siedlungsbereich hinein
abfliel3t, kann im Spessart insgesamt von einer guten Durchliftung ausgegangen werden. Die
Spessarthohen zeigen dagegen einen ausgeglichenen Temperatur-Tagesgang, was vor allem auf
die geschlossene Waldbedeckung zurlickzuf iihren ist.

Die Talbereiche, besonders die der Kinzig, Fliede und Fulda mit ihren Nebentalern, aber auch der
Sinn, Jossa sowie viele Waldgebiete sind in den Regionalplanen als ,Vorbehaltsgebiete flr beson-
dere Klimafunktionen®ausgewiesen. Die klimatischen Wirkungen des Freiraums umfassen Kaltluft
auf zumeist offenen Standorten, die weitgehend den Waldgebieten zuzuordnende Frischluftpro-
duktion sowie die Kalt- und Frischluftproduktion in Luftleitbahnen. Von besonderem Uberdrtlichen
Sicherungsbedarf sind die Tal- und Talhanglagen, soweit diese im Wirkungszusammenhang mit
bioklimatisch-lufthygienisch belasteten Raumen (vor allem tGberwarmte Ortslagen) liegen.

Schutzgut Landschaft

Als Grundlage fir die Erfassung und Bewertung der Landschaft werden die Landschaftsbildeinhei-
ten verwendet, die das Bundesamt flr Naturschutz abgegrenzt hat. Die Raumeinheiten wurden auf
Grundlage der naturrdumlichen Grenzen unter Beriicksichtigung der aktuellen Flachennutzung ab-
gegrenzt. Der Suchraum erstreckt sich im Wesentlichen tber folgende Landschaftsbildeinheiten:

e Budinger Wald

e Sandsteinspessart

e Unterer Vogelsberg

e Schlichterner Becken

e Vorland der westlichen Kuppenrhén
e Fuldaer Senke

Im Suchraum liegen neun Landschaftsschutzgebiete. Insbesondere die Auen-Landschaftsschutz-
gebiete erfullen besondere Funktionen fur die Biotopvernetzung und fir Tierarten mit Uberregiona-
ler Bedeutung.

Im Suchraum liegen weiterhin fanf Naturparke, die groRe Teile des Gebietes insbhesondere im
Raum Spessart einnehmen.
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Schutzguter Kultur- und Sachguter

Kulturdenkmaler sind in verdichteter Form in den stadtischen Bereichen des Suchraumes vorzu-
finden. Die Kinzigaue mit ihren Siedlungen bildet hier einen Schwerpunkt. Viele flachenhaft ausge-
pragte Kulturdenkmadler finden sich im sudwestlichen Teil des Suchraums, vorallem bei Bad
Soden-Salminster, Gelnhausen und Wachtersbach. Dabei handelt es sich meist um alte Orts-
kerne, Friedhofe, einen Burgbereich und eine ehemalige Glashitte. Ein etwa 145 ha grofl3es Kul-
turdenkmal (Vermutungsflache aufgrund der Top ografie) befindet sich nordéstlich von Altengronau
an der 6stlichen Grenze des Suchraums.

Die Bodendenkmaéler sind relativ gleichmafig Gber den Raum verteilt. Sie befinden sich Uberwie-
gend in Tallagen.
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D Entwicklung und Bewertung der Varianten
D.1 Vorgehen

Die Festlegung der Antragsvariante erfolgt in einem zweischichtigen Prozess, der dem Raumord-
nungsverfahren vorgeschaltet ist (siehe hierzu Abbildung 1).

In dem abgegrenzten Suchraum werden fir eine vorbereitende Planungsraumanalyse zunachst
die sogenannten Raumwiderstande erfasst. Dazu werden die Nutzungen in der Flache und Schutz-
funktionen mit einem bestimmten Raumwiderstand belegt (siehe Anhang F.3 der RvVU / UVU, Ab-
schnitt F.3.2), je nach Empfindlichkeit gegeniiber dem Vorhaben.

Fur den Fall, dass sich Flachenkategorien Gberlagern, die gleich hohe oder unterschiedlich hohe
Raumwiderstande enthalten, wird die Raumwiderstandsklasse gemal dem Maximalwertprinzip er-
mittelt. Das heil3t, der Raumwiderstand mit der hochsten Empfindlichkeit bestimmt die Raumwider-
standsklasse. Auf diese Weise werden im Suchraum konfliktarme Grobkorridore fir die Bahnstre-
cke ermittelt. Innerhalb dieser Grobkorridore werden Varianten entwickelt und raumordnerisch so-
wie umweltfachlich verglichen. Varianten, die sich bei der Grobanalyse als offensichtlich ungeeig-
net erweisen, werden bereits in diesem frilhen Verfahrensstadium verworfen.

Das Ergebnis der vorbereitenden Planungsraumanalyse sind vertieft zu betrachtende Varianten.
Insbesondere an den sich abzeichnenden Konfliktschwerpunkten werden kleinrdumige Optimie-
rungen des Verlaufs vorgenommen. Die Herleitung der weiter zu verfolgenden Varianten (Groba-
nalyse) wird ebenso wie weitere Optimierungen in gesonderten Berichten dokumentiert, die als
Anhang F.4 der RVU / UVU dieser Unterlage beigefligt sind.

AnschlieRend folgt die eigentliche vergleichende Bewertung der Raumvertraglichkeit und der Um-
weltauswirkungen dieser Varianten im Rahmen einer vertiefenden Planungsraumanalyse. Die
weiter zu verfolgenden Varianten werden zundchst im Sinne eines Variantenvergleichs hinsichtlich
Vereinbarkeit mit der Raumordnung sowie hinsichtlich ihrer Umweltauswirkungen in der erforderli-
chen Tiefe untersucht, fachlich bewertet und untereinander abgewogen (siehe Anhang F.1 der
RVU / UVU — Variantenvergleich). In einem formalisierten Bewertungsschritt werden durch die
Auswertung messbarer GrofRen die insgesamt besten und schlechtesten Varianten im Vergleich
identifiziert. FUr die beiden besten Varianten erfolgt aufbauend eine Alternativenpriifung der Vor-
zugsvarianten als qualitative Bewertung durch die innerhalb einer verbal-argumentativen Abwa-
gung eine odermehrere Vorzugsvarianten aus raumordnerischer und / oderumweltfachlicher Sicht
hergeleitet werden (siehe Teil C der Unterlage, Alternativenprifung).

Unter anschlieBender zusatzlicher Beriicksichtigung volkswirtschaftlicher, technischer und betrieb-
licher Parameter entscheidet sich der Antragsteller schlie3lich fiir eine Antragsvariante.
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D.1.1 Vorbereitende Planungsraumanalyse

Durch die Raumwiderstandsanalyse werden in der vorbereitenden Planungsraumanalyse frihzei-
tig Umweltbeeintrachtigungen vermieden. Dazu werden zundchst ausgewahlte Flachen- und
Raumkategorien innerhalb des Suchraumes bewertet, um sie anschlieRend in Bereiche unter-
schiedlicher Konfliktdichte (sogenannte Raumwiderstande) zu unterscheiden.

Bei der Trassenkorridorplanung sind die Erfordernisse der Raumordnung sowie die umwelt -, natur-
und immissionsschutzrechtlichen Belange zu bericksichtigen. Sie sind in Raumordnungsplanen
sowie durch Fach- und Planungsrecht vorgegeben. Die Erfordernisse der Raumordnung und die
Umweltbelange sind in der Regel raumbezogen, weil sie an die Nutzungen und Eigenschaften des
Raumes gebunden sind. Daneben spielen projektspezifische Belange eine Rolle. Sie sind projekt-
bezogen, weil die daran gebundenen Kriterien von der technischen Ausgestaltung des Projekts
(wie Trassenlange, technische Bauwerke, Fahrzeitziel) abhangen.

Fir die Raumwiderstandsbetrachtung sind zunachst die Restriktionen zu definieren, wenn eine
Flache mit einem bestimmten Raumwiderstand belegt ist. Da bestimmte Nutzungen unterschied-
lich starke Restriktionen mit sich bringen, ist eine Unterteilung der Raumwiderstande nach Starke
der Restriktion, d. h. der Hohe des Widerstandes sinnvoll. In Anlehnung an die Methodenleitfaden
zur Korridorbestimmung und entsprechend dem Beschluss aus der Antragskonferenz werden die
Raumwiderstande in einzelne Raumwiderstandsklassen unterteilt.

In einem weiteren Schritt werden den Raumwiderstandsklassen (RWK) die Flachen- und Raumka-
tegorien zugeordnet, die im Suchraum vorhanden sind. Dazu sind Bewertungsmalfistébe erforder-
lich. Diese lassen sich durch allgemeine und vorhabenbezogene Planungsgrundsatze ableiten.
Unter Beriicksichtigung dieser Grundséatze kann beurteilt werden, welcher RWK eine Flachen- oder
Raumkategorie zuzuordnen ist. Die Definition von RWK und die Zuordnung der Flachen- und
Raumkategorien zu den RWK stellen die elementaren Schritte der Raumwiderstandsanalyse dar.

Den hochsten Raumwiderstand (RWK IVa) haben Flachen, die nicht oder nur im Ausnahmefall
genutzt werden dirfen, wenn es keine bessere Alternative gibt. Die geringste Raumwiderstands-
klasse (RWK 1) beschreibt die konfliktarmen Flachen ohne hthere Raumwiderstéande.

Bei der Entwicklung von Grobkorridoren und der anschlieRenden Entwicklung und Auswahl geeig-
neter Trassenkorridore sind die spezifischen rdumlichen Gegebenheiten im Suchraum, Kriterien
der technischen Machbarkeit, bestehende Infrastrukturen sowie die raumordnerischen und um-
weltfachlichen Raumwiderstande zu beriicksichtigen. Ziel der Grobkorridorfindung ist es, insbe-
sondere grofRere zusammenhangende Bereiche mit aul3erordentlich hohen Raumwiderstanden
auszugrenzen. Somit stellen die Grobkorridore relativ konfliktarme Bereiche innerhalb des Such-
raumes dar, innerhalb derer in der fortschreitenden Analyse weitere raumliche Konkretisierungen
Uber Trassenkorridore bis hin zu konkreten Linien erfolgen.

Grobkorridore werden nach dem Grundsatz einer méglichst geradlinigen Verbindung zwischen
mdoglichen Anknipfungspunkten entwickelt, d. h. zwischen Gelnhausen im Sidwesten und der
Schnellfahrstreckeim Bereich Altengronau / Mottgers im Siidosten bzw. zwischen Gelnhausen und
dem Fliede-/Fuldatal im Nordosten. In erster Anndherung werden dabei die zuldssigen Strecken-
radien berlcksichtigt.
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Nach der beschriebenen Vorgehensweise ergeben sich vier Verbindungsstrange zwischen den
oben genannten Anschlusspunkten: Grobkorridor Stid, Grobkorridor Spessart, Grobkorridor Kinzig
und Grobkorridor West.

Unter Verwendung des Programms KorFin® werden innerhalb dieser Grobkorridore konkrete Tras-
sierungslinien entwickelt, die realisierbar sind und geringe Raumwiderstande aufweisen. Um die
entworfenen Linien wird beidseitig ein 500 m breiter Streifen vorbehalten, innerhalb dessenin der
nachfolgenden, vertiefenden Bewertung noch Optimierungen vorgenommen werden kénnen.

Linienvorschlage, die bereits vor der Trassenkorridorentwicklung vorlagen, werden mithilfe von
KorFin® konkretisiert und ebenfalls der vergleichenden Bewertung unterzogen, sofern sie nicht
ohnehin innerhalb der entwickelten Trassenkorridore liegen. Weiterhin wurden auch die beiden
Linienentwirfe des Bundesverkehrswegeplan-Referentenentwurfs von Marz 2016 in die Betrach-
tung mit aufgenommen.

Ausgehend vom Ausgangspunkt Gelnhausen wurden mithilfe von KorFin® in den vier Grobkorri-
doren Trassenkorridore entworfen, die entweder direkt zum Zielpunkt stdlich von Fulda fihren
oder zu den mdglichen weiteren Anschlusspunkten an die Schnellfahrstrecke Fulda — Wiirzburg im
Osten leiten, um von dort weiter in Richtung Fulda zu fihren. Die Trassenkorridore wurden nach
den technischen und planerischen Zielvorgaben entwickelt. Es wurde ermittelt, in welchen Berei-
chen ein Einfadeln der Neubaustrecke in die bestehende Schnellfahrstrecke technisch grundséatz-
lich méglich ist. Sofern Blindelungsmdglichkeiten mit bestehenden Infrastrukturen bestehen, wur-
den diese bertcksichtigt.

Diese Trassenkorridore verlaufen zum Teil Uberlappend oder sich kreuzend durch den Suchraum,
teilen sich an bestimmten Punkten auf oder vereinigen sich mitanderen Trassenkorridoren, sodass
sich fir die Verbindung der beiden Ausgangspunkte Gelnhausen und Fulda eine Fille von Kombi-
nationsmdglichkeiten einzelner Streckenabschnitte ergibt. An Stellen, an denen sich zwei oder
mehrere Trassenkorridore treffen oder sich ein Trassenkorridor in mehrere aufspaltet (,Gelenk-
punkte®), ist prinzipiell der Wechsel in einen anderen Trassenkorridor méglich. Durch die Gelenk-
punkte werden die Trassenkorridore in Sektionen gegliedert. Die mdglichen Linienfihrungen zwi-
schen zwei oder mehreren Sektionen werden jeweils einzeln miteinander verglichen. Fir die Ent-
scheidung, welche Sektion jeweils vorzuziehen ist, sind die Durchquerungslangen der Raumwid-
erstandsklassen maf3geblich.

Der aus umweltfachlicher und raumordnerischer Sicht vorzuziehende Linienverlauf setzt sich aus
Sektionen verschiedener Trassenkorridore zusammen. Es besteht demnach die Méglichkeit, an
einem Gelenkpunkt in einen anderen Trassenkorridor zu wechseln, weil dort ein geringerer Raum-
widerstand vorherrscht.

Ziel dieses Vorgehens ist es, die jeweils glinstigste Kombination von Sektionen fir die vier Grob-
korridore zu ermitteln, die dann zum gunstigsten durchgehenden Korridor als weiter zu verfol-
gende Varianten zusammengefigt werden. Diese sind Gegenstand des Variantenvergleichs und
werden hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf Raumordnungsziele sowie Umweltauswirkungen un-
tersucht.
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Im Ergebnis dieser Grobanalyse verblieben drei Spessart-Varianten, drei kinzigtalnahe Varianten
und eine Uberwiegend am Sidostrand des Vogelsbergs verlaufende Variante, insgesamt sieben
Varianten, die der vertiefenden Planungsraumanalyse zugefihrt wurden. Da die drei kinzigtalna-
hen Varianten im Bereich Schliichtern miteinander kombinierbar sind, ergeben sich sechs zuséatz-
liche Kombinationsmdoglichkeiten. Damit sind 13 Varianten vertiefend zu untersuchen.

Alle 13 Varianten wurden anhand weiterer Daten (Flachennutzungsplane, Biotoptypen-Ubersichts-
kartierung) sowie Informationen aus der Offentlichkeitsbeteiligung dreimal nach technischen und
umweltfachlichen Gesichtspunkten optimiert. Das Ergebnis der 3. Optimierung waren die Linien,
die in die vertiefende Planungsraumanalyse, den Variantenvergleich, eingebracht wurden.

D.1.2 Vertiefende Planungsraumanalyse

Variantenvergleich - Formalisierte, quantitative Bewertung (13er-Vergleich)

Den raumordnerischen Belangen und den Schutzgitern der Umwelt werden verschiedene Unter-
suchungsaspekte zugeordnet. Anhand dieser Untersuchungsaspekte wurden die Varianten mit ei-
nander verglichen. Die Untersuchungsaspekte werden durch verschiedene Kriterien operationali-
siert, welche wiederum durch entsprechende Indikatoren quantifiziert werden.

Im Variantenvergleich Raumordnung werden die Auswirkungen der Varianten auf die raumordne-
rischen Belange analysiert und vergleichend bewertet. Zur Bewertung der einzelnen Kriterien wer-
den messbare oder zahlbare Indikatoren als Mald oder Merkmal der Betroffenheit des jeweiligen
Untersuchungsaspektes herangezogen (wie die Durchfahrungslange von z. B. Vorranggebiete fir
Landwirtschaft, Vorbehaltsgebiete flr Lagerstatten).

Im Variantenvergleich Umwelt werden die Auswirkungen fir jedes der im Gesetz Uber die Umwelt-
vertraglichkeitsprifung genannten Schutzgiter ermittelt, beschrieben und vergleichend bewertet.
Sie werden anschlieRend in der schutzgutiibergreifenden Bewertung zusammengefthrt.

Durch Zusammenfihrung aller Untersuchungsaspekte zur Raumordnung und zur Umwelt ergibt
sich eine Gesamtbewertung, mit der sich die Varianten einer schutzgut-/ belangbezogenen Kon-
fliktklasse zuordnen lassen. Zur Ermittlung und vergleichenden Bewertung von erheblichen Um-
weltauswirkungen werden in der Umweltpriifung die in 8 2 UVPG a. F. genannten Schutzgiter
untersucht. Im Hinblick auf das neue UVPG wird unter den Schutzgitern Boden und Flache mit
behandelt. Die Auswirkungen von bauzeitlichen Flachennutzungen und Baubetrieb durch den
Transportverkehr werden zum Grof3teil verbal-argumentativ in einem eigenstandigen Kapitel be-
schrieben. Sie flieRen als eigenes Kriterium in die Gesamtbewertung der Varianten ein.

Manchen Untersuchungsaspekten sind Leitkriterien zugeordnet. Diese sind aus raumordnerischer
bzw. umweltfachlicher Sicht in Bezug auf das Vorhaben besonders entscheidungsrelevant und
vorrangig zu betrachten. Deshalb erfolgt die Zuordnung von Konfliktklassen zunachst auf die Leit-
kriterien. Diese sind zumeist gesetzlich geregelt und deshalb besonders wichtig. Die weiteren,
nachrangigen Kriterien werden separat betrachtet. lhnen liegen meist vorsorgeorientierte Quali-
tatsziele zugrunde, die weniger entscheidungsrelevant sind.

Diese Konflikte kénnen vielfach in der nachfolgenden Planung im Rahmen der Planfeststellung
vermieden oder durch SchutzmalRnahmen vermindert werden.
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Sofern sich bei den nachrangigen Kriterien signifikante Abweichungen zur Bewertung der Leitkri-
terien ergeben, wird diese Konfliktklasse auf- bzw. abgewertet. Das heil3t, wenn eine Variante bei
den nachrangigen Kriterien deutlich besser oder schlechter abschneidet als bei alleiniger Betrach-
tung der Leitkriterien (mehr als zwei Konfliktklassen Unterschied), wird diese Variante bei der Zu-
sammenfihrung um eine Klasse herauf- bzw. herabgestuft.

Die Werte samtlicher Kriterien, die einem Untersuchungsaspekt zugeordnet sind, werden zusam-
mengefasst und funf Konfliktklassen zugeordnet. Der jeweils hdchste Wert bildet dabei das Pes-
simum und der niedrigste das Optimum der zu vergleichenden Varianten. Die Werte zwischen Op-
timum und Pessimum werden in finf gleichgro3e (&quidistante) Klassen unterteilt.

Die funf Konfliktklassen zeigen damit an, wie die Varianten relativ zueinander innerhalb eines Un-

tersuchungsaspektes zu beurteilen sind. Dies wird durch die Symbole ,++*, ,+* ,0% ,-“und ,- -
dargestellt; ,++“ steht dabei fir die relativ beste und ,- -“ fir die relativ schlechteste Variante.

Zu beachten ist, dass die Zuordnung einer Variante zur Klasse ,++“ nicht unbedingt bedeutet, dass
sie hinsichtlich eines Untersuchungsaspektes absolut konflikifrei oder konfliktarmist, sondern dass
sie verglichen mit den anderen Varianten deutlich glinstiger abschneidet (Relativvergleich). Das
gleiche gilt fur die Klasse ,- -“, die nicht als Ausschlussgrund zu verstehen ist, sondern als die
deutlich unglnstigere Beurteilung im Vergleich der betrachteten Varianten.

Alternativenprifung - Qualitative Bewertung

Der formalisierte Bewertungsschritt des Variantenvergleichs nach der dargestellten Methode in or-
dinalen Klassen (quantitative Bewertung) dient dazu, im Relativvergleich giinstige und unginstige
Varianten voneinander zu unterscheiden. Die Art und Intensitat der Konflikte kann mit dieser Me-
thodik nicht in jedem Fall abgebildet werden. Die Klasseneinstufung kann Unterschiede bei einzel-
nen Kriterien nivellieren oder vergréfRern. Gemessene GroRen (Flachen, Durchfahrungslangen)
geben zudem nicht unbedingt die Schwere der auftretenden Konflikte wieder. Nicht alle Sachver-
halte kdnnen durch die Daten angemessen wiedergegeben werden (z. B. mittige oder randliche
Durchfahrung eines Schutzgebiets).

Liegen mehrere vorzugswirdige Varianten eng beieinander, werden diese vertiefend durch eine
verbal-argumentative Abwéagung betrachtet. Das Ergebnis der —im Unterrichtungsschreiben gefor-
derten und als Ergéanzung der formellen Bewertung stets erforderlichen — verbal-argumentativen
Betrachtung wird zur endgtiltigen Empfehlung einer Variante aus Sichtvon Raumordnung und Um-
welt und zur Festlegung der Antragsvariante herangezogen.
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D.2 Variantenvergleich und Variantenempfehlung aus Sicht der
Raumordnung und Umwelt

D.2.1 Ergebnis des raumordnerischen Variantenvergleichs

Grundsatzlich sind alle Belange der Raumordnung gleich zu bewerten. Es ist zu berlcksichtigen,
dass — bezogen auf das zu betrachtende Vorhaben und seine spezifischen Auswirkungen — nicht
alle Belange fir die Beurteilung des Sachverhaltes, d. h. die Ermittlung einer Vorzugsvariante, die
gleiche Relevanz besitzen. Es kommt daher folgender Wichtungsansatz zur Anwendung:

Hohere Entscheidungserheblichkeit fiirdie vorhabenbezogene Ermittlung der Vorzugsvariante aus
Sicht der Raumordnung fir

¢ den Raumordnungsbelang Natur und Landschaft, Freiraumsicherung,
¢ den Raumordnungsbelang Landwirtschaft und Forstwirtschaft sowie

e den Raumordnungsbelang Wasser,

da bei diesen sowohl Leitkriterien, als auch nachrangige Kriterien betroffen sind. Es sind somit
Konflikte mit den formulierten Zielen der Raumordnung zu erwarten, da voraussichtlich Vor-
ranggebiete fur Natur und Landschaft, Vorranggebiete fir Landwirtschaft, Vorranggebiete flr Forst-
wirtschaft, Vorranggebiete fiir den vorbeugenden Hochwasserschutz/ Uberschwemmungsgebiete
nach 8 76 WHG bzw. Vorranggebiete fur Trinkwassergewinnung (Trinkwasserschutzgebiete der
Zonen lund Il) durch das Vorhaben betroffen sind. Darliber hinaus bestehen bei diesen Belangen
Konflikte mit den Grundséatzen der Raumordnung (Vorbehaltsgebiete), die ebenfalls in die Abwa-
gung einzustellen sind.

Geringere Entscheidungserheblichkeit fiir die vorhabenbezogene Ermittlung der Vorzugsvariante
aus Sicht der Raumordnung fur

e den Raumordnungsbelang Rohstoffsicherung,

dessen Klassifizierung ausschlie3lich auf der Betroffenheit von nachrangigen Kriterien ful3t. Es be-
stehen fir diesen Belang ausschlieRlich Konflikte mit Grundséatzen der Raumordnung (Vorbehalts-
gebiete). Es sind keine Konflikte mit den Zielen der Raumordnung zu erwarten.

Keine Entscheidungserheblichkeit fiir die Gesamtbewertung haben

¢ der Raumordnungsbelang Siedlungsstruktur, Industrie und Gewerbe,
e der Raumordnungsbelang Uberértliche VerkehrserschlieRung,

e der Raumordnungsbelang Energieversorgung sowie

e der Raumordnungsbelang Abfallentsorgung,

die keine Betroffenheiten aufweisen bzw. die auf der Ebene des vorliegenden Raumordnungsver-
fahrens nur erganzend beschrieben werden, da auf der Betrachtungsebene der Raumordnung po-
tentielle Konflikte eine untergeordnete Rolle spielen und erst auf der Ebene der Planfeststellung
von Bedeutung sind. Um eine Aussage zur gunstigsten Variante hinsichtlich der Konformitat mit
den Erfordernissen der Raumordnung treffen zu kdnnen, ist das Gesamttableau der nach der dar-
gestellten Methodik vorgenommenen quantitativen Bewertungen unter Berlicksichtigung der ver-
schiedenen Entscheidungserheblichkeiten der Belange zu beurteilen.
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Tabelle 1: Ubersicht tiber die Bewertung der einzelnen Belange der Raumordnung

Belange mit hdoherer Entscheidungserheblichkeit, Konflikte mitden Zielen der Raumordnung zu erwarten

Natur und Landschaft/

Freiraumsicherung A + 0 - Y -- ok = 0 0 + +
Landwirtschaft und + -t . . .\

Forstwirtschaft 0 - - o -- 0 - .
Wasser + + + + o] ++ o == (o] ++ 0 ++ +

Belange mit geringerer Entscheidungserheblichkeit, keine Konflikte mitden Zielen der Raumordnung zu erwarten

Siedlungsstruktur, In-

dustrie und Gewerbe keine Betroffenheit

Verkehr ausschlieBlich ergdnzende Beschreibung

Rohstoffsicherung ++ ++ -- ++ ++ ++ -- -- -- - - - --
Energieversorgung keine Betroffenheit

Abfallentsorgung ausschlieRlich ergdnzende Beschreibung

im Relativvergleich der Varianten: ++sehrglnstig +glnstig o neutral -ungunstig --sehrungunstig

Mit Blick auf das Gesamttableau der Belange der Raumordnung kénnen im ersten Schritt aufgrund
vorhandener, fir die Raumordnung konfliktdrmerer zumutbarer Alternativen die Varianten mit min-
destens einer ,sehr ungunstigen* Wertung beziglich einem der Belange mit hoherer Entschei-
dungserheblichkeit als erstes aus der Auswahl fiir die Vorzugsvariante aus Sicht der Raumordnung
ausgeschlossen werden. Dies gilt fur die Varianten V-1V, V und V-VI, die am schlechtesten mit
den Erfordernissen der Raumordnung zu vereinbaren sind.

Aus den verbleibenden, Uberwiegend raumvertraglichen Varianten sind im nachsten Schritt die
Varianten lll, IV-V, IV-VI, VI und VII fir die Wahl der Vorzugsvariante aus Sicht der Raumordnung
zurlickzustellen, da sie bezlglich einem der Belange mit hdherer Entscheidungserheblichkeit eine
Lungunstige* Wertung aufweisen. Sie sind bezliglich der jeweils anderen zwei Belange jedoch
,heutral“ bis ,sehr giinstig“ und damit als ,bedingt vorzugswirdig* einzustufen. Auf sie kann im
Bedarfsfall, falls diese sich aus Sicht der Umweltbelange als Favoriten herausstellen, auch aus
Sicht der Raumordnung zuriickgegriffen werden.

Aus den verbleibenden Gberwiegend raumvertraglichen Varianten 1, II, IV, VI-IV und VI-V sind die
Varianten VI-IV und VI-V, die beziglich der entscheidungserheblicheren Belange insgesamt vor-
zugswiurdig sind, in der Gesamtschau als viert- und finftbeste Losung aufzustellen, da sie eine
Durchfahrung von Vorbehaltsgebieten oberflachennaher Lagerstatten aufweisen. Variante VI-V
rangiert dabei an funfter Stelle, weil sie bei den Belangen mit hdherer Entscheidungserheblichkeit
ausschlief3lich ,neutrale* Wertungen aufweist (keinerlei glinstige oder unglinstige Wertungen).
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Unter den Varianten I, Il und IV istals raumordnerische Vorzugsvariante die Variante | im Spes-
sart abzuleiten. Im Vergleich geht sie am starksten mit den Zielen der Raumordnung konform.

Nach Variante | rangieren als weitere vorzugswirdige Varianten die Variante IV an zweiter und die
Variante Il an dritter Stelle. Diese Reihung lasst sich aus den Betroffenheiten der Kriterien (Durch-
fahrungslangen) ableiten:

Die Variante Il weist in Summe bezilglich der Leitkriterien héhere Durchfahrungslangen auf als die
Varianten | und IV und ist damit im Vergleich an den dritten Rang zu setzen.

Die Durchfahrungsléangen der Leitkriterien liegen bei den Varianten 1 und IV in Summe relativ eng
beieinander. Variante IV weist bei den Vorranggebieten fir Forstwirtschaft, den Vorranggebieten
fur vorbeugenden Hochwasserschutz und den Vorranggebieten fir Trinkwassergewinnung gerin-
gere Durchfahrungslangen auf als Variante I. Dem stehen die geringeren Durchfahrungslangender
Variante | beziiglich der Vorranggebiete fir Landwirtschaft und der Vorranggebiete fir Natur und
Landschaft gegenilber. In der Summe liegt die Variante IV im Vergleich mit der Variante | zwar im
Vorteil, mit Blick auf die Durchfahrungsléangen der nachrangigen Kriterien zeigt sich allerdings ein
deutlicher Vorteil der Variante | gegentber der Variante IV. Variante | wird deshalb als die konflikt-
armste Variante hinsichtlich der raumordnerischen Belange ermittelt. Sie weist deutlich geringere
Durchfahrungslangen bei den Vorranggebieten Regionaler Griinzug, Vorbehaltsgebieten fir be-
sondere Klimafunktionen, Vorbehaltsgebieten fur Landwirtschaft, Vorbehaltsgebieten fur vorbeu-
genden Hochwasserschutz und den Vorbehaltsgebieten fir Grundwasserschutz auf. Nur die Vor-
behaltsgebiete fur Natur und Landschaft sowie Vorbehaltsgebiete flr Forstwirtschaft werden durch
Variante | auf langerer Strecke durchfahren als durch Variante V.

Tabelle 2: Ergebnis vorzugswiirdige Varianten aus Sicht der Raumordnung

Gesamtbeurteilung
Raumvertraglichkeit ‘/ v (‘/) v (‘/) (‘/) x x x v v (‘/) (‘/)

v Vorzugsvariante | v | vorzugswirdig | (¥') | bedingtvorzugswirdig | ¥ | nichtvorzugswiirdig
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D.2.2 Ergebnis des Variantenvergleichs zur Umweltbewertung

Grundsatzlich sind alle Schutzgiter des UVPG gleich zu bewerten. Es ist zu beriicksichtigen, dass
— bezogen auf das zu betrachtende Vorhaben und seine spezifischen Auswirkungen — nicht alle
Schutzguter fir die Beurteilung des Sachverhaltes, d. h. die Ermittlung einer Vorzugsvariante, die
gleiche Relevanz besitzen. Es kommt daher folgender Wichtungsansatz zur Anwendung:

Hohere Entscheidungserheblichkeit fir die vorhabenbezogene Ermittlung der Vorzugsvariante aus
Sicht der Umwelt fir

e das Schutzgut ,Menschen, einschliellich der menschlichen Gesundheit®,

e den Schutzgutkomplex ,Tiere, Pflanzen, biologische Vielfalt® (hier: ohne Natura 2000 / Ar-
tenschutz),

e das Schutzgut ,Wasser",

e den Schutzgutkomplex ,Boden/ Flache*

e das Schutzgut ,Landschaft".

Dem Schutzgut Menschen (insbesondere den Auswirkungen durch Schallimmissionen) kommt da-
bei in der Einzelabwagung eine herausgehobene Stellung zu, da ihm durch die hohe Siedlungs-
dichte im Suchraum eine besondere Beachtung beizumessen ist.

Geringere Entscheidungserheblichkeit fiir die vorhabenbezogene Ermittlung der Vorzugsvariante
aus Sicht der Umwelt fir

e den Schutzgutkomplex ,Luft / Klima“ und
e den Schutzgutkomplex ,Kultur- und Sachguter”.

Diese sind zur Findung einer Vorzugsvariante von untergeordneter Bedeutung, dainsgesamt nur
wenige wesentliche Konflikte auftreten und sich damit eine geringe Differenzierung der Varianten
ergibt, die fir die Entscheidungsfindung gegeniiber anderen Schutzgiitern deutlich zurlicktreten,
bei denen sehr viel grofRere Betroffenheiten ausgeldst werden. Die Konfliktintensitat ist bei diesen

Schutzgitern zudem gering.

Gesonderte, schutzqutibergreifende Betrachtung fir

e dietemporaren baubedingten Auswirkungen und Folgewirkungen von Baulogistik und
Transportverkehr,

dadiese auf der Raumordnungsebene noch nicht hinreichend konkretisiert und schutzgutbezogen
guantifiziert werden kdénnen, gleichwohl zum Teil sehr schwerwiegend sind und eine wesentliche
Bedeutung beim Vergleich der Varianten besitzen. Fir die Abschatzung wurde ein fiktives Baulo-
gistikkonzept auf Grundlage allgemeiner Pramissen zugrunde gelegt.

Gesondert von den Schutzgitern des UVPG werden zudem der Natura 2000-Gebietsschutz und
der besondere Artenschutz auf Grund ihrer herausgehobenen Bedeutung im Fachrecht (8 34 und
8 44 BNatSchG) beurteilt. Nach der FFH-Richtlinie ist eine Zuléssigkeit eines Planes oder Projektes
nur dann gegeben, wenn definierte Voraussetzungen an den Ausschluss erheblicher Beeintrachti-
gungen erfillt werden. Bei erheblichen Beeintrachtigungen von Natura 2000-Gebieten kann eine
ausnahmsweise Zulassigkeit einer MaRnahme nur bei Fehlen von Alternativen und zwingenden
Grinden des Uberwiegenden dffentlichen Interesses festgestellt werden.
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Dabei ist die prinzipielle Moglichkeit und Wirksamkeit von Kohérenzsicherungsmaflnahmen (Maf3-

nahmen zum Ausgleich von Beeintrachtigungen im FFH-Gebiet) bei der Entscheidung Uber eine

ausnahmsweise Zulassigkeit zu berticksichtigen.

Um eine umweltfachliche Vorzugsvariante zu ermitteln, ist das Gesamttableau der nach der dar-
gestellten Methodik vorgenommenen quantitativen Bewertungen zu beurteilen. Dabei sind insbe-
sondere die Schutzgiter mit hdherem und niedrigerem Stellenwert und die Auswirkungen und Fol-
gewirkungen durch Baulogistik und Transportverkehr zu berlicksichtigen. Besondere Beriicksichti-
gung finden zudem Natura 2000 und Artenschutz in der Gesamtschau. Es wird versucht, eine Va-
riante auszuwahlen, die im Vergleich aller Varianten Uberwiegend positiv und bei keinen Schutz-

gutern mit hohem Stellenwert sowie bei Natura 2000 und Artenschutz eine sehr unglinstige Be-

wertung erhélt.

Tabelle 3: Vergleichende Bewertung der Varianten — Schutzglter mit héherer

Entscheidungserheblichkeit

Menschen + + + + 0] 0 = = = + o) o) +
Tiere, Pflanzen, o + + o o + o o +
biol. Vielfalt
Boden / Flache - == oo + - - + - o) d - - +
Wasser + + + + + o o o] - 0 o 0 o]
Landschaft - - o | ++ | + o} + o o + + o} +

im Relativvergleich der Varianten: ++ sehr glinstig + giinstig o neutral - unginstig - - sehr unglnstig

Tabelle 4: Vergleichende Bewertung der Varianten — Schutzguter mit geringerer
Entscheidungserheblichkeit

Luft und Klima -- - - + + + + + + + + 0] +
Kultur-/ sonstige

.. + + + + 0 + - - - + + + +
Sachgiiter

im Relativvergleich der Varianten: ++ sehr glinstig + giinstig o neutral - unginstig - - sehr unglnstig

Tabelle 5: Vergleichende Bewertung der Varianten — zusétzliche Bewertung der Auswirkungen und
Folgewirkungen durch Baulogistik und Transportverkehr (schutzgutiibergreifend)

Baulogistik +

Transport 0 + ++ 0 ++ ++ 0 ++ + + 0
(schutzgutiber-
greifend)
im Relativvergleich der Varianten: ++ sehr glinstig + giinstig o neutral - unginstig - - sehr unglnstig
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Unter Beriicksichtigung der Schutzgiter mit hoherem und niedrigerem Stellenwert und einer sepa-
raten, schutzguttbergreifenden Betrachtung der Auswirkungen und Folgewirkungen durch Baulo-
gistik und Transportverkehr stellen sich in der Gesamtbewertung der Umweltschutzguter die Vari-
anten IV, VI-IV und VIl als dieumweltvertraglichsten Losungen dar. Insgesamt kann ein Vorteil
fir die Variante IV abgeleitet werden, da sie nur giinstige oder sehr glinstige Bewertungen auf-
weist. Bei den Auswirkungen und Folgewirkungen durch Bau und Transport, die sich auf alle
Schutzgiter auswirken, schneidet sie besonders gut ab. Sie ist daher nach der Bewertung der
UVP-Schutzguter als Vorzugsvariante zu betrachten. Die Varianten VI-IV und VII rangieren in der
Bewertung der Umweltschutzgiter mit leichtem Abstand auf dem zweiten Rang dahinter.

Als noch bedingtvorzugswiirdig aus Sicht der UVPG-Schutzgter ist die Variante IV-V einzustufen,
die aber hinter den erstgenannten bereits deutlich zurtick liegt, weil sie bei den entscheidungser-
heblichen Schutzgitern weniger gunstig abschneidet. Auch die Variante V-IV wird als bedingt vor-
zugswurdig eingestuft, allerdings gehdrt sie zu den schlechtesten Varianten beim besonders rele-
vanten Teil-Untersuchungsaspekt Larm (Schutzgut Mensch). Alle weiteren Varianten zeichnen sich
im Vergleich zu diesen als insgesamt nachteilig aus oder sind durch sehr ungiinstige Einzelbewer-
tungen gekennzeichnet und sind nicht als vorzugswuirdig zu betrachten.

Tabelle 6: Ergebnis vorzugswiirdige Varianten aus Sicht der UVPG-Schutzguter

UVPG-Schutzguter | X X X v M x |(M)] % X v X X v

v Vorzugsvarianten | v | vorzugswiirdig | (¥') | bedingtvorzugswiirdig | % | nichtvorzugswiirdig

Gesondert von den Schutzgiitern des UVPG werden zudem der Natura 2000-Gebietsschutz und
der besondere Artenschutz beurteilt:

Im Rahmen von Natura 2000 und Artenschutz muss in erster Linie geprift werden, ob von der
Variante keine erhebliche Beeintrachtigung eines Natura 2000-Gebiets ausgeht. Daher ist eine
solche immer vorzugswirdig gegenlber einer (erheblich beeintrachtigenden) Variante. Ebenso
setzt sich eine Variante, die zu keiner Betroffenheit von in einem Gebiet vorkommenden prioritaren
Lebensraumtypen oder Arten fihrt (8 34 Abs. 4 BNatSchG), grundsétzlich gegentber einer Vari-
ante durch, die solche Beeintrachtigungen hervorruft.

In einer eigenstandigen Untersuchung erfolgte eine Bewertung der Varianten hinsichtlichihrer Ver-
traglichkeit mit den Schutz- und Erhaltungszielen der NATURA 2000-Gebiete (Ordner 4a der Un-
terlage). Fur 15 Natura 2000-Gebiete, darunter zwei Vogelschutzgebiete und 13 FFH-Gebiete,
wurde eine vertiefte Vertraglichkeitsprognose durchgefuhrt. Fur die vergleichende Konfliktanalyse
der Varianten wurde nach einem standardisiertem Punktesystem eine grobe Risikoabschatzung in
Bezug auf die Genehmigungsfahigkeit des Vorhabens (s. Risikobewertung und Fachgutachten Ar-
tenschutz und Natura 2000, Ordner 4a und 4b) gemacht.
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Um auf der Ebene der Raumordnung einen Variantenvergleich in Hinblick auf den Artenschutz
durchzufiihren, ist es nicht erforderlich, alle Arten des Suchraums zu berlicksichtigen. Es ist viel-
mehr ausreichend, die Arten zu berlicksichtigen, fir die erhebliche Konflikte zu erwarten sind bzw.
deren Vorkommen einen Variantenverlauf aus artenschutzrechtlichen Grinden verhindern kénnte.

Um fur den Variantenvergleich eine Risikoabschichtung der zu erwartenden konflikttrachtigen-Ar-
ten des Anhangs IV der FFH-Richtlinie, europaischen Vogelarten und FFH-Lebensraumtypen
(LRT) vorzunehmen, wurde ein synoptisches Bewertungsmodell mit einer Typ - und Objektebene
angewendet (siehe Fachgutachten FFH in Ordner 4b). Dies dient in erster Linie dazu, um ein Ar-
tenschutzrechtliches Risiko fir die Varianten einschatzen zu kénnen. Genauere Untersuchungen
und Kartierungen erfolgen zur Planfeststellung.

Samtliche untersuchten 13 Varianten sind mit erheblichen Beeintrdchtigungen des Natura-2000-
Gebiets ,Talauensystem der Bieber und der Kinzig bei Biebergemind*“ verbunden und greifen in
den prioritaren Lebensraum 91EO0* Auenwalder mit Alnus glutinosa und Fraxinus excelsior ein.
Auch sind durch jede Variante streng und besonders geschiitzte Arten betroffen. Keine Variante
kommt ohne Beeintrachtigungen von Natura 2000 und Artenschutz aus. Sie gelten daher nicht als
Alternativen im Sinne des oben ausgefihrten Rechtregimes.

Um trotzdem eine Abschichtung zuerméglichen, wurde Uber die beschriebene Konfliktanalyse, das
Verfahrensrisiko fur die nachfolgende Planfeststellung fir die einzelnen Varianten abgeschatzt.

Tabelle 7: Vergleichende Bewertung der Varianten — Artenschutz

Artenschutz -- - -- + 0] 0 ++ | ++ | ++ o*| o*| o*| ++

im Relativvergleich der Varianten: ++ sehr glinstig + giinstig o neutral - unguinstig - - sehr ungiinstig
* verfahrenskritische Risiken
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Tabelle 8: Vergleichende Bewertung der Varianten — Natura 2000-Gebietsschutz

Natura 2000 - - - --* o+ + I I T S I S L (L e B -

im Relativvergleich der Varianten: ++ sehr glinstig + glinstig o neutral - unginstig - - sehr ungiinstig
* keine Koharenzmdglichkeit im Ausnahmeverfahren

Tabelle 9: Anzahl der Natura 2000-Gebiete, die ein Ausnahmeverfahren auslésen wiirden

Anzahl Ausnahme-

3 3 4* 3 3 3 2 2 2 5* 5% 5* 4
verfahren

* kein angrenzender Ausgleich vorhanden (Koh&renzmdglichkeit) im Ausnahmeverfahren

Als Ergebnis des Variantenvergleichs nach Natura 2000-Gebietsschutz und Artenschutz stellen
sichdie dreimdglichen Kombinationen der Variante Vim Abschnitt A (von Gelnhausen bis Schliich-
tern) (V-IV, V und V-VI) als die gunstigsten Losungen dar. Sie weisen im Vergleich bezuglich des
FFH-Gebietsschutzes und des Artenschutzes die geringsten Konfliktpotentiale auf. Ebenfalls im
Vergleich ,sehr gunstig“bzw. ,gunstig“ stellt sich Variante VIl bei Artenschutz und Natura 2000 dar.
Die Variante IV ist bei Artenschutz und Natura 2000 im Vergleich aller Varianten als ,gtinstig“ ein-
geschatzt. Etwas weniger glnstig werden die Varianten IV-V und IV-VI beim Artenschutz bewertet.
Klar ,ungulnstig“bzw. ,sehr unglinstig“ schneiden die Spessart-Varianten |, Il und Ill ab. Im Ergeb-
nis der FFH-Vertraglichkeitsprognose ist die Variante lll mit der Einstufung ,nicht genehmigungs-
fahig“ (verfahrenskritische Risiken) sogar auszuschliellen. Ebenso werden die Kombinationen der
Variante VI im Abschnitt Gelnhausen bis Schliichtern (VI-IV, VI-V und VI) aus Artenschutzgriinden
ausgeschlossen bzw. mit sehr hohen verfahrenskritischen Risiken eingestuft. Die FFH-Vertraglich-
keitsprognose kommt fiir diese Varianten formell zu einer neutralen Bewertung, aufgrund der kon-
kreten Konfliktsituationim Steinebachtal und unter Bezugnahme auf das Ergebnis der Artenschutz-
prafungen werden diese in der Bewertung ebenfalls als nicht genehmigungsfahig ausgeschlossen.

Die Varianten mit einer sehr unginstigen Bewertung bei Natura 2000 oder Artenschutz kommen
als Vorzugsvarianten im Regelfall nicht in Betracht. Varianten mit hohen verfahrenskritischen Risi-
ken kdnnen nicht als Vorzugsvariante gewahlt werden. Faktisch sind damit die Varianten |, I, lll,
VI-IV, VI-V und VI als nicht realisierbare Varianten einzustufen und scheiden daher aus.

Bei Zusammenfihrung der Ergebnisse fiir den européaischen Gebietsschutz und den besonderen
Artenschutz stellen sich die Kombinationen der Variante V (Abschnitt A) und Variante VIl am giins-
tigsten dar. Die Variante IV ist weiterhin als realisierbar zu bewerten. Die Variante IV-V stellt sich
in der Zusammenschau von Natura 2000-Gebietsschutz und Artenschutz als ungtinstig dar und
kommt daher nicht weiter in Betracht. Die Ubrigen Varianten kénnen aus Sicht des Gebiets- und
Artenschutzes nicht herangezogen werden, da es deutlich konfliktarmere Alternativen zu ihnen gibt
und somit erhebliche Bedenken bezlglich der rechtlichen Zulassigkeit dieser Losungen bestehen.
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Tabelle 10: Ergebnis risikodrmste Varianten nach EU-Gebietsschutz und Artenschutz

Gesamtbeurteilung
EU-Habitatschutz x X v 4 AR AR AR v
und Artenschutz
v priméar zu wahlende v realisierbare . nichtzu wahlende
Varianten Varianten Varianten

keine MaRnahmen mdglich,
daher nichtgenehmigungsfahig

Bei der Zusammenfihrung der Ergebnisse aus der Bewertung der Umweltschutzgiter gemaf
UVPG und der Ergebnisse fur den européischen Gebietsschutz und besonderen Artenschutz stel-
len sich die Varianten IV und VII als Varianten mit der besten Umweltbewertung dar. Dabei
ist Variante VII bezuglich des Konfliktrisikos beim Artenschutz ginstiger zu bewerten als Variante
IV. Die Variante IV ist dagegen bei der Bewertung der UVP-Schutzglter besser und weist eine
bessere Bewertung bei den — schutzgutiibergreifend betrachteten — Auswirkungen / Folgewirkun-
gen durch Baubetrieb und Transport auf, die sich bei fast allen Schutzgitern und insbesondere
beim Schutzgut Menschen auswirken.

Die nach der Bewertung von Natura 2000-Gebiets- und Artenschutz besten Varianten (Kombinati-
onen der Variante V im Abschnitt A) stellen sichin der Bewertung der UVPG-Schutzgter als un-
vertraglich dar, so dass sie nicht die Vorzugsvarianten darstellen kdnnen. Aufgrund der teilweise
sehr starken Beeintrachtigungen einzelner untersuchter Umweltkriterien und des Gemeinwohls so-
wie der genehmigungsrechtlichen Risiken (Beeintrachtigung eines Kurorts, von Heilquellen und
Uberschwemmungsgebieten sowie starkste Auswirkungen durch Larm) sind sie keine geeigneten
Losungen.

In der Zusammenschau der formalisierten Bewertung der UVPG-Schutzgilter und Natura 2000 /
Artenschutz (Tab. 11) zeigt sich, dass sich die Varianten IV und VIl als vorzugswirdig aus Sicht
der UVP-Schutzglter und gleichzeitig als genehmigungsfahig nach den Mafigaben von Natura
2000-Gebietsschutz und besonderem Artenschutz darstellen. Die Variante V-IV ware ebenfalls
noch maglich.
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Tabelle 11: Ergebnis vorzugswiurdige Varianten unter Beriicksichtigung von FFH und Artenschutz

Spessart | Kinzig |West |

Var. Var. | Var. Var. Var. Var. Var. Var.| Var. | Var. Var. | Var.
] [} IV | IV-V V-Vl V-IV. V | V-VI | VIV VIV VI VI
Gesamtbeurteilung der
Umweltvertréaglichkeit

Gesamtbeurteilung
EU-Habitatschutz
und Artenschutz

bedingtvorzugs-
wirdig

nichtzu wahlende

4 i v ardi v
Vorzugsvarianten vorzugswiirdig ) Varianten

nichtgenehmigungsfahig

Eine klare Vorzugsvariante aus Sicht der Umwelt lasst sich zunachst nicht ableiten. Vielmehr liegen
die beiden Varianten IV und VIl in der Gesamtbewertung sehr dicht beieinander, so dass
beide Varianten als Vorzugsvarianten der Umweltbewertung zu sehen sind. Variante VIl zeigt
Vorteile beim Artenschutz, Variante IV ist dagegen bei der Bewertung der UVP-Schutzgiter insge-
samtbesser und schneidetin der Bewertung der baubedingten Auswirkungen und Folgewirkungen
besser ab. Die Variante IV-V wird mit einer insgesamt nur mittleren UVP-Schutzgutbewertung ein-
gestuft und liegt damit in der Gesamtschau hinter den Varianten IV und VIl zurtick.

Seite 54/93 ABS/NBS Hanau — Wiirzburg/Fulda: Neubaustrecke Gelnhausen — Kalbach
RVU /UVU

S,



DB Netz AG - Regionalbereich Mitte - Grofl3projekte I.NG-MI
Hahnstr. 49, 60528 Frankfurt a. Main DB N ETZE

D.2.3 Zusammenfassende gesamtplanerische Variantenempfehlung

In der Gesamtschau zeigt sich folgende Klassifizierung fir die Schutzgiter der Umwelt sowie die
Belange der Raumordnung:

Tabelle 12: Ubersichtiiber die Ergebnisse der Klassifizierung — Raumordnung und Umwelt

Natur und Land-

schaft/ Freiraumsi- ++ ++ + 0 - o) oc -- - o 0 + +
cherung
Landwirtschaft und

. + o - ++ + - + o) -- + o - -
Forstwirtschaft
Wasser A + + + o ++ o =c o ++ o ++ +

Belange der Raumordnung mit geringerer Entscheidungserheblichkeit

Rohstoffsicherung ++ ++ e ++ ++ ++ —c oc oc = = - .-
Gesamtbeurteilung

Raumvertréaglichkeit v v ) v ) 7 x x x v v () )
Menschen + + + + 0 o) - - - + o o +

Tiere, Pflanzen,

. . 3 o + == + o o + = 0 o] == = A
biologische Vielfalt

Boden /Flache - -- -- + - - + - 0 + - - +
Wasser + + + + + o] o] 0 = o] (o] o o)
Landschaft - - o] Sias + 0 + o] o + + o +

Umweltschutzgiter mit geringerer Entscheidungserheblichkeit

Luft und Klima -- - -- s A s + + + + A o] A

Kultur-/ sonstige Sach-

giter + + + + (o) + = = = + + + +
Baulogistik + Trans- . o o — o ,+ 4 o T+ + - + o
port

Gesamtbeurteilung Um- 52 % % x x x v x x v
weltvertraglichkeit v ™) )

Artenschutz -- - -- + 0 o ++ ++ ++ o* o* o* ++
Natura 2000 -- - - + + + ++ ++ ++ - - - +

Gesamtbeurteilung o2 % v v v \/ / \/ >< ‘/

FFH und Artenschutz

Anmerkung: Die Belange Siedlungsstruktur Industrie und Gewerbe, Uberértliche Verkehrsentwicklung, Energieversorgung und
Abfallentsorgung sind in dieser Tabelle nicht dargestellt, da keine Betroffenheiten durch die Varianten entstehenbzw. ausschlief3-
lich informative Beschreibungen vorliegen

* = verfahrenskritische Risiken
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Nach dem Ergebnis aus Kapitel 11.12.3 der UVU / RVU ist die Variante | die raumordnerische
Vorzugsvariante. Ebenfalls noch vorzugswiirdig sind die Varianten Il, IV, VI-IV und VI-V. Bedingt
vorzugswirdig sind dartiber hinaus die Varianten lll, IV-V, IV-VI, VI und VII.

Nach der Umweltbewertung in Kapitel 12.12.1 der RVU / UVU sind umweltfachlich die Varianten
IV und VIl als Vorzugsvarianten zu sehen. Bedingt vorzugswiirdig ist noch die Variante V-IV.

Raumordnung und Umwelt kommen somit zu unterschiedlichen Empfehlungen.

Eine teilweise Ubereinstimmung ergibt sich fur die Varianten IV und VII, die in der Umweltbewer-
tung als Vorzugsvarianten ermittelt wurden und in der Raumordnung als vorzugswirdig (Vari-
ante IV) bzw. bedingt vorzugswirdig (Variante VII) eingestuft werden.

Durch Zusammenfihrung der Systeme Umwelt und Raumordnung ergeben sich Uber eine Aus-
schlussbetrachtung die Vorzugsvarianten aus Umwelt und Raumordnung:

1. Ausschluss von Varianten mit nicht vermeidbaren verfahrenskritischen Risiken
bezlglich Natura 2000 und Artenschutz

Im Zuge der Alternativenprifung (Variantenvergleich des Raumordnungsverfahrens) wurden Vari-
anten identifiziert, bei denen Verstt3e gegen die Bestimmungen der FFH-Richtlinie und des Arten-
schutzrechts ausgeschlossen werden kdnnen. Daher sind alle anderen Varianten auszuschliel3en,
fur die in der vertiefenden FFH-Vertraglichkeitsprognose eine Realisierbarkeit verneint wurde.
Auch auszuschlieRen sind Varianten bei denen nach den Ergebnissen der artenschutzrechtlichen
Bewertung die Voraussetzungen fir eine Ausnahme nach heutigem Kenntnisstand voraussichtlich
nicht gegeben sein werden.

Im Ergebnis der FFH-Vertraglichkeitsprognose ist die Variante Il auszuschliel3en, da sie mit der
Einstufung ,verfahrenskritische Risiken® belegt wird. Ebenso werden die Kombinationen der Va-
riante VI im Abschnitt A (VI-IV, VI-V und VI) aus Artenschutzgriinden ausgeschlossen. Die
FFH-Vertraglichkeitsprognose kommt fiir diese Varianten zu einer neutralen Bewertung, aufgrund
der konkreten Konfliktsituation im Steinebachtal und unter Bezugnahme auf das Ergebnis der Ar-
tenschutzprifungen werden diese in der FFH-Bewertung ausgeschlossen (= verfahrenskritisches
Risiko).

Eir die weitere Betrachtung verbleibende Varianten:

Spessart Kinzig West

Var. Var. Var. Var. Var. Var. Var. Var. ar aps Var.
I I I \Y4 V-V | IV-VI | V-IV \Y; V-VI g Z Wil
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2. Ausschluss von Varianten mit Gberwiegend unglinstiger Wertung

Es wird angestrebt eine Variante zu wahlen, die moéglichst bei allen maf3geblichen Belangen der
Raumordnung bzw. Umweltschutzgitern (inklusive Baulogistik und Transport) sowie Natura 2000
und Artenschutz eine vergleichsweise gunstige bzw. keine einzelne sehr ungunstige Bewertung
erhalt.

Unter den verbleibenden Varianten im Vergleich zeigen die Varianten |, II, IV-VI, V-IV, V-VI und V
die ungunstigsten Wertungen auf.

Die Varianten |, Il und IV-VI erhalten beider vergleichenden Bewertung des européischen Gebiets-
schutzes und des Artenschutzes die schlechtesten Bewertungen aller verbleibenden Varianten.
Variante | lasst die grof3ten artenschutzrechtlichen Konflikte erwarten und kann deshalb trotz der
Einstufung als raumordnerische Vorzugsvariante nicht als Antragsvariante empfohlen werden. Va-
riante Il und IV-VI z&hlen aus Sicht von Natura 2000 zu den schlechtesten aller betrachteten Vari-
anten, Variante Il weist zudem die schlechteste Bewertung beim Schutzgut Boden auf.

Die Variante V sowie die Kombinationen V-IV und V-VI weisen ,sehr unglinstige“ Wertungen be-
zlglich des Belanges Natur und Landschaft / Freiraumsicherung (V-IV, V), des Belanges Land-
und Forstwirtschaft (V-VI) und des Belanges Wasser (V) auf. Sie weisen damit wesentliche Nach-
teile im Vergleich mit den Ubrigen Varianten auf und scheiden somit als nicht raum- und umwelt-
vertragliche Varianten —und aufgrund anderer, raumvertraglicherer Alternativen —aus der weiteren
Betrachtung aus.

Fir die weitere Betrachtung verbleibende Varianten:

ECONE 00000

3. Verbleibende Varianten

In der Zusammenfihrung der Raumordnungs- und Umweltbewertung verbleiben somit noch die
Varianten IV, IV-V und VII, diein beiden Zielsystemen keine zulassungsversagenden Konflikte er-
warten lassen und bei keinem der Belange der Raumordnung bzw. Schutzgiter der Umwelt mit
héherer Entscheidungserheblichkeit ,sehr unginstig“ bewertet werden.

Die Variante IV-V ist dabei im Gesamtbild in der Raumordnung und insbesondere in der Umwelt-
bewertung schlechter als die Varianten IV und VII. Sie kommt daher nicht priméar als Vorzugsvari-
ante im Betracht.

Es verbleiben somit die besser bewerteten Varianten IV und VII, die in der Raumordnung als vor-
zugswiurdig (IV) bzw. bedingt vorzugswirdig (VII) und in der Umweltbewertung als Vorzugsvarian-
ten bewertet wurden.

Seite 57/93 ABS/NBS Hanau — Wirzburg/Fulda: Neubaustrecke Gelnhausen — Kalbach
RVU /UVU



DB Netz AG - Regionalbereich Mitte - Grofl3projekte I.NG-MI
Hahnstr. 49, 60528 Frankfurt a. Main DB N ETZE

Die Varianten IV und VIl stehen in der Gesamtschau in der Bewertung dicht nebeneinander. In der
Raumordnung wird Variante IV klar besser bewertet, in der Umweltbewertung liegen beide Varian-
ten gleich auf. Variante VIl hat Vorteile bei Natura 2000 und Artenschutz. Bei den UVPG-Schutz-
gutern sind unter Bericksichtigung von Auswirkungen/Folgewirkungen durch Baubetrieb und
Transport, die auf alle Schutzgiter wirken, in der Gesamtbetrachtung Vorteile fir die Variante IV
abzuleiten.

In der Gesamtschau von Raumordnung und Umwelt sind somit die Varianten 1V und VII auf der
Grundlage des quantitativen Gesamtvergleichs von 13 mdglichen Varianten-Kombinationen als
Vorzugsvarianten der Raumordnung und Umwelt zu sehen.

Fir die qualitative Gegeniiberstellung verbleibende Varianten:

EC R O

4, Alternativenprifung: Qualitativer Direktvergleich der Vorzugsvarianten 1V und VII

Die direkte Gegenulberstellung der Varianten IV und VII unter Hinzuziehung einer qualitativen Be-
wertung der einzelnen Sachverhalte differenziert das Ergebnis der formalisierten Bewertung im
Gesamtvergleich aller untersuchten Varianten:

In der Raumordnung wird insgesamt ein Vorteil der Variante IV gegentber Variante VIl iden-
tifiziert. Variante VII weist in der formellen und qualitativen Betrachtung beziiglich des Belanges
Natur und Landschaft / Freiraumsicherung Vorteile gegeniber der Variante IV auf, wahrend Vari-
ante IV sich in Bezug auf die Belange Landwirtschaft und Forstwirtschaft, Wasser, Siedlungsstruk-
tur, industrie und Gewerbe sowie Rohstoffsicherung gunstiger darstellt. Beztiglich der Ubrigen Be-
lange der Raumordnung sind die beiden Vorzugsvarianten gleichwertig eingestuft.

In der Umwelt I&sst sich nach qualitativer Priifung der einzelnen Sachverhalte eine Empfehlung fir
eine der beiden Varianten ableiten: Variante IV stellt sich bei den Umweltschutzgitern als bessere
Losung dar. Bei der Bewertung von Natura 2000 sind beide Varianten in etwa gleich zu bewerten,
nur beim Artenschutzrisiko ist dagegen Variante VIl giinstiger. Insgesamt ergibt sich in der Ge-
samtschau der beiden Zielsysteme Raumordnung und Umwelt somit aufgrund der Wertung
fir die Belange der Raumordnung ein Vorteil fur die Variante 1V. Die ermittelten Unterschiede
in der qualitativen Wertung der Varianten IV und VIl sind jedoch insgesamt sehr gering.

Die Varianten IV und VIl sind beide fur die Wahl der Antragsvariante geeignet, da beide im
Hinblick auf die Schutzgiter der Umwelt und den Belangen der Raumordnung mit relativ
wenig Konflikten realisierbar sind. Die Variante |V weist dabei als Ergebnis der Alternativen-
prufung insgesamt leichte Vorteile gegentiber der Variante VII auf und ist damit aus dem
gemeinsamen Zielsystem Raumordnung und Umwelt als Vorzugsvariante zu empfehlen.
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Tabelle 13: Ergebnis der qualitativen Gegenlberstellung der Vorzugsvarianten IV und VII

Belange der Raumordnung

Siedlungsstruktur, Industrie und Gewerbe

Schutzgiter der Umwelt IV Vi

Menschen, einschl. d. menschl. Gesundheit =

Uberortliche VerkehrserschlieRung

Naturund Landschaft/Freiraumsicherung

Landwirtschaft und Forstwirtschaft

Wasser

Rohstoffsicherung

Energieversorgung =

Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt =

Boden und Flache =

Wasser

Luftund Klima

Landschaft

Kultur-und Sachguter =

Abfallentsorgung =

zusatzliche Bewertung
(schutzgutiubergreifend)

Baulogistik und Transport

Natura 2000 und Artenschutz

Natura 2000

Artenschutz

A 4

Vorzugsvariante Raumordnung und Umwelt:
Variante 1V
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E Antragsvariante des Vorhabentragers
E.l Begrindung der Antragsvariante durch den Vorhabentréager

Die Antragsvariante fir das Raumordnungsverfahren wird aus den Vorzugsvarianten der Untersu-
chungen zur Raumvertraglichkeit (RVU) und zur Umweltvertraglichkeit (UVU) (Anhang F.1 der
RVU / UVU) und der Alternativenprifung (Teil C) unter Berlicksichtigung der verkehrlichen und
volkswirtschaftlichen Kriterien (Teil D) ausgewdhlt. Die Vorzugsvarianten aus RVU und UVU sind
die Varianten IV und VII, aus der Alternativenprifung gehen Vorteile fur die Variante IV hervor.
Zusammen mit den verkehrlichen und volkswirtschaftlichen Kriterien ergibt sich daher Variante IV
als Antragsvariante.

Hier werden zusammenfassend betrachtet:

e technische Vorgaben fir die Neubaustrecke
e volkwirtschaftlicher Nutzen der Varianten
e unterschiedliche Kosten der Varianten IV und VI

E.1.1 Technische Vorgaben

Bundestag und Bundesregierung bestimmen die Vorgaben fir die Planung neuer Bahnstrecken
mit dem Bundesverkehrswegeplan 2030 (BVWP 2030), dem Bundesschienenwegausbaugesetz
(BSchWAG) und weiteren Informationen (Kapitel 2.1 bis 2.3). Die naher gepriften 13 Varianten
zwischen Gelnhausen und der Schnellfahrstrecke 1773 Hannover — Wirzburg wurden mit einer
Software zur dreidimensionalen Planung so gestaltet, dass sie alle Mindest-Anforderungen erfiil-
len:

o Die Stelle zur Anbindung an die Schnellfahrstrecke ist lang genug.

e Die maximale Steigung betragt htéchstens 12,5 Promille.

e In Kurven ist Tempo 200 bis 250 km/h méglich.

e Tunnel haben eine Mindestlangsneigung von 2 bzw. 4 Promille

e Tunnel haben keine Wannen oder Kuppen.

e Die Fahrzeit Frankfurt am Main — Fulda von 45 Minuten wird erreicht.
o Das volkswirtschaftliche Nutzen-Kosten-Verhaltnis ist groRer als 1.

E.1.2 Bewertung des wirtschaftlichen Nutzens

Die Wirtschaftlichkeit, dervolkswirtschaftliche Nutzen oderdas Nutzen — Kosten — Verhéltnis (NKV)
wird fir alle Projekte des Bundesverkehrswegeplanes 2030 ermittelt. Anhand von zehn Kosten-
komponenten werden Bezugsfall und Planfélle verglichen und daraus der Nutzen ermittelt. Dem
Bezugsfall (die Strecke wirde nicht gebaut) wird der Planfall (die Strecke wirde gebaut) gegen-
Ubergestellt. Die Differenz zwischen Planfall und Bezugsfall ergibt den Nutzen. Zur Ermittlung wer-
den volkswirtschaftlich zezhn Komponenten betrachtet:

e Betriebskosten

e Abgasbelastungen

e Verkehrssicherheit

¢ Reisezeit

e Transportzeit der Ladung
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e impliziter Nutzen

e Zuverlassigkeit

e Instandhaltungs- und Betriebskosten der Verkehrswege

e Lebenszyklusemissionen von Treibhausgasen der Infrastruktur
e  Gerauschbelastungen

Die zehn Komponenten dndern sich zwischen dem Bezugsfall (ohne Neubau) und Planfall (mit
Bau) unterschiedlich stark. Hier werden nur wesentliche Anderungen dargestellt. Der Bundesver-
kehrswegeplan unterscheidet grob zwei Planfalle: 002 — Mottgersspange und 007 - kinzigtalnah.

Zu den Annahmen der Gutachter des Bundesverkehrsministeriums gab es zwischenzeitlich Ande-
rungen, etwa bei Fahrzeiten und Kapazitat (durch kiirzere Blockab stande). Die Planfalle 002 (vor-
mals NKV=1,8) und 007 (vormals NKV=1,4) haben sich dadurch geédndert und sind nun mit
NKV=1,5 gleichwertig.

Die Anderungen der Betriebskosten bei Personen- und Giiterverkehr bewirken fast die Halfte des
Nutzens. Ein weiteres Drittel des Nutzens verursacht die Reisezeitverkiirzung im Personenver-
kehr. Der implizite Nutzen verursacht ein Fiinftel. Die lGbrigen sieben Komponenten andern sich
kaum.

Die gunstige Entwicklung bei den Betriebskosten des Giiter- und Personenverkehrs entsteht
dadurch, dass Guter- und Personenverkehr von StraRe und Luft auf die Schiene verlagert werden.
Die Neubaustecke schafft zusatzliche Kapazitaten. Der Giter- und Personenverkehr wird attrakti-
ver (schneller, kirzere Strecke) und die Betriebskosten sinken relativ zum StraRen- und Luftver-
kehr. Dadurch verlagert sich mehr Verkehr auf die Schiene. Dies bewirkt fast die Halfte des ge-
samten Nutzens des Projektes.

Der Nutzen aus der Verkirzung der Reisezeit im Personenverkehr entsteht durch die kirzere
Fahrzeit fir viele Fahrgaste. Fir 52 Fernziige und 1 Minute Fahrzeitgewinn zwischen Frankfurt und
Fulda errechneten Gutachter des Bundesverkehrsministerium 300 Millionen Euro Nutzen. Je kiir-
zer die Fahrzeit, desto hoher ist der Nutzen und desto hoherwird der NKV. Die g eforderte Reisezeit
von 45 Minuten zwischen Frankfurt und Fulda fir Fernziige erreichen alle Varianten. Durch den
langeren Weg sind die Spessartvarianten | bis lll selbst bei Tempo 250 km/h 3 bis 5 Minuten lang-
samer als die Kinzigtalvarianten.

Gemal den in D.3.4 beschriebenen fahrdynamischen Optimierungen (insbesondere bei Variante
VIl) wurden folgende Parameter bei den endgdltigen Varianten IV und VII berticksichtigt:

e langere Ostumfahrung bei Variante IV

e Einbindung mit maximierter Geschwindigkeit in Hartberg bei Variante VIl

e Verwendung des Fahrzeitberechnungsprogramms LUKS® mit zusétzlicher Berlcksichti-
gung der sich aus der Topografie ergebenden Brems- und Beschleunigungswerten.
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Bei der Variante VIl wurde eine schnellere Anbindung der NBS an die SFS 1733 in Hartberg ge-
plant. Dadurch werden dort in beiden Fahrtrichtungen langere Brems- und Beschleunigungspha-
sen vermieden. Mit Beseitigung dieses Geschwindigkeitseinbruches verbleibt bei Variante VII nur
noch der Einbruch bei der Durchfahrung von Flieden, sodass die Fernverkehrsziige bei beiden
Varianten eine Fahrzeit von 40 Minuten erreichen. Dies ist das Ergebnis einer mit den vorgenann-
ten Optimierungen mittels des Fahrzeitberechnungsprogramms LUKS® der RWTH Aachen durch-
gefuhrten neue Fahrzeitberechnung fir die Varianten IV und VII.

Mit einer Fahrzeit von 40 Minuten Ubertreffen die Variante IV und VIl das Fahrzeitziel von 45 Mi-
nuten. Die Fernverkehrsziige sind somit rund 13 Minuten schneller als heute (Fahrplan 2019).

Ein impliziter Nutzen entsteht beispielsweise, wenn ein Reisender den Zug nimmt, obwohl er mit
dem Auto schneller ware, weil er die Reisezeit im Zug produktiv nutzen kann oder entspannter
unterwegs sein mdchte. Ebenfalls bewertet wird beim impliziten Nutzen, ob Pendler vom Auto auf
den Zug umsteigen und so die Staugefahr verringern.

Beziiglich des impliziten Nutzens sind die Varianten IV und VII gleichwertig.

E.1.3 Kosten bei der Bewertung der Wirtschaftlichkeit

Neben dem Nutzen (im Z&hler) gehen die Kosten (im Nenner) in die Berechnung des Nutzen-—
Kosten—Verhéltnisses (NKV) ein. Fur die Raumordnung liegen grobe Schatzungen der Baukosten
vor fir Strecke, Tunnel, Briicken und Ausristung (wie Signaltechnik) und fir die Varianten IV und
VIl werden im Folgenden die Positionen mit unterschiedlichen Baukosten beschrieben.

Fur die Abschatzung der Kosten, die durch das teurere ,Bauen im Bestand“ entstehen, wurden
Kostenschatzungen von der Ausbaustrecke zwischen Hanau und Gelnhausen genutzt. Die unter-
schiedlichern Eingriffslangen fihren zu unterschiedlichen Baukostenzuschlagen.

Tabelle 14: Zuséatzliche Baukosten durch Bauen unter Betrieb

Zusétzliche Baukosten durch Bauen im Bestand | IV Vil
Schliichtern: Flieden:

fur die Verknupfungen 1,5 km Eingriffslange | 6,1 km Eingriffslange
45 Mio € 210 Mio €
Kalbach: Hartberg:

fur die Anbindungen [Mio €] 0,4 km Eingriffslange | 1,5 km Eingriffslage
14 Mio € 52 Mio €

Einige Baukosten wurden errechnet Uber Ldngen und Mengen aus der 3D-Simulation mit Korfin®
multipliziert mit den Kosten je Einheit. In der folgenden Tabelle werden jeweils die Mehrkosten der

teureren Variante angegeben.
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Tabelle 15: Baukostendifferenzen

DB

NETZE

Erdbau +19
Tunnel (ohne Verbringung Ausbruchmassen) + 163

Oberbau - feste Fahrbahn +5
Bricken +93
Larmschutz +5
LST +1
TK- und 50 Hz-Anlagen +1
Bahnstrom/ OLA +3
AulRenanlagen +4

Anbindung Kalbach versus Hartberg + 38
Verknipfung Schliichtern versus Flieden + 165
Summe Mehrkosten Infrastruktur + 163

Kosten fur Weichen, HeiRlauferortungsanlagen und so weiter wurden nicht ermittelt, da diese fir
alle Varianten ahnlich sind. Die ermittelten Infrastrukturkosten ermdglichen somit einen Varianten-

vergleich, entsprechen aber nicht den spateren Baukosten.

Fir die Masseniliberschiisse der beiden Varianten IV und VIl wurden Grobkonzepte zur Bodenver-
wertung und Entsorgung fur Deponieklassen DK I, DK Il und DK Il erarbeitet, aus denen sich die
in nachfolgender Tabelle dargestellten Kosten ergeben.

Tabelle 16: Entsorgungskosten

Verladung/Transport +77
Verladung/Transport/Entsorgung DK* | +30
Verladung/Transport/Entsorgung DK* || +45
Verladung/Transport/Entsorgung DK* llI +59
Sanierung Altlasten +2
Summe Mehrkosten BoVEK + 59
*Deponieklasse
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Im Projektgebiet sind vereinzelt oberflachliche Auffalligkeiten in Form von Rutschungen oder Sub-
rosionsschlote zu finden. Geologische Risiken fiir Bau und Instandhaltung fihrten dazu, dass das
Ruckstellsegment R4 der Variante VII mit stdlicher Umfahrung der Risikogebiete aus dem Kaliab-
bau gewahlt wurden. Ebenso wurde das Riickstellsegment R2 bei der Variante IV gewahlt, um eine
risikoreiche Briicke Uber den Kinzig-Stausees zu vermeiden (siehe Anhang F.1.1).

Die Lange der verbleibenden Risiko-Abschnitte der beiden Vorzugsvarianten ist in folgender Ta-
belle zusammengestellt.

Tabelle 17: Bereiche mit geologischen Risiken

Abschnitte mit mittlerer
Eintrittswahrscheinlichkeit geologischer Risi- 3,6 km 14,1 km
ken

Abschnitte mit hoherer
Eintrittswahrscheinlichkeit geologischer Risi- 0,6 km 0,9km
ken

Die Risiko-Abschnitte bei Variante IV sind kirzer, deshalb ist sie risikoarmer als Variante VII. Die
sich aus den Risiken ergebenden zusétzlichen Kosten sind in folgender Tabelle aufgefihrt.

Tabelle 18: Kostendifferenz aus geologischen Risiken

Abschnitte mit mittlerer
Eintrittswahrscheinlichkeit geologischer Risi- + 138
ken

Abschnitte mit héherer
Eintrittswahrscheinlichkeit geologischer Risi- +8
ken

Mehrkosten technische Risiken + 146

Zusammenfassend ergeben sich folgende Baukostenunterschiede der beiden Vorzugsvarianten
inkl. technischer Risiken.

Tabelle 19: Kostendifferenz incl. technischer Risiken

Infrastruktur + 163
BoVEK + 59
technische Risiken + 146
Summe Unterschied Baukosten + 368
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E.1.4 Nutzenkomponenten ohne Berechnung in Euro in der
volkswirtschaftlichen Bewertung

Laufweglénge

Beide Varianten weichen nur unwesentlich von der Lange der Bestandsstrecke ab, wobei Variante
VIl gegeniber Variante IV um 1,6 km kdrzer ist.

Tabelle 20: Laufwegslangen im Suchraum

Laufweglange Gelnhausen — Fulda [km] 58,3 56,7

Kapazitat/Verkehrslenkung

Die im BVWP 2030 vorgesehene Erh6hung der Kapazitaten wird mit den beiden Varianten IV und
VIl in gleicher Qualitat erreicht. Auch bezilglich der mit dem Projekt zu schaffenden infrastrukturel-
len Voraussetzungen fir eine Verkehrslenkung unterscheiden sich die beiden Vorzugsvarianten
nicht. Ein Entlastungseffekt durch Reduzierung des nachtlichen Giterzuglarms wird mit beiden
Vorzugsvarianten erreicht, da sie Uberwiegend siedlungsfern verlaufen und annahernd genauso
lang sind, wie die Bestandsstrecke 3600.

Bauzeitliche Nutzenminderungen

Die NBS wird je nach Variante unterschiedlich mit der in Betrieb befindlichen Bestandsstrecke 3600
noérdlichvon Schliichtern (Variante IV) oder in Flieden (Variante VII) verknipftund an die SFS 1733
bei Kalbach (Variante IV) oder Hartberg (Variante VIl) angebunden. In der Bauphase werden un-
terschiedlich groRe Beeinflussungen des Eisenbahnbetriebes, Sperrungen, Umleitungen und Aus-
félle von Ziigen erforderlich. Diese mindern bauzeitlich den volkswirtschaftlichen Nutzen der Be-
standsstrecken. Die Ankniipfung in Gelnhausen ist fur die Varianten IV und VIl identisch und tragt
somit nicht zur Differenzierung der Varianten bei.

Bei der Verknipfung ndrdlich von Schliichtern (Variante 1V) sind wahrend der gleisgeometri-
schen Anpassung des Bestandsgleises und bei Einbau und Inbetriebnahme der Abzweigweiche
von der Bestandsstrecke auf die Verbindungskurve betriebliche Beeinflussungen zu erwarten. Fir
etwa 15 Tage missen taglich zwischen 30 und 35 Fernverkehrsziige ganz oder teilweise mit einer
Fahrzeitverlangerung von ca. 40 Minuten/Zug umgeleitet werden. Weiterhin missen in dieser Zeit
auch zwischen 105 und 110 Giiterziige ganz oder teilweise groRraumig mit einer Transportzeitver-
langerung von jeweils ca. 90 Minuten umgeleitet werden. Der Schienenpersonennahverkehr ist
voraussichtlich nicht betroffen.
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Bei der Verkniipfung im Bf Flieden (VarianteVIl) sind die Phasen, in denen im Siden des Bahn-
hofs neue Briicken sowie D&mme und Stitzbauwerke mit langerer eingleisiger Betriebsfihrung
und temporaren Umfahrungen errichtet werden und im Nordkopf des Bf Flieden diejenigen zur
Herstellung der Baufreiheit flr die Briicke der NBS Uber das Richtungsgleis Frankfurt/Main Hbf -
Gottingen der Strecke 3600. Wahrend eines Zeitraums von 200 bis 250 Tagen missen taglich
zwischen 60 und 65 Fernverkehrsziige ganz oder teilweise mit einer Fahrzeitverlangerung von ca
35 bzw. 40 Minuten/Zug umgeleitet werden. 175 und 180 Guterziige mussen ganz oder teilweise
groRraumig deutschlandweit Uber verschiedene Alternativrouten umgeleitet werden und deren
Transportzeit verlangert sichim Mittelum ca. 180 Minuten/Zug. Uber einen Zeitraum vonin Summe
6 bis 9 Monaten wird voraussichtlich fur 10 bis 15 Nahverkehrsziige Schienenersatzverkehr mit
Bussen erforderlich werden.

Mit Beginn der Arbeiten zum Einbau und zur Inbetriebnahme der beiden Hochgeschwindigkeits-
weichen bei Kalbach (Variante 1V) zwischen Bornhecke- und Kalbachtunnel wird aus Griinden
des Arbeitsschutzes die Hochstgeschwindigkeit im jeweiligen Bereich herabgesetzt. Somit bekom-
men Uber 1 bis 2 Jahre taglich 39 Fernverkehrsziige eine Reisezeitenverlangerung von etwa 1,6
Minuten durch baubedingte Langsamfahrstellen. Der Schienenguterverkehr ist mit seiner geringe-
ren Geschwindigkeit von diesen Langsamfahrstellen nicht betroffen. Lediglich beim Weichenein-
bau steht dariiber hinaus jeweils nur eines der beiden Gleise zur Verfiigung.

Wahrend der Aufspreitzung der beiden Gleise der 1733 nordlich der Uberleitstelle Hartberg (Vari-
ante VII) und der Erstellung von Briicke und Trog fir die mittige Einfihrung der beiden Neubau-
gleise zwischen die Bestandsgleises sowie beim Einbau der beiden Hochgeschwindkgkeitswei-
chen und der Anpassung der Uberleitstelle Hartberg entstehen fiir einen Zeitraum von 2 bis 3 Jah-
ren fur40 bis 45 Fernverkerhsziige Reisezeitverlangerungen aus Langsamfahrstellen von je 1,8
Minuten/Zug. Darliber hinaus steht dem Betrieb mehrfach tber langere Zeitraume nur ein Gleis zur
Verflgung.

Bei Variante VIl sind sowohl mitder Verknipfung in Flieden als auch mit der Anbindung in Hartberg
wesentlich hdhere bauzeitliche Nutzensminderungen verbunden, als dies bei Verknipfung und An-
bindung der Variante IV der Fall ist. Der im Z&ahler bei Variante VIl ausgewiesene Nutzen und damit
auch das NKV ware und Bertcksichtigung bauzeitlicher Effekte also geringer als bei Variante IV.

Flexibilitat

Flexibilitat entsteht durch eine Verknipfung der Neubaustrecke mit der Bestandsstrecke 3600.
Dies hat folgende Vorteile:

o flexiblere Fahrplankonzepte (Zukunftsféhigkeit)

e bessere Fahrtmaoglichkeiten der Verkehre in den Tagesrandlagen (Verbindung Neubau-
und Bestandsstrecke)

e zusatzliche Fahrmdglichkeiten im Storungsfall (Robustheit des Schienennetzes)

o flexiblere Fahrmdglichkeiten bei Instandhaltungs- und BaumalRnahmen

e hohere Plnktlichkeit

Die Infrastruktur wird zwar in erster Linie fur den planmafigen Betrieb nach Fahrplanen erstellt. Zu
bewerten sind aber auch die Méglichkeiten, auf diese Stérungen zu reagieren, Auswirkungen mog-
lichst gering zu halten und den Regelbetrieb méglichst schnell wieder zu erreichen.
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Beide Varianten weisen zwar eine Verknipfung mit der Strecke 3600 auf, jedoch besteht bei deren
Erstellung ein sehr unterschiedlicher Einfluss auf den Eisenbahnbetrieb, was unterschiedliche bau-
zeitliche Nutzensminderungen nach sich zieht und daher bei der Bewertung zu berticksichtigen ist.

Tabelle 21: Flexibilitat

1 Verknupfungen 1 Verknipfung
Flexibilitat [Anzahl Verknlpfungen] mit der Bestandsstrecke | mit der Bestandsstrecke
nordlich Bf. Schitichtern im Bf. Flieden
baubetriebliche Erschwernisse bei der Um-| einfacher, geringere be- komplexer, sehr hohe
setzung triebliche Beeinflussung | betriebliche Beeinflussung

Neben den beiden Verknipfungen ndrdlich von Schliichtern bei Variante IV und im Nordkopf des
Bf. Flieden bei Variante VIl bietet die Linienfuhrung bei Variante IV sidlich von Schllichtern eine
weitere Maglichkeit fur eine Verknipfung. Diese bisher nicht bewertete Verknipfung stellt einen
potentiellen Vorteil der Variante IV dar. Mit nérdlicher und stdlicher Verkniipfung bei Schliichtern
wirden sich fir Variante IV sowohl fiir Stérungs-, Bau- und Instandhaltungssituationen als auch fir
die personenverkehrsmafige Erschlielung der Region zusétzliche Moglichkeiten ergeben. Die bei-
den Verknipfungen bieten in der Summe weitergehende betriebliche Vorteile, gegeniber der Ver-
knupfung im Bahnhof Flieden bei der Variante VII. So wirde damit auch eine alternative Umfah-
rungsmaglichkeit fir den Stdkorridor (Hanau - Aschaffenburg — Nantenbach) erschlossen werden.
Die Entscheidung Ubereine sofortige oder spatere Realisierung der zuséatzlichen Verknupfung sid-
lich von Schliichtern bleibt den vertiefenden Planungen nach dem Raumordnungsverfahren vorbe-
halten. Fiir den Vergleich der Alternativen ist wesentlich, dass die Linienflhrung eine solche M6g-
lichkeit eroffnet.

Erster verkehrlicher Nutzen — Teilinbetriebnahme

Eine frihzeitige Inbetriebnahme von Teilabschnitten mit einem eigenen verkehrlichen Nutzen hat
positive volkswirtschaftliche Effekte. Die Engpéasse auf der Kinzigtalbahn (Strecke 3600) bestehen
vor allem in den beiden Abschnitte Flieden — Fulda und Hailer-Meerholz — Wéchtersbach. Teilin-
betriebnahmen, die diese Abschnitte entlasten, erzeugen einen bedeutenden frihzeitigen verkehr-
lichen Nutzen.

Durch die klrzere neu zu errichtende Strecke, den geringeren Eingriff in den Bestand, geringere
Betroffenheiten durch einen sehr hohen Tunnelanteil (etwa 10 km nérdlich Schliichtern) und damit
schnellere Genehmigung kann bei Variante IV der Abschnitt Schliichtern — Kalbach voraussichtlich
vorzeitig in Betrieb genommen werden. Damit kann der tiberlastete Schienenweg zwischen Flieden
und Fulda eher entlastet werden bei Variante VII.

Tabelle 22: Teilinbetriebnahme

Erster verkehrlicher Nutzen

Teilinbetriebnahme friiher spater
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Bewertung Gesamtinbetriebnahme

Die Zeit bis zur Gesamtinbetriebnahme wird abgesehen von der Finanzierung durch den Bund
durch die Genehmigungsdauer, die Bauzeit im Bestand und den logistischen Aufwand beim Bau
von Brucken und langen Tunneln bestimmt. Eine zligige Gesamtinbetriebnahme ist wirtschaftlich
gunstig.

Die Gesamtinbetriebnahme wird durch die kiirzere neu zu bauende Strecke und durch die ginsti-
geren logistischenBedingungenbeider Variante IV (bessere Lage zum leistungsféhigen Stral3en-,
Strom- und Wassernetz) eher moglich sein, als bei Variante VII.

Tabelle 23: Gesamtinbetriebnahme

Gesamtinbetriebnahme friher spater

Erschwernisse im Bahn- und StralRenverkehr

Wahrend der BaumalRnahme werden zeitweilig erhebliche Kapazitaten und Ressourcen vor Ort
bendtigt. Es werden vor Ort StraBen und Flachen fir die Baulogistik in Anspruch genommen. Au-
Rerdem wird der Bahnverkehr durch den Bau behindert und Schienenersatzverkehre nétig. Beides
fuhrt zusatzlich zu mehr Verkehr auf den Stral3en in der Region. Diese Beeintrachtigungen sind
umso grofRer, je mehr im Bestand der Kinzigtalbahn gebaut wird. Fir eine erste grobe Bewertung
wird deshalb die Lange der bei den einzelnen Varianten notwendigen Eingriffe in den Bestand der
Eisenbahnstrecken (Bauen im Bestand) herangezogen. Die Lange der Strecken mit Bauen im Be-
stand ist bei Variante IV kirzer.

Tabelle 24: Bauzeitliche Erschwernisse

Erschwernisse und Beeintrachtigungen im

StraBenverkehr (z. B. Stau) geringer hoher

Erschwernisse und Beeintrachtigungen im Ei-

senbahnverkehr (z.B. SEV) gernger hoher

Baustellenversorgung

Die Ver- und Entsorgung der Baustellen mit Wasser sowie Elektroenergie erfordert entsprechende
infrastrukturelle Voraussetzungen. Tendenziell sind die kleinen Siedlungen in den engen Talern
des Spessarts und des Vogelsbergvorlandes energetisch nur fiir den Eigenbedarf geriistet und die
Baustellenstromversorgung ist bei Varianten VII von weiter entfernten Mittelspannungsstationen
notwendig. Die Versorgung im Kinzigtal fir die Varianten IV ist besser.

Tabelle 25: Ver- und Entsorgungsmoglichkeit der Baustellen mit Wasser/Strom

Ver- und Entsorgungsmoglichkeit der Baustel-

len mit Wasser/Strom besser schlechter
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E.1.5. Zusammenfassung verkehrliche/volkswirtschaftliche Ziele

Aus den vorgenannten Teilergebnissen von Nutzen, Kosten und der nicht quantifizierbaren Krite-
rien wurde die verkehrlich und volkswirtschaftlich bessere Antragsvariante ermittelt. Nachfolgende
Tabelle zeigt das Ergebnis.

Tabelle 26: Zusammenfassung verkehrliche/volkswirtschaftliche Ziele

Fahrzeit [Min.] 40 = 40 =
Unterschied Baukosten mit techni-
. + 368
schen Risiken [in Mio. €]
Laufweglange Gelnhausen - Fulda 58,3 56.7
[km]
Kapazitat/Verkehrslenkung Ziel erreicht Ziel erreicht
o ) 1 Verknipfung: 1 Verknupfung:
Flexibilitat/Verknlpfung: Anzahl Ver- einfacher, geringere komplexer, sehrhohe
knupfungen und Umsetzbarkeit betriebliche Beein- betriebliche Beeinflus-
flussung sung
Teilinbetriebnahme friher spater
Gesamtinbetriebnahme friher spater
Erschwernisse fiur Stral3en- und jeweils geringer jeweils hoher
Bahnverkehr
Baustellenversorgung besser schlechter

Die Kosten sind bei der Variante IV um rund 370 Mio. € niedriger als bei Variante VII. Darliber
hinaus ist bauzeitlich der Nutzen durch die geringeren betrieblichen Eingriffe der Variante IV bei
den Verknipfungs- und Anbindungspunkten hdher. Damit fallt insgesamt die Wirkung auf das Nut-
zen/Kosten-Verhaltnis bei Variante IV besser aus als bei der Variante VII.

Die Variante IV hat zwar einen etwas langeren Laufweg als die VII, aber sie liefert durch eine
friihere Teil- und Gesamtinbetriebnahme bereits zu einem frilheren Zeitpunkt einen verkehrlichen
Nutzen, auch fir die Region. Variante IV bietet mehr Flexibilitat, um Verkehre abzuwickeln, und
hat geringere Risiken bei Baudurchfihrung und Geologie.

Fazit:
Werden alle verkehrlichen und volkswirtschaftlichen Aspekte berlicksichtigt, dann ist Vari-
ante IV die bessere Linienfihrung.
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E.2 Allgemeine Wirkfaktoren des Vorhabens

Baubedingte Wirkfaktoren haben in der Regel voribergehenden Charakter und sind zeitlich be-
grenzt, teilweise sind nachhaltige Beeintréachtigungen und bleibende Auswirkungen maéglich, die
nicht durch Schutzmaflinahmen zu vermeiden sind. Die Bauzeit des geplanten Vorhabens erstreckt
sich voraussichtlich abschnittsweise jeweils Uber mehrere Jahre.

Von den Bauarbeiten gehen vor allem folgende potentielle Wirkungen aus:

e temporare Flacheninanspruchnahme, Verdichtung oder Versiegelung des Bodens sowie
ggf. Entfernung von Vegetation durch:

@)

einseitige Arbeitsstreifen entlang der Trasse fir oberirdische Abschnitte in Damm-
, Einschnitts- und ebenerdiger Lage (Breite von ca. 10 m)

umfangreiche Flachen fir die Baustelleneinrichtung (BE-Flachen) fur Baumaschi-
nen (Tunnelbohrmaschine, Krane, Bagger, Radlader, Lastwagen usw.), fir Sozial-
und Sanitareinrichtungen fir die Arbeitskrafte (z. B. Parkplatze, Biro- und Sozial-
raume), fir Lagerplatze (z. B. fir Oberbodenmieten, Aushub, Kies, Sand) sowie fir
Versorgungsleitungen (Strom, Wasser) und Baustellenzufahrten

Zuwegungen zum Antransport der Baumaterialien und Baumaschinen, zum Ab-
transport von Aushub- und Ausbruchmaterial sowie zur An- und Abfahrt der Ar-
beitskrafte (zur Abwicklung von Schwerlastverkehr; Ertiichtigung bestehender Stra-
Ren und Wege durch Befestigung und Verbreiterung oder Neuanlage)

e Storwirkungen auf die Umwelt durch die Anwesenheit und Tatigkeit von Menschen und
Maschinen:

o

bodennahe Emissionen von Larm, Luftschadstoffen und Staub sowie Lichtemissi-
onen (durch Fahrzeuge und Maschinen)

Erschitterungen, die sich vor allem bei Tief- und Grundbauarbeiten, Arbeiten zur
Oberflachenverdichtung sowie bei eventuell erforderlichen Abrissarbeitenoderden
bauzeitlichen Lkw-Verkehr auftreten und sich Uber den Boden ausbreiten kdnnen

e anfallendes und zu behandelndes Spil- und Anmachwasser aus dem Tunnelbaubetrieb
sowie Sickerwasser aus Kluften, die ggf. vor Ort behandelt werden missen

e zudem fallt in groBem Umfang Material aus dem Tunnelausbruch an, das nur teilweise
wieder eingebracht werden kann und gréRtenteils andernorts verbracht oder ,vor Ort“ de-
poniert wird (konzeptionelle Voriiberlegungen zum derzeitigen Planungsstand siehe Kapi-
tel 7.12)

¢ Dbei Einschnittlagen fallt Bodenaushub an, der an anderer Stelle zur Anlage von Dadmmen,
Larmschutzwallen und Seitenablagerungen wieder verwendet werden soll
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Anlagebedingte Wirkfaktoren sind solche, die aus der Beschaffenheit der baulichen Anlagen an
sich und nicht aus deren Herstellung oder Betrieb resultieren. Die wesentlichsten anlagebedingten
Wirkungen sind:

¢ die Flacheninanspruchnahme des Vorhabens an der Oberflache und der technischen Bau-
werke

o beiebenerdigen Trassen, Dammen und Einschnittlagen ist der Bereich des Gleis-
kdrpers voraussichtlich groRteils vollstéandig versiegelt (,Feste Fahrbahn®)

o bei Brickenbauwerken sind Versiegelungen in geringerem Mal3 erforderlich (Wi-
derlager und Stitzen); je nach Hohe der Briicke sind die Flachen unter dem Bri-
ckenbauwerk aufgrund Verschattung und Entzug von Niederschlagswasser nicht
mehr nutzbar) und werden daher als Inanspruchnahme angenommen (Annahme
bei unter 20 m Hohe)

o Nebenanlagen wie Schallschutz- und Entwasserungsbauwerke, Betriebsgebaude,
Unterwerke, Verrohrungen, Notausstiege, Rettungswege, Querungen oberhalb der
Trasse, oderFlachen, diefirdas Aufbringenvon Aushub / Abraum benétigt werden
kdnnen auf der vorliegenden Planungsebene noch nicht spezifiziert werden

e optischen Wirkungen auf die Landschaft insbesondere durch Briickenbauwerke und von
Bahndammen (weniger stark wirken ebenerdige Trassen und Einschnittlagen; k eine opti-
schen Wirkungen auf die Umwelt durch Tunnellagen)

e Barriere- und damit einhergehend die Zerschneidungswirkungen, deren Auspragung von
der Trassenfiihrung abhéangt (Tunnel oder oberirdisch)

o furMenschen (Hindernis, das nur an dafir vorgesehenen Stellen tlberwunden wer-
den kann)

o furdie Fauna (Barriere durch Damme, Einschnittlagen und ebenerdige Abschnitte
insbesondere dann, wenn sie mit Schallschutzwanden oder Zaunen versehen sind)

o furden Grundwasserabfluss (Barrieren durch Tunnel)

Betriebsbedingte Wirkfaktoren beschreiben die Auswirkungen, die nach Beendigung der Bauar-
beiten dauerhaft durch den Bahnbetrieb auf der geplanten Neubaustrecke entstehen. Dabei kann
es betriebsbedingt durch den Neubau z. B. zu Larmentlastungen an den Bestandsstrecken kom-
men, die ebenfalls bei der Bewertung zu bertcksichtigen sind. Der Zugverkehr auf der geplanten
Strecke ist der Hauptausgangspunkt betriebsbedingter Wirkfaktoren. Dabei handelt es sich bei der
Neubaustrecke tags Uberwiegend um Personenfern- und nachts um Giiterverkehr. Die pragends-
ten Wirkfaktoren sind dabei:

¢ Larmemissionen (Einzelereignisse; abhangig von Gelandeauspragung tber grof3e Entfer-
nungen reichend)

e Erschitterungen (in geringem Mal3e Einzelereignisse im Nahbereich)
e Luftverunreinigungen sind aufgrund des elektrifizierten Betriebs vor Ort nicht zu erwarten

o Kollisionsrisiko durch verkehrende Ziige mit Tierarten, in erster Linie fUr oberirdische, zu
den Seiten hin offene Trassenabschnitte, bei denen heranndhende Tiere nicht durch bau-
liche MaRnahmen von einem Betreten oder niedrigem Uberfliegen der Trasse abgehalten
werden kénnen (auf Briickenabschnitten Kollisionsrisiko nur fir die Avifauna und Fleder-
mause; in Tunneln besteht kein Kollisionsrisiko)

o erhdhter und beschleunigter Oberflachenabfluss des anfallenden Niederschlagswasser
durch Versiegelung und Entwasserungsmalnahmen in Richtung der FlieRgewasser
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E.3 Angaben zu den Auswirkungen der Antragsvariante auf die
Raumordnungsfaktoren

Siedlungsstruktur, Industrie und Gewerbe

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Belang Siedlungsstruktur, Industrie und
Gewerbe sind der Karte 2 (Ordner 2a) zu entnehmen. Durch die Antragsvariante sind keine Kon-
flikte mit Vorranggebieten fir Siedlung oder Vorranggebieten fir Industrie und Gewerbe zu erwar-
ten.

Die Antragsvariante tangiert in der Ortschaft Gelnhausen Uber eine Strecke von etwa 100 m ein
Vorranggebiet fur Industrie und Gewerbe. Sie verlauft dort allerdings in direkter Bindelung mit der
Bestandsstrecke 3600 und liegt damit im derzeitigen Béschungsbereich der im Regionalplan aus-
gewiesenen Linie fur den regionalen Schienenverkehr. Da die Auspragung der Flache fir die zu-
kiinftige Nutzung fir Industrie und Gewerbe kaum geeignet ist (Béschungsbereich zwischen
Stral3e und Gleis) ist kein Konflikt mit dem Vorranggebiet zu erwarten.

Vorranggebiete fir Siedlung werden nicht durchfahren.

Die Antragsvariante geht somit konform mit den im Regionalplan Siidhessen formulierten Zielen
der Raumordnung fir den Belang Siedlungsstruktur, Industrie und Gewerbe.

Der Verlauf der Antragsvariante startet im Stidwesten des Suchraums im Bereich des Mittelzent-
rums Gelnhausen und ermdglicht eine Verbindung zur Bestandsstrecke 3600 in Schllichtern. Die
Antragsvariante erflllt damit die im Planfall 007 des BVWP 2030 beschriebene Planvorgabe in der
das Projekt als ,2-gleisige NBS Gelnhausen — Fulda mit Verbindungskurven der NBS zur Strecke
3600“ aufgenommen ist. Das Mittelzentrum Schlichtern profitiert damit durch die er6ffnete Option
der Nutzung der NBS als alternative Strecke im Falle von Stérungen oder Bauarbeiten. Die Ver-
knipfungsmdéglichkeit verbessert die Erfllung der zentraldrtlichen Versorgungsfunktion mit infra-
strukturellem Angebot fir die Region. Weitere Anbindungen erméglicht die Antragsvariante nicht.
Diese positive Wirkung lasst sich auch bei der Betrachtung der Orientierung der Antragsvariante
an der in den Regionalpléanen ausgewiesenen Regionalachse bestéatigen. Die Antragsvariante ori-
entiert sich Uber ca. die Halfte der Strecke an der Regionalachse entlang der Mittel- und Grund-
zentren Wachtersbach, Bad Soden-Salmiinster, Steinau an der Stral3e und Schliichtern und biegt
dann in 6stliche Richtung ab, wéhrend die Regionalachse in Richtung Flieden fihrt.

Uberortliche VerkehrserschlieBung

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Belang Uberdrtliche Verkehrserschlie-
Bung sind der Karte 2 (Ordner 2a) zu entnehmen.

In der Regel kann potentiellen Querungen von Schienen- und StralRenverkehrstragern durch ent-
sprechende Uber- und Unterfiihrungen bzw. Weichenverbindungen begegnet werden. Eine detail-
lierte Betrachtung erfolgt auf der nachfolgenden Planungsebene. Hier werden zudem Verkniip-
fungsmaoglichkeiten geprift, welche die Flexibilitat im Schienenverkehr erhéhen kdnnen. Die Que-
rungen sind im Variantenvergleich daher nicht fir die Bewertung herangezogen worden. Die nach-
folgenden Beschreibungen sind somit als Hinweis fir die nachfolgende Planungsebene und die
damit verbundene detaillierte technische Planung zu verstehen.
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Folgende Schienenstrecken werden gequert:

e Bestandsstrecke 3600 sidwestlich Neuwirtheim
e Bestandsstrecke 3600 stidlich Wachtersbach

e laut Regionalplan stillgelegte aber zu touristischen Zwecken genutzte Schmalspurbahn
(ehemalige Bestandsstrecke 9362) siudlich Wéachtersbach (kein Konflikt)

e Bestandsstrecke 3600 westlich Niederzell

e Bestandsstrecken 3826 und 3825 ndrdlich Schliichtern (aufgrund der Tunnellage der An-
tragsvariante kein Konflikt)

e Bestandsstrecke 1733 westlich Oberkalbach (aufgrund der Einfadelung auf die Bestands-
strecke 1733 kein Konflikt)

Folgende StralRenverkehrstrager werden gequert:

e BundesstralRe B 276 stdlich Wachtersbach

e Bundesautobahn A66 siudlich Aufenau (aufgrund der Tunnellage der Antragsvariante kein
Konflikt)

e LandstraRe L 3329 westlich Niederzell
e A66 westlich Schliichtern (aufgrund der Tunnellage kein Konflikt)
e Landstral3e L 3292 ndrdlich Schliichtern

e lLandstrae L 3206 sudlich Mittelkalbach (sowohl mit dem westlichen als auch mit dem
Ostlichen Gleis der deutlich getrennten Gleisfuhrung im Einféadelungsbereich auf die Be-
standsstrecke 1733)

Natur und Landschaft/ Freiraumsicherung

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Belang Natur und Landschaft/ Freiraumsi-
cherung sind der Karte 3 (Ordner 2a) zu entnehmen.

Durch die Antragsvariante sind durch oberirdische Durchfahrung (Briicken / Béschungen) grund-
satzlich Konflikte mit Vorranggebieten fir Natur und Landschaft, Vorranggebieten Regionaler
Griinzug sowie Vorbehaltsgebieten firbesondere Klimafunktionen zu erwarten, Vorbehaltsgebiete
fur Natur und Landschaft werden nicht durchfahren. Streckenabschnitte der Antragsvariante, die
auf oder in direkter Biindelung mit einer Schienenbestandsstrecke verlaufen, erzeugen fir die Be-
lange der Raumordnung keinen Konflikt. Hier besteht bereits eine Vorbelastung.

Vorranggebiete fur Natur und Landschaft sind durch die Antragsvariante ausschlie3lich im Main-
Kinzig-Kreis betroffen. Sie werden von Gelnhausen bis ndrdlich Schlichtern in Summe tber eine
Strecke von 5.450 m im Kinzigtal durchfahren.

Die Vorranggebiete Regionaler Griinzug sind durch die Antragsvariante ausschlieRlich im Main-
Kinzig-Kreis betroffen. Der im Regionalplan ausgewiesene zusammenhangende Griinzug von
Gelnhausen bis nordlich Schltchtern wird Gber 10.390 m oberirdisch durchfahren.
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Vorbehaltsgebiete fir Natur und Landschaft sind durch die Antragsvariante nicht betroffen.

Vorbehaltsgebiete fir besondere Klimafunktionen sind im Regionalplan um die bestehenden Sied-
lungsflachen herum ausgewiesen. Es ergeben sich sehr groRe Gebiete, die eine Vielzahl der Orts-
lagen im Suchraum miteinander verbinden. Vorranggebiete firbesondere Klimafunktionen werden
in Summe Uber 10.300 m durchfahren.

Landwirtschaft und Forstwirtschaft

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf die Belange Landwirtschaft und Forstwirtschaft
sind der Karte 3 (Ordner 2a) zu entnehmen.

Durch die Antragsvariante sind durch oberirdische Durchfahrung (Briicken, Béschungen) grund-
satzlich Konflikte mit Vorranggebieten fir Landwirtschaft, Vorranggebieten fir Forstwirtschaft so-
wie Vorbehaltsgebieten fur Landwirtschaft zu erwarten, Vorbehaltsgebiete fir Forstwirtschaft wer-
den nicht durchfahren. Streckenabschnitte der Antragsvariante, die auf oder in direkter Biindelung
mit einer Schienenbestandsstrecke verlaufen, erzeugen fir die Belange der Raumordnung keinen
Konflikt. Hier besteht bereits eine Vorbelastung.

Im Zusammenhang mit dem Projekt wird es zur Inanspruchnahme von land- und fortwirtschaft-
lich genutzten Flachen fir Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen im Zuge der Kompensation
kommen. Es kann gemaR der konzeptionellen Uberlegungen lberschlagig damit gerechnet wer-
den, dass ca. 20 ha Aufforstungen und 20 - 30 ha sonstiger MaRnahmen auf Ackerstandorten so-
wie ungefahr 40 - 50 ha MaRnahmenflachen zudem in der grinlandgepragten Kinzigaue zu veran-
schlagen sein werden (s. Kapitel 11.11 der UVU, Ermittelt Suchraume fiir Kompensationsfla-
chen). Eine Reduzierung dieses Flachenumfangs ist durch Nutzung bestehender Okokonten
und Durchfiihrung spezifischer gewasserdkologischer Malinahmen moglich. Weitere ungefahr 30
- 50 ha Kompensationsflache sind fur waldaufwertende MalRnahmen, schwerpunktmafig im
Staatswald Alsberg vorzusehen (kein Waldflachenverlust). .

Vorranggebiete fur Landwirtschaft werden durch die Antragsvariante in Summe Uber eine Strecke
von 1.890 m durchfahren. Vorranggebiete fir Forstwirtschaft werden durch die Antragsvariante
Uber 1.240 m durchfahren. Vorbehaltsgebiete fir Landwirtschaft werden durch die Antragsvariante
Uber 8.220 m durchfahren. Vorbehaltsgebiete fur Forstwirtschaft sind durch die Antragsvariante
nicht betroffen, auch nicht wahrend der Bauzeit.

Wasser

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Belang Wasser sind der Karte 4 (Ordner
2a) zu entnehmen.

Durch die Antragsvariante sind Konflikte mit Vorranggebieten fir vorbeugenden Hochwasser-
schutz (oberirdische Durchfahrung), Vorranggebieten fir Trinkwassergewinnung (ober- und unter-
irdische Durchfahrung), Vorbehaltsgebieten fir vorbeugenden Hochwasserschutz (oberirdische
Durchfahrung) sowie Vorbehaltsgebieten fir Grundwasserschutz (ober- und unterirdische Durch-
fahrung) zu erwarten. Hochwasserriickhaltebecken werden nicht oberirdisch durchfahren.
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Streckenabschnitte der Antragsvariante, die auf oder in direkter Biindelung mit einer Schienenbe-
standsstrecke verlaufen, erzeugen fir die Belange der Raumordnung keinen Konflikt. Hier besteht
bereits eine Vorbelastung.

Vorranggebiete fur vorbeugenden Hochwasserschutz sind durch die Antragsvariante ausschliel3-
lichim Main-Kinzig-Kreis betroffen. In Summe werden sie tber 1.070 m durchfahren.

Vorranggebiete fr Trinkwassergewinnung sind durch die Antragsvariante ausschlie3lich im Main-
Kinzig-Kreis betroffen.

Sudlich Wéachtersbach kommt es in der Kinzigtalaue zur Durchfahrung des stidlichen Randes eines
Vorranggebietes fur Trinkwassergewinnung (WSG Zone Il) durch eine Béschung tber 50 m.

Vorbehaltsgebiete fiir vorbeugenden Hochwasserschutz sind durch die Antragsvariante mit einer
Durchfahrung von in Summe 1.550 m betroffen.

Vorbehaltsgebiete fir Grundwasserschutz sind durch die Antragsvariante ausschlie3lich im Main-
Kinzig-Kreis betroffen. Von Neuwirtheim bis nordwestlich Schltichtern werden rund 10.670 m
durchfahren.

Hochwasserriickhaltebecken sind durch die Antragsvariante nicht betroffen.

Rohstoffsicherung

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Belang Rohstoffsicherung sind derKarte 4
(Ordner 2a) zu entnehmen. Vorranggebiete fir den Abbau oberflachennaher Lagerstatten sowie
Vorbehaltsgebiete oberflachennaher Lagerstatten sind durch die Antragsvariante nicht betroffen.
Als Konflikt gewertet wiirden im Falle von Betroffenheiten sowohl die ober- als auch unterirdischen
Durchfahrungen.

Vorranggebiete fir den Abbau oberflachennaher Lagerstatten sowie Vorbehaltsgebiete oberflé-
chennaher Lagerstatten sind durch die Antragsvariante nicht betroffen. Im ergdnzenden Abgleich
mit den Unterlagen des HLNUG (Karte Rohstoffsicherung) konnte ein Rohstoffgebiet ndrdlich
Schltchtern identifiziert werden, das durch die Antragsvariante voraussichtlich am nordwestlichen
Rand unterquert wird. Diese Durchfahrung ist auf Ebene des Raumordnungsverfahrens nicht be-
rlcksichtigt (maf3gebend sind die Regionalplandaten).

Die konkretisierte Gebietsausweisung in der Karte Rohstoffsicherung des HLNUG st in die Pri-
fungen auf der nachfolgenden Planungsebene einzubeziehen.

Aufgrund der Entfernung der Antragsvariante zum derzeitigen untertdgigen Abbaubetrieb der
K+S KALI GmbH, den dazugehdrigen oberirdischen Betriebsanlagen, den Haldenflachen so-
wie der nicht verfillten Grubenbaue ist eine Abstimmung mit der Bergaufsicht im Regierungs-
prasidium Kassel sowie mit der K+S KALI GmbH bzw. eine vertiefende Untersuchung nicht
erforderlich.
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Energieversorgung

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Belang Energieversorgung sind der
Karte 4 (Ordner 2a) zu entnehmen.

Vorranggebiete fir Windenergienutzung sind durch die Antragsvariante nicht betroffen.

Andere raumwirksame Nutzungen firdie Energieversorgung sind Photovoltaik -Freiflachenanlagen
und Biogasanlagen. Diese sind in den Gewerbe- und Industriegebieten bzw. Sondergebieten nach
den Flachennutzungsplanen angesiedelt und sind somit in die Betrachtung der Vorranggebiete fr
Industrie und Gewerbe beim Belang Siedlungsstruktur, Industrie und Gewerbe bzw. in die Betrac h-
tung der Inanspruchnahme von Siedlungsflachen beim Schutzgut Menschen einbezogen.

Abfallentsorgung

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Belang Abfallentsorgung sind der Karte 4
(Ordner 2a) zu entnehmen.

Abfallentsorgungsanlagen sind durch die Antragsvariante nicht betroffen. Sie fihrt allerdings in
Tunnellage nah an der Grenze der Deponieflache der Abfallentsorgungsanlage bei Niederkalbach
vorbei. Hier hat auf der nachfolgenden Planungsebene die detaillierte technische Planung der
Trasse in enger Abstimmung mit der Deponienutzung zu erfolgen (Klarung der dann aktuellen Si-
tuation der Baugrundverhaltnisse).

Es bestehen zudem keine Konflikte mit der Salzabwasserleitung der K+S KALI GmbH von
Neuhof nach Philippsthal (Parallelfihrung zur Gasleitung MIDAL).

Bei Konkretisierung der Trassierung der Antragsvariante auf den nachfolgenden Planungs-
ebenen wird eine Abfrage bei den Abfall- und Altlastendezernaten der Regierungsprasidien
empfohlen, um kleinere Standorte und Anlagen zu identifizieren.
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E.4 Angaben zu den Umweltauswirkungen der Antragsvariante
Schutzgut Menschen, einschlie3lich der menschlichen Gesundheit

Durch die Antragsvariante sind fir folgende Beeintrachtigungen fur das Schutzgut Menschen zu
erwarten:

e Inanspruchnahme oder Beeintrachtigung von Wohngeb&auden oder deren Nahbereich,

e Inanspruchnahme von Griin- und Freiflachen mit Siedlungsbezug (auf3erdrtlich),

o radumliche Funktionsbeziehungen (Einschluss)

e potentielle visuelle Beeintrachtigungen innerhalb von Flachen mit Wohnfunktion,

¢ Inanspruchnahme oder Beeintrachtigung von Kurorten oderanderen pradikatisierten Orten

fur gesundheitlichen Tourismus (Nahbereich bis 400 m)

e  Schallimmissionen.
Die Antragsvariante durchfahrt keine innerdrtlichen Grin- und Freiflachen und fihrt nicht direkt
durch einen Kurort oder andere pradikatisierte Orte fir gesundheitlichen Tourismus.

Wohnen und Wohnumfeld — Verlust

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Untersuchungsaspekt Wohnen und Woh-
numfeld — Verlust sind der Karte 5.1 (Ordner 2a) zu entnehmen.

Durch die Antragsvariante ist eine direkte Inanspruchnahme eines Wohngeb&udes auRRerhalb ge-
schlossener Ortschaften westlich Oberkalbach zu erwarten (vergleiche Karte 5.1 Blatt 3). Ostlich
der Bestandsstrecke 1733, die als Bricke Uber den Kalbach fihrt, wird die Hummelmuhle direkt
durch das ¢stliche Gleis der getrennten Gleisfiihrung beansprucht. Es handelt sich bei der Hum-
melmuhle um ein Einzelgebaude im AuRenbereich. Der AuRenbereich gilt nach Gesetzgebung des
Bundes als nicht primér geschitzte Siedlungsform. Auf der nachfolgenden Planungsebene sind
Moglichkeiten zur Vermeidung dieses Konfliktes zu priifen.

Die Antragsvariante reicht mit den Umgrenzungsflachen (reale Ausdehnung der Bdschungen und
Bricken) insgesamt in 23 Wohngeb&udenahbereiche bis 50 m hinein. Der Grof3teil der Betroffen-
heiten ist dabei mit 19 Wohngeb&audenahbereichen innerhalb von Gelnhausen zu erwarten. Hier
besteht fir die betroffenen Gebaude bereits eine Vorbelastung durch die Bestandsstrecke 3600,
mit der die Antragsvariante in diesem Bereich in Bundelung verlauft.

AuRerdrtliche Grin- und Freiflachen mit Siedlungsbezug werden durch die Antragsvariante in
Summe auf einer Flache von 4,33 ha genutzt. Ein Grof3teil der Betroffenheit (2,57 ha) entsteht im
Einzugsbereich der Ortschaft Gelnhausen, wo die Antragsvariante auf langer Strecke dem Verlauf
der Bestandsstrecke 3600 folgt. Betroffen sind Griinlandflachen, Réhrichte und feuchte Hochstau-
denfluren, landwirtschaftlich genutzte Flachen, vereinzelte Gehoélzbestande und Ufergehdlzstreifen
der Kinzig. Au3erdrtliche Freiflachen mit Siedlungsbezug werden zudem im Siddosten der Ortschaft
Salminster — Gber 0,91 ha — genutzt. Betroffen sind landwirtschaftliche Flachen (Grunland und
Acker), Geholzreihen, Einzelbdume sowie Rohrichte und feuchte Hochstaudenfluren sowie Ufer-
gehdlzstreifen des Klingbachs.
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Die Antragsvariante nutzt im Landkreis Fulda dstlich Mittelkalbach auRRerdrtliche Griin- und Freifla-
chen mit Siedlungsbezug auf 0,85 ha. Betroffen sind Grinlandflachen, Baumreihen sowie jungere
Waldbestéande (am dstlichen Rand). Zuséatzlich werden voraussichtlich zeitweise durch BE -Flachen
aulRerortliche Griin- und Freiflachen sudlich der Wohnsiedlung ,Bornhecke” genutzt.

Erganzende Informationen:

Die Antragsvariante beansprucht kaum Siedlungsflachen, da Siedlungen in der vorbereitenden
Planungsraumanalyse aufgrund ihrer hohen Empfindlichkeit die hdchste Raumwiderstandsk lasse
gebildet haben und mit besonders breiten Pufferbereichen versehen wurden (vgl. Anhang F.3 zur
RVU / UVU). Da keine oder nur sehr geringe Durchfahrungen und keine Einschrankungen der
bestehenden Flachennutzung zu erwarten sind, ist die Inanspruchnahme von Siedlungsflachen im
Variantenvergleich nicht als Konflikt eingegangen. Tatsachliche Konflikte mit bestehenden Nutzun-
gen innerhalb von Siedlungsflachen sind durch die Inanspruchnahme von Wohngeb&auden und
Wohngebaudenahbereichen bis 50 m in die Wertung eingegangen.

Wohnen und Wohnumfeld — Trennwirkung

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Untersuchungsaspekt Wohnen und Woh-
numfeld — Trennwirkung sind der Karte 5.1 (Ordner 2a) zu entnehmen.

Durch die Antragsvariante sind keine Konflikte durch Trennwirkungen fiir bisher zusammenhan-
gende Ortsteile/ Ortslagen zu erwarten.

Die Antragsvariante fihrt allerdings zu einem Einschluss der sudlichen Ortsteile von Bad Soden-
Salminster. Der sudliche Ortsteil Salminster wird bereits durch die Autobahn A 66 zentral durch-
fahren. Zusammen mit dem Vorhaben, das am suddstlichen Rande mit zwei knapp 430 m und
580 m langen Offenbereichen an der Ortslage entlangfihrt, entsteht ein Einschluss Salminsters
und Hausens von zwei Himmelsrichtungen, der als mittlerer Konflikt zu werten ist, da Tunnel zwi-
schen den offenen Bereichen die Trennwirkung aufheben.

Gesundheit und Wohlbefinden — Erholung und Freizeit

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf den Untersuchungsaspekt Gesundheit und
Wohlbefinden — Erholung und Freizeit sind der Karte 5.1 (Ordner 2a) zu entnehmen.

Kurorte bzw. andere pradikatisierte Orte firgesundheitlichen Tourismus werden durch die Antrags-
variante nicht direkt durchfahren. Betroffen sind ausschlief3lich die Nahbereiche (400 m) des Erho-
lungsortes Wachtersbach sowie des Kurortes (Heilbad) Bad Soden-Salmiinster (randlich).

In Wachtersbach sind geringe bis keine Auswirkungen auf den Erholungstourismus zu erwarten,
da die Antragsvariante sehr knapp in den Nahbereich hereinragt und in fast 400 m Entfernung zum
sudlichen Siedlungsrand verlauft. Bauzeitlich kommt es dstlich Wachtersbach zur Belastung des
Nahbereichs (bis 400 m) des Erholungsortes Aufenau. Die Flacheninanspruchnahme betrifft den
Nahbereich stdlich der A 66, durch die bereits eine Vorbelastung innerhalb des Nahbereichs be-
steht. Besonders nennenswerte Auswirkungen auf den Erholungstourismus sind daher nicht zu
erwarten.
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Der Nahbereich bis 400 m des Kurortes Bad Soden-Salmunster wird am sudlichen Rand der Sied-
lungsflachenvonder Antragsvariante durchfahren. Die Durchfahrung und Inanspruchnahme betrifft
die stdlichen Ortsteile Salminster und Hausen und liegt tiber 2 km entfernt von den Kureinrichtun-
gen im ndrdlichen Ortsteil Bad Soden. Aufgrund der Entfernung sowie der Vorbelastung durch die
A66 und die Bestandstrecke 3600 (die zwischen den Kureinrichtungen und der Antragsvariante
verlaufen), sind keine erheblichen bau-, anlage- und betriebsbedingten Beeintrdchtigungen des
gesundheitlichen Tourismus im Heilbad zu erwarten.

Potentielle visuelle Beeintrachtigungen innerhalb von Flachen mit Wohnfunktion entstehen durch
die Antragsvariante insgesamt siebenmal durch Briicken und achtmal durch Béschungenbzw. Bri-
cken unter 15 m Hohe.

Potentielle Sichtbeziehungen zu Briicken bzw. Béschungen entstehen aus Gebieten mit Wohnnut-
zung far die Ortslagen Neuwirtheim, Wirtheim, Wachtersbach, Bad Soden-Salmiinster, Steinau an
der StralRe, Niederzell, Schliichtern und Mittelkalbach.

Gesundheit und Wohlbefinden — Schallimmissionen

Da auf Ebene des Raumordnungsverfahrens fir die Schallimmissionen eine Gesamtbetrachtung
des Suchraumes erforderlich ist, werden die direkten betriebsbedingten Auswirkungen der Neu-
baustrecke sowie die indirekten Auswirkungen auf den Bestandsstrecken auf Grundlage der Zug-
zahlenprognose 2030 mit und ohne Neubaustrecke betrachtet.

Die Schallisophonen der Antragsvariante und die Grenzwertiiberschreitungen in Siedlungsflachen
sind den Karten 5.2 (Szenario 16. BImSchV, Tag, OSS3), 5.3 (Szenario 16. BImSchV, Nacht,
0SS), 5.4 (Szenario 16. BImSchV, Tag, MSS) und 5.5 (Szenario 16. BImSchV, Nacht, MSS14) zu
entnehmen (Ordner 2a).

Dabeiist zu beachten, dass die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nur firdie Neubaustrecke
bzw. die baulich geédnderten Bereiche gelten, also fir Bereiche mit baulicher Tatigkeit. Fir die bes-
sere relative Vergleichbarkeit der Schallauswirkungen des ,Prognose Null-Falls 2030 (siehe Kar-
ten 5.6 und 5.7 Ordner 2b) und der ,Prognose Mit-Falls“ im Suchraum werden vorliegend die Im-
missionsgrenzwerte der 16. BImSchV auch fir die Bereiche ohne Bautétigkeit zugrunde gelegt.
Daraus sind an der Bestandsstrecke in Bereichen ohne Bautétigkeit noch keine Anspriiche auf
Larmschutz nach Larmvorsorgegesichtspunkten ableitbar. Im Rahmen des nachfolgenden Plan-
feststellungsverfahrens werden die vorhabenbedingten Larmschutzanspriiche konkret und detail-
liert einzeln geprift und erforderliche MalRnahmen abgeleitet.

Dadie Immissionsgrenzwerte und die Orientierungswerte im Nachtabschnitt (22:00 bis 06:00 Uhr)
gegeniber dem Tagesabschnitt (06:00 bis 22:00 Uhr) um 10 dB(A) niedriger liegen, die Emissi-
onspegel des Schienenverkehrslarms jedoch tags und nachts etwa dieselbe Grol3e aufweisen,
stellt der Nachtabschnitt den mafgebenden Beurteilungszeitraum dar. Die Beschreibung der
Schall-Auswertung wird daher hier auf den Nachtabschnitt beschrankt werden.

13 0SS: freie Schallausbreitung ohne SchallschutzmaRnahmen
14 MSS: Schallausbreitung mit pauschaler Annahme fiir SchallschutzmaRnahmen (3m Larmschutzwénde)
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Im Suchraum zwischen Gelnhausen und Fulda kommt es durch die freie Schallausbreitung der
Antragsvariante und Bestandsschienenstrecken ohne SchallschutzmafRnahmen (OSS) insgesamt
zu einer Uberschreitung der gesetzlichen Schallimmissionsgrenzwerte nach 16. BImSchV uber
eine Flache von 779 ha in der Nacht. Der GroRteil der Uberschreitungsflache in der Nacht —insge-
samt 450 ha — schlagt sich auf die Wohngebiete nieder, die zugleich den gré3ten Flachenanteil an
der Siedlungsflache im Suchraum haben. Bei Mischgebieten werden nachts auf insgesamt 213 ha
Grenzwerte Uberschritten. Gewerbegebiete sind nachts mit einer Flache von 79 ha betroffen,
schutzwirdigen Sondergebiete, wie Schulen und Krankenhauser, mit einer Flache von 37 ha.

Im gesamten Suchraum sind durch die freie Schallausbreitung ohne SchallschutzmafRnahmen in
der Nacht insgesamt 15.200 Einwohner in Wohn- und Mischgebieten durch Uberschreitung der
Grenzwerte nach 16. BImSchV betroffen. Der GroR3teil der Betroffenheiten ergibt sich dabei in
Wohnbaugebieten entlang der Bestandsstrecke. Die Larmintensitat spiegelt sich im gesamten
Suchraum durch die einheitenlose Larmkennziffer von knapp 1,9 Mio. wider. Am intensivsten sind
Einwohner in Wohnbaugebieten betroffen (LKZ knapp 1,8 Mio.).

Mit Schallschutz (MSS) — pauschale Annahme von Larmschutzwanden mit 3 m H6he an der Neu-
baustrecke —werden durch die Antragsvariante und die Bestandsstreckenim Suchraum insgesamt
auf 655 ha nachts Grenzwerte der 16. BImSchV Uberschritten. Im Vergleich mit der freien Schal-
lausbreitung ohne Schallschutz werden also 124 ha weniger Siedlungsflache belastet.

Im gesamten Suchraum sind im Szenario mit pauschalem Schallschutz insgesamt rund 11.900
Einwohner in Wohn- und Mischgebieten durch Uberschreitung der Grenzwerte nach 16. BImSchV
betroffen (rund 3.300 Einwohner weniger als ohne 3 m Larmschutzwand). Der Grof3teil der Betrof-
fenheiten ergibt sich dabei weiterhin vorrangig in Wohngebieten entlang der Bestandsstrecke. Die
Larmintensitat spiegelt sichim gesamten Suchraum durch die Larmkennziffer von dber 1 Mio. wider
und liegt damit bei nur etwa 50 % der Intensitat, die im Szenario ohne pauschalen Schallschutz
ermittelt wurde.

Schutzguter Tiere, Pflanzen und biologische Vielfalt

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf die SchutzguterTiere, Pflanzen und biologi-
sche Vielfalt sind der Karte 6 (Ordner 2b) zu entnehmen.

Die Antragsvariante IV verlauft zwischen Gelnhausen und dem Hof Kaltenborn bei Neuwirtheim in
Bindelung mit der Bestandsstrecke 3600. Die beiden zusatzlichen Gleise fiihren voraussichtlich
zu einer Erweiterung des Bahnkdrpers Uberwiegend in Richtung Sudosten. Dadurch ergeben sich
randliche Eingriffe in das Naturschutzgebiet (NSG) ,Kinzigaue bei Gelnhausen® und das Flora-
Fauna-Habitat (FFH)-Gebiet ,Kinzig zwischen Langenselbold und Wachtersbach®. Die feuchten
Auenbiotope im NSG besitzen einen hohen Biotopwert und sind zum gré3ten Teil auch als ge-
schitzte Biotope verzeichnet. Die Erlen-Weiden-Gehoélze entlang der Bahnb&schung aul3erhalb
des Schutzgebietes sind teilweise als geschiitzte Biotope verzeichnet.

Im weiteren Verlauf au3erhalb des NSG bei H6chst sind nach der Hessischen Biotopkartierung in
der Aue weitere geschitzte Biotope ausgewiesen. Nordlich von Hochst verlaufen die zusétzlichen
Gleise am Rand des FFH-Gebietes ,Talauensystem der Bieber und der Kinzig bei Biebergemiind*“
und verursachen dort auch Eingriffe in FFH-Lebensraume.
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Die hessische Biotopkartierung weist dort auch Hinweise zu geschitzten Lebensrdumen aus. Gro-
Bere Bereiche der Kinzigaue zwischen Gelnhausen und Kaltenborn gehdren weiterhin zu den Fla-
chen des landesweiten Biotopverbundes.

Zwischen Gelnhausen und Kaltenborn sind somit auf einer relativ groRen Lange geschitzte und
schutzwirdige Lebensraume betroffen, da aberim Wesentlichen nur zwei Gleise an die Bestands-
strecke 3600 angebaut werden und keine gréReren Béschungen erforderlich sind, ist der Flachen-
eingriff dort vergleichsweise gering und es findet keine Neuzerschneidung von Schutzgebieten
statt.

Nordlich von Kaltenborn verlauft die Variante IV grof3tenteils in Tunnellage unter dem Aspenhainer
Kopf. Durchdie oberirdisch verlaufenden Abschnitte werden Waldflachen mit Bodenschutzfunktion
beansprucht. Dabei wird der Glasborn-Bach bei Wéachtersbach oberirdisch gequert, der als ge-
schitztes Biotop verzeichnet ist.

Bei der Uberquerung der Kinzigaue sidlich von Wachtersbach werden mehrfach linienhafte Ge-
hélzstrukturen Uberbrickt, die als wertvolle und schutzwirdige Biotope eingestuft sind. An der Kin-
zig befindet sich eine Biotopverbundflache.

Am 6stlichen Kinzig-Hang verlauft die Antragsvariante parallel zur Autobahn im Tunnel. Vordem
Portal werden Waldflachen mit Bodenschutzfunktion und landschaftspragender Wald durchfahren,
darunter auch Waldflachen, denen ein sehr hoher Biotopwert zugeordnet wird. Stddstlich der Au-
tobahn wechseln langere Tunnelabschnitte und kirzere oberirdische Abschnitte. Dabei werden
oberirdisch Waldflachen mit besonderen 6kologischen Funktionen beansprucht.

Ostlich von Bad Soden-Salmiinster wird der Klingbach tiberquert. Die Klingbach-Niederung gehort
zum FFH-Gebiet ,Biberlebensraum Hessischer Spessart (Jossa und Sinn)“ und &stlich der Linie
zum EU-Vogelschutzgebiet (VSG) ,Spessart bei Bad Orb“. Das VSG wird durch die Antragsvari-
ante sehr kleinflachig an seiner auRersten Grenze tangiert, eine Linienoptimierung in der weiteren
Planung erscheint an dieser Stelle ggf. mdglich. Die linearen Gehdlze im Talgrund sind gesetzlich
geschitzte Biotope und zum Teil als Waldflachen mitder Funktion ,sonstige Biotopschutzfunktion®.
Das Tal gehort weiterhin zum Kernraum des Biotopverbundes ,Spessart bei Bad Orb“. Eine erheb-
liche Beeintrachtigung der Natura 2000-Gebiete (FFH und VSG) wird nicht erwartet.

AnschlieBend folgt ein langer Tunnel, die schutzwirdigen Waldbestande werden unter-
quert. Bei einer Offnung am Sennelsbach bei Steinau werden mehrere Lineargeholze als schutz-
wirdige Biotope Uberquert. Ein weiteres Bachtal wird zwischen Steinau und dem Bellinger Berg
gequert. Hier sind ebenfalls zwei geschitzte Lineargehdlze betroffen.

Das NSG und FFH-Gebiet ,Bellinger Berg“ wird anschlieRend in Tunnellage unterquert. Nordlich
des Bellinger Berges tritt die Variante zunéchst im Einschnitt an die Oberflache. Hier sind wieder
kleinflachig geschitzte Gehdlzbestande sowie eine feuchte Hochstaudenflur als wertvolles Biotop
betroffen. Ein nahe gelegenes Kalk-Niedermoor im FFH-Gebiet kann — falls erforderlich — durch
technische Malinahmen geschuitzt werden. Anschlie3end Uberquert die Variante IV im Bereich der
Klaranlage Niederzell die Kinzig und ihr Nebengewéasser Ahlersbach mit einer knapp 30 m hohen
Briicke. Entlang dieser beiden Gewasser befinden sich geschiitzte Gehdlzbestande, die zum FFH-
Gebiet ,Kinzigsystem® gehoren.
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Am ndrdlichen Hang des Kinzigtales zwischen der L 3329 und der Bestandsstrecke der Kinzigtal-
bahn (3600), die im Bereich des Waldgebietes Hollstrauch gequert wird, sind weitere Geholze als
geschutzte Biotope betroffen. Anschliel3end tritt die Variante wieder in einen Tunnel ein. Im Bereich
des Tunnelportals werden kleinflachig Waldflachen mit hoher Wertigkeit und besonderen 6kologi-
schen Funktionen in Anspruch genommen sowie sidlich der Kinzigtalbahn kleinflachig eine
Feuchtwiese.

Im weiteren Verlauf wird die A 66 westlich von Schliichtern zweimal unterirdisch gequert, auch das
Hagerwasser und der Hagerkopf bei Schliichtern werden unterfahren. Am mdglichen Verknip-
fungspunkt nordwestlich von Schliichtern werden bei der Querung von Hagerbach, Riedbach und
Mordgraben einzelne kleinere Feldgehdlze und Baumhecken als wertvolle und schutzwirdige Bi-
otope durchschnitten. Nach Querung der Bestandsstrecke 3825 beginnt ein fast 10 km langer Tun-
nel. Die Tunnel6ffnung liegtim Bereich einer Waldflache mit besonderen 6kologischen Funktionen.
Aufgrund der Tunnelfiihrung resultieren im Verlauf bis Mittelkalbach keine weiteren Konflikte mit
Biotopen. Bei der Uberquerung des Kalbachtals und eines Nebengewéssers werden mit den zwei
getrennt verlaufenden Gleisen geschiitzte Biotope gequert. Bis zur Einmindung in die Schnellfahr-
strecke werden weiterhin noch Waldflachen und Gehdlze mit verschiedenen Schutzfunktionen
durchquert, sie liegen am Rand eines grof3flachig unzerschnittenen Raumes (vorbelastet durch die
bestehende Schnellfahrstrecke 1733 Fulda — Wiirzburg).

Natura 2000

Im Wirkraum der Variante IV befinden sich insgesamt 15 Natura 2000-Gebiete. Von der Variante
sind sieben Natura 2000-Gebiete durch oberirdische Streckenabschnitte betroffen, bei denen er-
hebliche Beeintrachtigungen nicht auszuschliel3en sind. Unter Berlcksichtigung moéglicher scha-
densbegrenzender Malinahmen wird voraussichtlich fir drei Gebiete ein Ausnahmeverfahren er-
forderlich, wobei KohérenzsicherungsmafRnahmen voraussichtlich mdglich sein werden:

Die Antragsvariante durchlauft direkt an der Bestandsstrecke 3600 die Teilflachen der FFH-Ge-
biete 5721-305 ,Kinzig zwischen Langenselbold und Wachtersbach* sowie 5821-301 ,Talauensys-
tem derBieber und der Kinzig bei Biebergemind“im Kinzigtal. Ein Ausnahmeverfahren istfur beide
Gebiete erforderlich.

Ostlich von Salmiinster wird weiterhin das Klingbachtal mit dem FFH-Gebiet 5723-350 ,Biberle-
bensraum Hessischer Spessart (Jossa und Sinn)“ sowie randlich das tberlagernde VSG 5722-401
~Spessartbei Bad Orb“ Gberquert. Hier gehen durch ein Auftragsbauwerk und eine Briicke Flachen
des Lebensraumtyps (LRT) 6510 (Magere Flachland-Mahwiesen) mit Lebensraumen (Habitaten)
des Hellen und Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblaulings (Konfliktpotential ,mittel“) sowie Habitat-
flachen des Bibers verloren. Die Flachenbeanspruchung kann durch technische MalRnahmen (ge-
eignete Briickenkonstruktion) gemindert werden, so dass keine erhebliche Beeintrachtigung ver-
bleibt.

Im weiteren Verlauf kreuzt Variante IV zwei kleinere FFH-Gebiete am Hang des Kinzigtales (5622-
301 ,Bellinger Berg“ und 5623-307 ,Hundsgraben bei EIm*), ohne dabei erhebliche Beeintrachti-
gungen der Erhaltungsziele zu verursachen, da sie unterirdisch durchquert werden oder — unter
Bertcksichtigung geeigneter Briickenbauwerke als schadensbegrenzender Malinahmen — keine
Beeintrachtigung von Lebensraumtypen verursachen.
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In dem Gebiet 5623-317 ,Kinzigsystem oberhalb von Steinau a. d. Stral’e* ist aufgrund der hohen
Verlustflache von Ufergehdlzen durch Flachenbeanspruchungen dagegen mit einer Beeintrachti-
gung des Schutzgebiets zu rechnen.

Nach dem mdglichen Kreuzungspunkt der Kombinationsvarianten bei Schliichtern sind bis zum
Anschluss an die Bestandsstrecke 1733 Fulda-Wurzburg dabei keine weiteren Konfliktpunkte zu
verzeichnen.

Fir die Antragsvariante stellt der Konfliktpunkt FFH-Gebiet 5821-301 ,Talauensystem der Bieber
und der Kinzig bei Biebergemund“ im Kinzigtal nordgstlich von Gelnhausen den gré3ten Konflikt-
punkt dar.

Trotz der insgesamt vergleichsweise geringen Beanspruchung von Lebensraumtyp-Flachen wer-
den dochwertgebende Elemente in insgesamt sieben Natura 2000-Gebieten erheblich beeintréch-
tigt. FUr drei Gebiete ware nach jetzigem Planungsstand ein Ausnahmeverfahren erforderlich. Eine
Kohéarenzsicherung kann jedoch potentiell ermdglicht werden.

Artenschutz

Zunachst entsteht wie im Kinzigtal bis Biebergemuind -Neuwirtheim Konflikte mit dem Dunklen Wie-
senknopf-Ameisenblauling und dem Biber, bei denen das Konfliktrisiko geringer ist. Am Aspenhei-
ner Kopf bei Biebergemiind-Neuwirtheim wird alter Laubwald durchfahren, wodurch ein Konflikt mit
dem Rotmilan entsteht. Danach ist die Durchfahrungslange von Lebensrdumen mit ,hohem Kon-
fliktrisiko® jedoch vergleichsweise gering. Es wird nur noch einmal Uber eine kurze Strecke alter
Laubwald durchfahren und es sind zweimal Nahrungshabitate des Schwarzstorches (6stlich Sal-
munster, nordlich Steinau) und ein weiterer Brutplatz des Rotmilans (nordwestlich Schliichtern)
betroffen. Entlang der Antragsvariante ist keine Art mit ,extrem hohen Typuswert® wie die Mopsfle-
dermaus betroffen. Entlang dieser Variante gibt es noch weitere, aber geringe Konfliktpotentiale.

Schutzgiter Boden und Flache

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf die Schutzgtiter Boden und Flache sind der
Karte 8 (Ordner 2b) zu entnehmen.

Die dauerhafte Gesamtflacheninanspruchnahme der Antragsvariante (Fahrbahn und Béschungen)
betragt etwa 52 ha. Der Uber eine pauschale Annahme geschéatzte Flachenverbrauch fir die Abla-
gerung der Uberschussmassen wird mit rund 90 ha veranschlagt.

Die Antragsvariante verlauft zunachst Gber etwa 5 km durch die Kinzigaue mit den dort vorhande-
nen Auengleyen als schutzwirdige Boden mit Auendynamik und oberflachennahem Grundwas-
sereinfluss. Zwischen Gelnhausen und Kaltenborn sind somit insgesamt auf einer relativ grof3en
Lange schutzwirdige Béden betroffen, da aberim Wesentlichen nur zwei Gleise an die Bestands-
strecke 3600 angebaut werden und keine grof3eren Boschungen erforderlich sind, ist der Flachen-
eingriff vergleichsweise gering. Nordlich von Kaltenborn tritt die Variante in einen Tunnel unter dem
Aspenhainer Kopf ein. An den Portalen und bei Zwischenangriffen werden in geringerem Umfang
Waldflachen mit Bodenschutzfunktion beansprucht.

Bei der Uberquerung der Kinzigaue werden wiederum schutzwiirdige Auenbéden tiberbriickt. Am
Ostlichen Kinzig-Hang verlauft die Antragsvariante tUber langere Strecken parallel zur Autobahnim
Einschnitt.
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Bis zur Querung des Hirschbachs bei Salminster werden mehrfach Waldflachen mit Bodenschutz-
funktion und schutzwiirdige Boden durchfahren. Ansonsten verlauft die Variante bis Steinau grof3-
tenteils im Tunnel. Zwischen Steinau und Schliichtern kommen auf mehreren Abschnitten schutz-
wirdige Béden und Waldflachen mit Bodenschutzfunktion hinzu.

Im Abschnitt zwischen Schliichtern und dem Anschluss an die bestehende Schnellfahrstrecke bei
Mittelkalbach verlauft die Antragsvariante weitgehend im Tunnel. Nordlich von Schllichtern sind
weitere schutzwirdige Boden (160 m Briicke) sowie bei Querung des Kalbachs schutzwiirdige
Boden und Waldflachen mit Bodenschutzfunktion betroffen.

Schutzgut Wasser

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf das Schutzgut Wasser sind der Karte 7 (Ord-
ner 2a) zu entnehmen.

Oberflachengewasser

Die Variante IV verlauft zundchst gebundelt mit der Bestandsstrecke 3600 Gelnhausen — Fulda
und quert die Kinzig an derselben Stelle (stiddstlich von Gelnhausen). Eine Inanspruchnahme des
Gewassers oder dessen Uferbereiches lasst sich durch entsprechende Platzierung der Briicken-
pfeiler voraussichtlich vermeiden.

Vor und im weiteren Verlauf nach der Uberquerung der Kinzig verlauft die Variante etwa 4,5 km
durch das zugehorige Uberschwemmungsgebiet bzw. an dessen Rand entlang. Wenngleich dieser
Abschnitt gréRtenteils in Bindelung mit der Bestandsstrecke verlauft, geht innerhalb des Uber-
schwemmungsgebietes durch die beiden neu zu verlegenden Gleise Retentionsflache verloren,
sodass ein Konflikt mit dem Uberschwemmungsgebiet entsteht. Die Variante wird in dem Biinde-
lungsabschnitt voraussichtlich wie die Bestandsstrecke auf einem Damm gefihrt und berdhrt im
Abschnitt der Biindelung die Kinzig an drei Stellen, wobei sich eine Beeintrachtigung des Gewas-
sers nicht ausschliel3en lasst.

Sudostlich von Wachtersbach befindet sich eine Quelle (,Glasborn®), Gber die die Variante in
Dammlage gefuhrt wird. AnschlieBend wird die Kinzig ein weiteres Mal Uberquert. Die erforderliche
Briicke ist etwa 940 m lang und kann so gebaut werden, dass die Kinzig und ihre Ufer flachenmaRig
nicht beansprucht werden. Auf 880 m uberquert die Briicke das zur Kinzig gehorende Uber-
schwemmungsgebiet.

Nach weiteren rund 6,5 km ohne Konflikte mit Oberflachengewassern konfliktfrei sind, Uberquert
die Linie sudlich/ stddstlich von Bad Soden-Salminster den Hirschbach und den Klingbach. Die
Bache werden in Dammlage bzw. mit einer kurzen Briicke Uberquert, sodass ein Konflikt mit den
Gewasserkorpern und ihrer Uferbereiche nicht auszuschlieRen ist. AuBerdem ist entlang des Kling-
bachs ein Uberschwemmungsgebiet ausgewiesen, dass tberquert wird.

Sudlich und 6stlich von Steinau werden weitere FlieRgewasser Uberquert (Sennelsbach mit
Schwarzer Rolle sowie zwei namenlose Gewasser siidwestlichund nordwestlich des Bellinger Ber-
ges). Da die Variante jeweils imleichten Einschnittden Talgrund quert, sind Konflikte mitden Fliel3-
gewassern zu erwarten. Drei Gewasser sind im Bereich der Querungen als deutlich bis stark ver-
andert eingestuft (Stufe 4und 5), ein Gewasser als magig verandert (Stufe 3). Weitere kleine Fliel3-
gewasser und Quellen werden in Tunnellage unterquert.

Seite 84/93 ABS/NBS Hanau — Wirzburg/Fulda: Neubaustrecke Gelnhausen — Kalbach
RVU /UVU



DB Netz AG - Regionalbereich Mitte - Grofl3projekte I.NG-MI
Hahnstr. 49, 60528 Frankfurt a. Main DB N ETZE

Zwischen Steinau und Niederzell wird im Bereich der Klaranlage die Kinzig mit dem einmindenden
Ahlersbach und zugehérigem Uberschwemmungsgebiet mit einer hohen Briicke tiberquert. Vo-
raussichtlich lasst sich eine Inanspruchnahme der Gewasserkdrper und ihrer Uferbereiche durch
eine entsprechende Briickenkonstruktion vermeiden.

Am nordlichen Kinzigtalhang befindet sich im Bereich der Unterquerung der Bestandsstrecke 3600
neben der Variante eine Quelle. Eine Beeintrachtigung kann durch kleinrdumige Linienoptimierung
in der weiteren Planung eventuell vermieden werden, istaber nicht sicher auszuschlie3en. Weitere
Quellen sind in dem anschlieRenden Waldgebiet verzeichnet, das in Tunnellage unterquert wird
und daher voraussichtlich keine Konflikte mit diesen hervorruft. Weitere Konflikte mit Oberflachen-
gewassern treten bis zu dem mdglichen Variantenverknipfungspunkt nérdlich von Schliichtern
nicht auf.

Nordwestlich von Schliichtern werden die FlieRgewasser Riedbach und Mordgraben mit Briicken
gekreuzt. Uberschwemmungsgebiete sind nicht festgesetzt. Ein Konflikt mit den Gewéasserkdrpem
ist aufgrund der Hohe der Briicke nicht zu erwarten. Anschliel3end folgt ein langer Tunnelabschnitt
bisin denBereich des Anschlusses andie bestehende Schnellfahrstrecke. Die beiden Gleisstrange
der Antragsvariante teilen sich im Bereich der Anschlusskurve. Ein Gleis unterfihrt die Bestands-
strecke 1733 und schlie3t an diese von Osten her an, das andere Gleis bleibt westlich der Be-
standsstrecke. In der Anschlusskurve tritt der Tunnel zutage, wobei beide Gleisstrange den
Kalbach tberqueren. Voraussichtlich lasst sich die nérdliche der beiden Querungen so ausgestal-
ten, dass ein Konflikt mit dem Gewasserkodrper vermieden wird. Bei der sidlichen ist aufgrund der
geringen Hohe Uber Gelande ein Konflikt anzunehmen.

Grundwasser

Die Variante IV zweigt stidwestlich von Neuwirtheim nach Nordosten von der Bestandsstrecke
3600 ab. Unmittelbar nach dem Abzweig wird das geplante Trinkwasserschutzgebiet des Horizon-
talbrunnens Wirtheim (435-017) auf einer Lange von2.390 m zum Uberwiegenden Teil unterirdisch
durchfahren. Derzeit wird ein Gutachten zur Neuabgrenzung der Schutzgebietszonen erarbeitet.
Nach der zu erwartenden Neuabgrenzung wird die Variante voraussichtlich au3erhalb der zukinf-
tigen engeren Schutzzone Il liegen (BGS UMWELT 2017). Die Durchfahrung Zone Il in der derzeit
geplanten Schutzgebietsabgrenzung wird als Konflikt in Zone Il gewertet.

Nach dem genannten Trinkwasserschutzgebiet tritt die Variante unmittelbar in das nachste Was-
serschutzgebiet ein (WSG Tiefbrunnen Mittbach (435-133)). Betroffen ist ein Abschnitt voninsge-
samt 1.630 m. Es handelt sich dabei fast ausschlie3lich um die Zone Ill (840 m oberirdisch, 720 m
unterirdisch). Die Zone Il wird an ihrem Rand auf 70 m oberirdisch durchfahren. Nach Aussage der
Stadtwerke Wachtersbach, die tber ein Wasserrecht von 500.000 m3/a verfigen, ist der Tiefbrun-
nen von zentraler Bedeutung fir die Wasserversorgung von Wéachtersbach.

Etwa 1 km nachdem die Variante das WSG 435-133 verlasst, durchquert sie sidlich der Ortslage
Aufenau die Zone Il des Trinkwasserschutzgebietes des Brunnens ,Im Autal® (435-003) auf einer
Lange von 1.540 m (vollstandig unterirdisch). Die Zone Il dieses Schutzgebietes ist nicht betroffen.

Nordlich von Bad Orb tritt die Variante in das ausgedehnte quantitative Heilquellenschutzgebiet
Bad Soden-Salminster ein, das seit 1951 festgesetzt ist. Betroffen ist der stidliche Bereich des
Gebietes sudlich von Salminster. Es handelt sich um die quantitative Schutzzone D (erweiterte
Schutzzone), die insgesamt auf einer Lange von insgesamt 4.160 m durchfahren wird.
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Davon verlaufen 2.850 m der Variante unterirdisch und 1.310 m oberirdisch. Nach der geplanten
Neufestsetzung der Schutzzonen, die die Abgrenzung qualitativer Schutzzonen beinhaltet, liegt die
Linie auRerhalb des Schutzgebiets.

Dadas Verfahren zur Neufestsetzung der Schutzzonen aber seit vielen Jahren ruht, wird die Durch-
fahrung der geltenden Schutzzonenfestsetzung gewertet. Uberlagert wird der Bereich zum Teil
durch das geplante Trinkwasserschutzgebiet des Brunnens Borntal (435-191), was ebenfalls als
Konflikt gewertet wird, da es sich um einen anderen Untersuchungsaspekt handelt. Die Zone llI
dieses Gebietes wird durch zwei insgesamt 1.000 m lange Tunnel und zudem 320 m oberirdisch
durchfahren. Andere Zonen dieses Schutzgebietes werden nicht berihrt.

Einige hundert Meter nach Austritt aus dem Heilquellenschutzgebiet wird die Zone lll des Trink-
wasserschutzgebietes der Gewinnungsanlage ,Am Wiufelbach® (435-010) durchfahren. Die Durch-
fahrungslange betragt 750 m (unterirdisch).

Zuletzt wird stidlichvon Steinau das Trinkwasserschutzgebiet Brunnen ,Schiefer” (435-157) durch-
fahren. Die Durchfahrungsléange der Zone Ill betréagt 560 m (350 m unterirdisch, 220 m oberirdisch).

Ostlich des mdglichen Variantenverkniipfungspunktes bei Schliichtern durchquert die Variante IV
die Zone Il der Trinkwasserschutzgebiete 435-067 (im Verfahren) und Quelle Struth und Arsch-
Quelle (631-097) unterirdisch. Die Durchfahrungslangenbetragen 420 bzw. 1.200 m. Anschlief3end
wird die Zone Il des WSG 631-068 durch einen Tunnel in geringem Abstand passiert. Da die Vari-
ante aber auBerhalb des WSG liegt und die engere Schutzzone Il nicht effektiv durchquert wird, ist
anzunehmen, dassderZustrom zur Wasserfassung durchden Tunnel nicht beeintrachtigt wird. Ein
erheblicher Konflikt mit dem WSG 631-068 wird nicht angenommen.

Bei der Anschlusskurve an die Schnellfahrstrecke teilen sich die beiden Gleisstrange der Vari-
ante IV. Ein Gleis unterfiihrt die Bestandsstrecke 1733 und schlie3t an diese von Osten her an,
das andere Gleis bleibt westlich der Bestandsstrecke. Der westliche Gleisstrang durchquert unter-
irdisch die Zone lll des WSG 631-089. Die Durchfahrungslange betragt rund 330 m.

Schutzguter Luft und Klima

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf die Schutzguter Luft und Klima sind der Karte
8 (Ordner 2b) zu entnehmen.

Lokalklima

Im Bindelungsabschnitt mit der Bestandsstrecke 3600 zwischen Gelnhausen und Neuwirtheim
wird die Antragsvariante Uber mehrere Kilometer als Bahndamm bzw. aufgestandert gefihrt. Ein
erheblicher Konflikt durch Behinderung des Luftaustauschs (Riegelwirkung) lasst sich ausschlie-
Ren, da der neue Dammabschnitt durch eine Verbreiterung des ohnehin bestehenden Damms der
Bestandsstrecke 3600 hergestellt wird. Nach der Ausféadelung bei Neuwirtheim folgen mehrere
oberirdische Abschnitte, bei denen eine Waldrodung erforderlich ist.

Das weite, grinlandbedeckte Kinzigtal stidlich von Wéachtersbach wird vollstandig tberbriickt. Mit
Beeintrachtigungen des Luftaustausches ist aufgrund der Briickenhdhe (15 bis 20 m) nicht zu rech-
nen. Mit einem bedeutenden talabwarts gerichteten Kaltluftabfluss ist aufgrund der geringen Stei-
gung nicht zu rechen. Nach der Talbriicke ist auf kurzer Strecke in einem Einschnittbereich Wald-
rodung erforderlich.
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Waldflachen gehen im weiteren Verlauf der Variante mehrfach kleinflachig durch Einschnitts - oder
Dammlagen verloren, z. B. sudéstlich / dstlich von Aufenau, stidlich der Kinzig-Talsperre und nérd-
lich von Steinau.

Im weiteren Verlauf passiert die Variante Salmuinster sidostlich mit drei kurzen oberirdischen Ab-
schnitten und riegelt diese Taler teilweise ab (unter anderem den Hirschbach). An den steilen Han-
gen und im Tal kann etwaig entstehende Kaltluft aufgrund des Geféalles gut abfliel3en, jedoch sind
nur wenige kaltluftproduzierende Grinland- oder Ackerflachen vorhanden, der tiberwiegende Teil
der hdhergelegenen Bereiche ist bewaldet. Wenngleich Walder nichtin bedeutendem Umfang Kalt-
luft produzieren, wird die Luftim Kronendach dennoch in geringem MalRRe abgekihlt, ehe sie aus
dem Stammraum hangabwarts flief3t. Salminster kénnte grundséatzlich aus der Zufuhr dieser kih-
leren Luft profitieren, da es am FulRe des bewaldeten Hangs liegt. Auch die potentielle Zufuhr von
Frischluft ist angesichts der A 66, die Salminster durchquert, von Bedeutung. Da hier zum Teil
Bache gequert werden, ist davon auszugehen, dass dies mit Brucken erfolgt.

Auch der Klingbach wird mit einer niedrigen Briicke tiberquert. Dennoch kann es teilweise zu leich-
ten Riegelbildungen kommen. Insgesamt spiegelt es die Konfliktsituation zutreffend wider, wenn
furdiese Talguerungen zusammen ein einzelner erheblicher Konflikt inden Variantenvergleich ein-
gestellt wird.

Sudlich von Steinau werden zwei Taler nahezu ebenerdig gequert, so dass dort ein Zustrom von
Kaltluft in Richtung Steinau nicht beeintrachtigt wird. Anschlief3end wird das Kinzigtal gequert. Der
Talgrund wird Uberbriickt, wodurch dort ebenfalls keine Konflikte hinsichtlich des Luftaustauschs
entstehen.

Nordwestlichvon Schllichtern wird ein strukturreicher Offenlandkomplex durch eine 30 m hohe und
1 km lange Briicke durchfahren. Durch die H6 he der Bricke wird der Abfluss etwaig produzierter
Kaltluft voraussichtlich nicht beeintrachtigt.

Bis zum Anschluss an die Bestandsstrecke 1733 Fulda — Wirzburg verlauft die Variante unterir-
disch. Die beiden Gleisstrange teilen sich in der Anschlusskurve. Ein Gleis unterfiihrt die Bestands-
strecke und schliel3t an diese von Osten her an, das andere Gleis bleibt westlich der Bestandsstre-
cke. Beide Gleisstrange uUberqueren dabei das Tal des Kalbachs. Der westliche Gleisstrang wird
Uber eine 20 m hohe Briicke geflihrt, weshalb kein Konflikt mit etwaigen Luftabflissenim Tal zu
rechnen ist. Der dstliche Strang verlauft dagegen als Damm durch das Tal und kann in Verbindung
mit der bestehenden Briicke einen Riegel fir den Luftaustausch darstellen. Es ist daher von einem
erheblichen Konflikt mit dem Lokalklima auszugehen.

Die dauerhafte Inanspruchnahme von Waldflachen belduft sich auf 11,7 ha. Davon sind im Umwel-
tatlas Hessen (HLNUG 2017c) 1,0 ha als Waldflachen mit Klima- und Immissionsschutzfunktion
ausgewiesen.

Globalklima (Ressourcenverbrauch)

Die Antragsvariante ist 58,3 km lang. Sie ist von Gelnhausen ausgehend fir 1,5 km mit 230 km/h
befahrbar. Bis zur Anschlusskurve an die bestehende Schnellfahrstrecke 1733 Fulda — Wirzburg
ist die Strecke mit 250 km/h befahrbar. Die Anschlussweiche ist dann mit
200 km/h befahrbar. Nach der Anschlussweiche kann auf der Schnellfahrstrecke nach Fulda wie-
der auf 250 km/h beschleunigt werden. Auch in der entgegengesetzten Fahrtrichtung (von Fulda
kommend) bedeutet die Reduzierung der Geschwindigkeit im Anschlussbereich eine leichte Be-
eintréchtigung hinsichtlich der Fahrdynamik, da die tibrige Strecke fur 250 km/h ausgelegt ist.
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Schutzgut Landschaft

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf das Schutzgut Landschaft sind der Karte 9
(Ordner 2b) zu entnehmen.

Auswirkungen auf Landschaftsschutzgebiete

Eine oberirdische Durchquerung von Landschaftsschutzgebieten findet durch die Antragsvariante
auf insgesamt 7.690 m statt, die vollstandig auf das LSG ,Auenverbund Kinzig“ entfallen, das ent-
lang der Kinzig und ihrer Zuflisse ausgewiesen ist. Betroffen sind derim Kinzigtal ausgewiesene
Teil des LSG, die Taler von Klingbach, Uimbach und Steinebach sowie eine weitere Teilflac he des
Schutzgebietes nordwestlich von Schlichtern.

Aufgrund der anlagebedingten Modifikation des Landschaftsbildes im Kinzigtal bei Gelnhausen,
bei Wachtersbach sowie in den weiteren oben genannten Teilbereichen besteht bei der Variante
ein Konflikt mit dem Ziel des Schutzes der typischen Flusslandschaft.

Auswirkungen auf das Landschaftsbild

Die Antragsvariante verlauft von Gelnhausen zunéchst tber mehrere Kilometer gebtndelt mit der
Bestandsstrecke 3600 Gelnhausen — Fulda. Dabei wird sie ausschlieBlich auf einem Damm ge-
fuhrt. Die Gleise liegen nur wenige Meter Uber Gelandeoberkante und nahezu auf gleicher Hohe
wie derDamm der Bestandsstrecke. Das visuelle Wirkpotential dieses Abschnittes ist daher gering.
Visuelle Auswirkungen auf die Landschaft werden zusétzlich durch die Bindelung des neu zu er-
richtenden Damms mit der Bestandsstrecke 3600 vermindert. Aufgrund dieser konfliktmindernden
Blndelung ist die gemeinsame Durchquerung des Kinzigtals von Gelnhausen bis zur Ausféadelung
sudwestlich Neuwirtheim nicht als erhebliche nachteilige Auswirkung auf das Landschaftsbild an-
zusehen.

Nach Verlassen der Linie der Bestandsstrecke mit einer langgezogenen Rampe verlauft die Vari-
ante kurzzeitig als Einschnitt und geht dann in einen Tunnel Uber, aus dem sie — von sehr kurzen
Unterbrechungen abgesehen — erst sudlich von Wéachtersbach wieder hervortritt, um das Kinzigtal
zu Ubergueren. Das Tal wird durch eine 940 m lange Briucke Uberquert. Die Talbriicke erreicht eine
Hohe von bis zu 18 m. Aufgrund ihrer Lange ist ihr visuelles Wirkpotential trotz der relativ geringen
Hohe als hoch einzustufen. lhr Wirkpotential entfaltet die Briicke in Richtung Siden in der offen-
landgepragtenKinzigaue, jedochvorgepragt durch die querende Bestandsstrecke 3600. Nach Nor-
den hin beschrankt der Siedlungskdrper von Wéachtersbach als sichtverstellendes Element die
Sichtwirkung im Wesentlichen auf den Nahbereich. Insgesamt ist die visuelle Wirkreichweite der
Kinzigtal-Querung als hoch einzustufen. Der tberquerte Bereich liegt innerhalb der Landschafts-
bildeinheit Sandsteinspessart, die gemal Bewertung des BUNDESAMTES FUR NATURSCHUTZ hohe
landschaftsasthetische Qualitat aufweist. Uberbriickt wird ein Bereich mit intensiv genutztem Grin-
land, in dem strukturierende Elemente weitgehend fehlen. Zwar ist die Kinzig prinzipiell als land-
schaftspragendes Element anzusehen, jedoch verlauft sie im betroffenen Bereich nur am dstlichen
Rand des Tals. Somit sticht sie visuell weniger stark hervor als in Talbereichen, in denen sie in
zentraler Lage verlauft. Mittig durch das Tal hindurch verlauft die Bestandsstrecke 3600 als wenige
Meter hoher Damm, der eine visuelle Vorbelastung darstellt.
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Weitere Vorbelastungen stellen der Gleisab zweig Richtung Bad Orb, die A 66, die den betroffenen
Bereich des Tals sudostlich tangiert, eine Freileitung sowie die Klaranlage und die Siedlungsfl&-
chen am sudlichen Ortsrand von Wachtersbach dar. In Blickrichtung Stiden und Osten offenbart
sich dennoch eine weitgehend unvorbelastete Landschaft. Trotz der hohen Vorbelastungen wird
die landschaftsasthetische Qualitat daher als hoch eingestuft.

Auf die Querung des Kinzigtals folgen sidéstlichvon Aufenau mehrere Tunnelabschnitte, zwischen
denen die Variante IV in Einschnittlage gefihrt wird. Hier entstehen keine erheblichen nachteiligen
Auswirkungen auf das Landschaftsbild.

Sudlichvon Salmunster Uberquert die Variante IV den Hirschbach. Sie wird dabei in Dammlage mit
geringem visuellem Wirkpotential gefuhrt. Entsprechend gering stellt sich auch die Wirkreichweite
dar. Hinsichtlich der landschaftsasthetischen Qualitat ist der weitestgehend unvorbelastete Blick
nach Suden auf die bewaldeten Hange des Spessarts hervorzuheben. Die dominierende Nutzung
im Uberquerten Bereich ist Intensivgrinland. Strukturierende Landschaftselemente fehlen weitge-
hend. Der Hirschbach verlauft als naturferner, begradigter Graben. Insgesamt ist die land-
schaftsasthetische Qualitat als mittelmafig zu bewerten ist. Die Umgebung des Gberquerten Be-
reichs liegt innerhalb der Landschaftsbildeinheit Sandsteinspessart, die gemaf Bewertung des
BUNDESAMTES FUR NATURSCHUTZ hohe landschaftsasthetische Qualitat aufweist.

Nach einem kurzen Tunnelabschnitt schlief3t sich an die Querung des Hirschbachtals die Querung
des Klingbachtals an. Auch dieses Tal wird in Dammlage und einer kurzen Briicke mit geringem
visuellen Wirkpotential und entsprechend geringer Wirkreichweite durchquert. Hervorzuheben ist
ebenfalls derweitestgehend unvorbelastete Blick nach Stiden auf die bewaldeten Hange des Spes-
sarts. Der Klingbach maandriert begleitet von Ufergehdlzen durch den Uberquerten Bereich, ver-
einzelt kommen biotopstrukturell hochwertige Hochstaudenfluren vor. Die asthetische Qualitat ist
insgesamt als hoch einzustufen. Gleiches gilt fir den Sandsteinspessart, der die Landschaftshbild-
einheit darstellt, in dem der Uberquerte Bereich liegt.

Im Bereich von Steinau verlauft die Variante fast durchgehend im Tunnel, mit nur kurzen oberirdi-
schen Abschnitten. Zwischen Steinau und Niederzell tritt sie an die Oberflache und quert dann
erneut das Kinzigtal mit einer 570 m langen und bis zu 32 m hohen Brucke. Aufgrund ihrer Dimen-
sionierung erreicht die Briicke hier ein hohes visuelles Wirkpotential. Die Wirkreichweite des Bau-
werks ist aufgrund der Morphologie und im Talraum angrenzender Siedlungsstrukturen jedoch auf
die Mittelzone beschrankt. Der Gberquerte Bereich ist durch landwirtschaftliche Nutzungen mit ho-
hem Grinlandanteil gepréagt, in denen sich die Kinzig und der Ahlersbach mit ihren Ufergehdlzen
als landschaftspragende Elemente darstellen. Als technisches Element und landschaftliche Vorbe-
lastung ist hier die Klaranlage zu nennen, die an dieser Stelle von der Briicke Uberspannt wird. Die
Qualitat des Landschaftsbildes des Uberquerten Bereiches ist insgesamt als mittel einzustufen.
Dies giltauch furdie Landschaftsbildeinheit Schltichterner Becken, in der sich der zu tiberquerende
Bereich befindet. Unmittelbar nach dem Verknipfungspunkt bei Schliichtern wird die Antragsvari-
ante Uber eine langere, bis zu 24 m hohe Briicke gefihrt. Das Briickenbauwerk weist ein hohes
visuelles Wirkpotential auf. Da der tberquerte Bereich offenlanddominiert ist und auch keine topo-
graphiebedingten Sichtverschattungen zu erwarten sind, ist die visuelle Wirkreichweite ebenfalls
hoch. Der Uberguerte Bereich wird durch reich strukturierte Ackerflachendominiert. Strukturierende
Elemente sind der Riedbach und der Mordgraben mit ihrer Ufervegetation sowie Baumgruppen
und groRere Feldgehblze.
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Nordlich der Briicke nimmt der Waldanteil zu. Die Vielfalt des Gberquerten Bereiches ist insgesamt
hoch, die Natirlichkeit ist aufgrund der intensiven landwirtschaftlichen Nutzung jedochgering. Eine
besondere landschaftliche Eigenart liegt nicht vor. Zudem sind mit der bestehenden Kinzigtalbahn
im Norden und der L 3292 im Osten Vorbelastungen vorhanden. Insgesamt ist die Qualitat des
Landschaftsbildes im unmittelbar Uberquerten Bereich als mittel einzustufen. Die weitere Umge-
bung ist dagegen von geringem &sthetischem Wert. Ausschlaggebend fir die Bewertung der wei-
teren Umgebung als geringwertig ist die erhebliche Vorbelastung der Landschaft (unter anderem
mehrere Bahntrassen und die A 66).

Es folgt ein 9,9 km langer Tunnel, aus dem die Variante im Bereich der Anschlusskurve an die
Bestandsstrecke 1733 Fulda — Wiirzburg hervortritt. Die beiden Gleisstrange der Variante IV teilen
sich zur Anschlusskurve hin. Ein Gleis unterfiihrt die Bestandsstrecke und schlief3t an diese von
Osten her an, das andere Gleis bleibt westlich der Bestandsstrecke. Der oberirdische Abschnitt
des 6stlichen Gleises mit einer 100 langen Briicke weist eine Lange von etwa 320 m auf. Er unter-
guert die etwa 30 m hohe Briicke der Bestandstrecke in Einschnitts- bzw. Dammlage. Die hieraus
resultierende Zusatzbelastung ist vor dem Hintergrund der Vorbelastung durch die 30 m hohe Bri-
cke als nicht erheblich einzustufen.

Fir den Anschluss des westlichen Gleises ist eine rund 200 m lange und bis zu 22 m hohe Briicke
Uber den Kalbach erforderlich. Die Briicke hat mittleres visuelles Wirkpotential, das sie topogra-
phiebedingtjedoch nicht voll entfalten kann. Die tatséachliche visuelle Wirkreichweite ist gering. Das
Landschaftsbild ist hier durch einen Wechsel aus Gehdlzen, Wald und Griinland gekennzeichnet.
Der Kalbach méaandriert zentral durch den Uberquerten Bereich. Durch mehrere Einzelhtfe in der
unmittelbaren Umgebung, sowie eine Hochspannungsfreileitung und die Briicke der Bestandsstre-
cke 1733 bestehen jedoch visuelle Vorbelastungen. Insgesamt weist das Landschaftsbild im Nah-
bereich mittlere Qualitat auf. Die weitere Umgebung (Landschaftshildeinheit ,Vorland der westli-
chen Kuppenrhdn®) ist dagegen als geringwertig eingestuft.

Auswirkungen auf die landschaftsbezogene Erholung

Im landschaftswirksam betroffenen Bereich des Kinzigtals bei Gelnhausen, der durch die Vari-
ante IV in Buindelung mit der Bestandsstrecke 3600 Gelnhausen — Fulda durchfahren wird, befin-
den sich keine Einrichtungen, die unmittelbar der landschaftsbezogenen Erholung dienen. Ledig-
lich die wenigen Wirtschaftswege kdnnen von Erholungssuchenden genutzt werden. Hier sind in
der Wanderkarte im Ubrigen zwei Radrouten verzeichnet (,BahnRadweg Hessen“ und den ,Kin-
zigtal-Radweg*). Durch die Trassenkérper der A 66 und der Bestandsstrecke 3600 wird jedoch
ohnehin einerseits die Zuganglichkeit des durchfahrenen Bereiches eingeschrankt und anderer-
seits die Erholungseignung durch deren Larmemissionen vermindert. Insgesamt kommt dem be-
troffenen Teil der Kinzigaue daher fir die landschaftsbezogene Erholung eine geringe Bedeutung
zu. Da die Antragsvariante im betroffenen Abschnitt in Bindelung mit der Bestandstrecke 3600
verlauft, ergeben sich keine zusétzlichen anlagebedingten Einschrankungen der Zugéanglichkeit.
Die zuséatzlichen betriebsbedingten Larmemissionen kdnnen vor dem Hintergrund der bestehen-
den akustischen Vorbelastung als nicht erheblich eingestuft werden. Insgesamt ergeben sich aus
der Durchfahrung des Kinzigtals durch die Variante IV keine erheblichen nachteiligen Auswirkun-
gen auf die landschaftsbezogene Erholung.
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Im Kinzigtal sudlich von Wéachtersbach befinden sich mit Ausnahme eines Radweges, Uber den
drei Radrouten gebindelt verlaufen, keine erholungsbezogenen Einrichtungen. Die weiteren ver-
einzelt vorhandenen Wirtschaftswege werden zur Naherholung genutzt. Wie auch im Kinzigtal bei
Gelnhausen wird die Erholungseignung durch diskontinuierliche Larmemissionen der Bestands-
strecke, die zentral durch das Tal verlauft, sowie der Bahnstrecke 9362, diein Richtung Bad Orb
abzweigt, vermindert. Zudem ist durch die A 66 mit einer kontinuierlichen Larmbelastung zu rech-
nen. Insgesamt ist dem hier betroffenen Bereich eine mittlere Bedeutung fir die landschaftsbezo-
gene Erholung zuzuschreiben. Mit Blick auf die bestehende Vorbelastung und darauf, dass die
vorhandene Wegebeziehung nicht dauerhaft beeintrachtigt wird, ergibt sich ein mittlerer Konflikt fir
die landschaftsbezogene Erholung im Kinzigtal stidlich von Wachtersbach.

Sudostlich von Aufenau befinden sich zwei kurze, in Einschnittlage verlaufende Abschnitte. Hier
sind zwar keine Wanderrouten verzeichnet, dennoch sind einige Wegeverbindungen in Form von
Wirtschaftswegen vorhanden. Diese weisen jedoch — auch wegen ihrer Entfernung zu Siedlungs-
flachen — eine geringe Bedeutung fir die Erholung auf. Eine besondere Empfindlichkeit der durch-
guerten Bereiche gegeniber den Larmemissionen liegt somit nicht vor. Die unmittelbar nérdlich
von einem der beiden Abschnitte gelegene Motocrossanlage wird flachenhaft nicht beansprucht
und weist keine Empfindlichkeit gegenliber Larmemissionen auf. Insgesamt verbleiben keine er-
heblichen Beeintrachtigungen der Erholungsfunktion durch die beiden Abschnitte.

Die Variante IV Uberquert stdlich von Bad Soden-Salmiinster zundchst den Hirschbach in Damm-
lage, tritt dann in einen kurzen Tunnel ein und Uberquert mit einer niedrigen Briicke den Klingbach.
Dem durchfahrenen Bereich wird landschaftsasthetisch insgesamt eine hohe Qualitat zugeschrie-
ben. Die fuBlaufige Erreichbarkeit vom Ortsrand des nérdlich gelegenen Salminster lasst eine ver-
starkte Nutzung des Bereiches durch die Anwohner erwarten — zumal stdlich der Variante ein
ausgedehntes Waldgebiet beginnt. Entsprechende Wegeverbindungen sind vorhanden. Im Be-
reich des Klingbachtals verlaufen zudem eine ausgewiesene Radroute und eine Wanderroute (,Zu-
bringer zum Spessartbogen®). Dem oberirdisch durchfahrenen Bereich kommt insgesamt eine
hohe Erholungseignung zu. Die Erholungseignung des Bereiches wird durch die vorhabenbeding-
ten Larmemissionen beeintrachtigt. Durch den hohen Anteil an Dammlagen in diesem Bereich ist
aulRerdem damit zu rechnen, dass Wegeverbindungen zwischen Salminster und den sidlich ge-
legenen Waldbereichen beeintrachtigt werden. Somit resultiert eine hohe Konfliktintensitat.

Es folgt ein langer Tunnelabschnitt mit nur einzelnen kurzen Offnungen. Wesentliche Konflikte mit
Erholungsnutzungen treten dort nicht auf. Der 1,5 km weiter sidlich gelegenen Erlebnispark
Steinau wird nicht visuell beeintrachtigt. Anschlieend wird das Kinzigtal erneut mit einer langen
und hohen Briicke tUberquert. Stdlich der Kinzig verlauft der regionale Wanderweg und hessische
Fernradweg mit dem Motto ,Auf den Spuren des Spétlesereiters®, der von der Variante Uberquert
wird. Auch entlang der Landesstral3e ist ein regionaler Radweg ausgewiesen. Die Wirtschaftswege
am Hang des Bellinger Berges werden zudem zu Naherholungszecken genutzt. Insgesamt wird
dem betroffenen Bereich daher eine hohe Erholungseignung zugesprochen. Durch die visuelle Be-
lastung durch das Briickenbauwerk tber die Kinzig und die betriebsbedingte akustische Belastung
sowie die baubedingte temporére Einschrdnkung des Raumes und der ausgewiesenen Radrouten
besteht eine hohe Konfliktintensitat mit der landschaftsbezogenen Erholung.
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Unmittelbar nach dem Verknipfungspunkt bei Schliichtern beginnt ein etwa 2 km langer oberirdi-
scher Abschnitt, in dem die Linie im Wechsel als Einschnitt, in Dammlage und als Briicke gefiihrt
wird. Der Briickenabschnitt Giberspannt eine Nebenstralle (,Alte Stralke®), lber die eine Rad - und
eine Wanderroute verlaufen. Eine weitere Radroute ist entlang der L 3292 ausgewiesen. Der Uber-
guerte Bereich ist zusatzlich durch weitere Wege und untergeordnete Stral3en zuganglich. Weitere
erholungsbezogene Einrichtungen sind nicht erkennbar. In Verbindung mit der mittleren Qualitat
des Landschaftsbildes indiesem Bereich ist die Erholungseignung als mittel einzustufen. Die in der
Wanderkarte ausgewiesenen Wegeverbindungen werden durch die Variante nicht dauerhaft be-
eintréchtigt, jedoch kdnnen im Bereich der Damm- und Einschnittlagen die Ubrigen nutzbaren
Wegeverbindungen ggf. abgeschnitten werden. Dariber hinaus ist mir einer Minderung der Erho-
lungseignung durch Larmemissionen zu rechnen.

Diesbeziiglich ergibt sich ein vergleichsweiser gro3er betroffener Bereich, da der oberirdische Ab-
schnitt, von dem die Larmemissionen ausgehen, eine Lange von etwa 2 km aufweist. Insgesamt
entsteht im betroffenen Bereich ein Konflikt von mittlerer Intensitat.

Ein letzter Abschnitt mit Konfliktpotential hinsichtlich der Erholungsfunktion befindet sichim Bereich
der Anschlusskurve an die Bestandsstrecke 1733 Fulda — Wirzburg. In der Wanderkarte sind in
diesem Bereich abgesehen von einer Radroute keine erholungsbezogenen Nutzungen verzeich-
net. Grundsatzlich kdnnen die vorhandenen Wegeverbindungen jedoch von den Bewohnern von
Mittel- und Oberkalbach genutzt werden. Eine erhebliche Beeintrachtigung dieser Verbindungen
ist nicht zu erwarten. Da keine weiteren erholungsbezogenen Nutzungen erkennbar sind, ist ins-
gesamt nicht mit erheblichen Auswirkungen auf die Erholungsfunktion zu rechnen.

Schutzguter Kultur- und Sachgdter

Bestand und Auswirkungen der Antragsvariante auf die Schutzgiter Kultur- und Sachguter sind
der Karte 9 (Ordner 2b) zu entnehmen.

Im Bereich des Bindelungsabschnittes mit der Kinzigtalbahn werden mehrere Kulturdenkmaler
passiert, die sich in der Ortslage Haitz befinden. Hierdurch entstehen allerdings keine Konflikte.

Sudlichdes Hofes Kaltenbornfihrt die Variante IV an einem denkmalgeschitzten Bahnwarterhaus
vorbei. Das Gebaude befindet sich unmittelbar nordlich der Bestandsstrecke 3600. Eine flachige
Inanspruchnahme des Gebaudes ist voraussichtlich nicht erforderlich, da die neuen Gleise der
Antragsvariante sudlich an die Bestandsstrecke 3600 angebaut werden. Das Gebéaude liegt aller-
dings in Reichweite der bau- und betriebsbedingten Erschiitterungen. Insofern ware von einem
maoglichen Konflikt durch Erschitterungen auszugehen, allerdings steht das Gebaude als Bahn-
warterhaus seit seiner Errichtung in funktionalem Zusammenhang mit dem Bahnbetrieb. Somit
ergibt sich allein aus der Lage innerhalb der mdglichen Wirkzone der Erschitterungen aus fachli-
cher Sicht kein Konfliktpotential. Etwas weiter ndrdlich befindet sich unmittelbar nordwestlich der
Bestandsstrecke 3600 ein Transformatorenhaus, das ggf. verlegt werden muss.

Nach Verlassen der Bundelung mit der Bestandsstrecke 3600 wird kurz vor Uberbriickung des Kin-
zigtals bei Wachtersbach ein Bodendenkmal passiert. Die Entfernung betragt etwa 90 m, sodass
sich substanzielle Beeintrachtigungen durch Erschitterungen ausschlie3en lassen.
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Zwei weitere Bodendenkmaler werden stdlich der Ortslage Aufenau durch einen Tunnel passiert.
Beide befinden sich innerhalb des 50 m-Puffers, sodass von einem moglichen Konflikt durch Er-
schitterungen auszugehen ist.

Sudlich von Salmiinster befindet sich am Hirschbach ein landwirtschaftliches Gebaude (Schup-
pen/Stall), welches voraussichtlich beseitigt werden muss.

Ostlich von Salmiinster geht die Variante in einen gut 6 km langen Tunnel tber, an dessen sudli-
chen Portal sichzwei Baudenkmaler befinden (,Am Heidegraben®). Die beiden Gebaude liegen auf
demselben Hofgelande und sind in der Denkmalliste des Main-Kinzig-Kreises fir den Altkreis
Schlichtern als ,Forsthaus“ und ,Wohnhaus“ gelistet. Das Forsthaus liegt etwa 30 m norddstlich
des Tunnelportals, sodass eine flachige Beanspruchung wahrscheinlich nicht erforderlich ist, Be-
eintrachtigungen durch bau- und betriebsbedingte Erschitterungen sind jedoch zu erwarten. Visu-
elle Beeintrachtigungen des Wohnhauses lassen sich zwar nicht ausschlielen, sind jedoch vor
dem Hintergrund der Unterschutzstellung des Wohnhauses Einzelobjekt (und nicht etwa des gan-
zen Hofes als Ensemble) nicht von denkmalrechtlicher Bedeutung.

Sudlich von Steinau tritt die Antragsvariante am westlichen Talhang des Sennelsbachtals zutage,
um am gegeniberliegenden Hang wieder in einen weiteren Tunnel einzutreten. Der kurze oberir-
dische Abschnittim Sennelsbachtal befindet sich etwa 300 m nordostlich des ,Fohlenhofs*, wo sich
ein Reitclub befindet. Eine Beeintrachtigung des Hofes und des Reitbetriebes ist nicht gegeben.
Auch das knapp 200 m suddstlich gelegene landwirtschaftliche Anwesen wird nicht beeintrachtigt.

Am sidlichen Talhang der Kinzig zwischen Steinau und Niederzell ist ein Bodendenkmal verzeich-
net, dass voraussichtlich durch die anlagebedingte Flacheninanspruchnahme verloren gehen wird.

Im Kinzigtal wird die Neubaustrecke mit einer Briicke Uber die Klaranlage Niederzell gefiuhrt. Da
hier moglicherweise bauliche Verdnderungen an der Klaranlage erforderlich werden, wird dies als
Beeintrachtigung eines Sachgutes gewertet.

Im ndrdlichen Abschnitt der Variante IV ist im Bereich der Anschlusskurve an die Bestandsstrecke
1733 Fulda — Wirzburg ein Baudenkmal (Bildstock) vorhanden. Das Denkmal wird unterfihrt. Kurz
nach der Unterfuhrung tritt der Tunnel zu Tage, sodass die Hohe unter Gelandeoberkante ver-
gleichsweise gering ist (etwa 10 m). Eine flachige Beanspruchung findet demnach nicht statt,
gleichwohl liegt der Bildstock aber innerhalb der Wirkzone der Erschitterungen.

Bei der Einfadelung auf die bestehende Schnellfahrstrecke 1733 befindet sich nahe dem westli-
chen Gleis am Tunnelportal stdlich des Kalbachs ein landwirtschaftliches Gebé&ude, das aber vo-
raussichtlich nicht beeintrachtigt wird. Am dstlichen Gleisstrang liegt an der Schnellfahrstrecke ein
Bahnbetriebsgebaude, das voraussichtlich verlegt werden muss. Weiterhin werden ein Nebenge-
b&ude des Hofes Hummelmiihle in Anspruch genommen (siehe Schutzgut Menschen).
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