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1. ALLGEMEINES — AKTUELLER STAND DER PLANUNGEN

Das Projekt Ostumfahrung Linz befindet sich derzeit in der Planungsphase der ,Variantenuntersu-
chung®, in welcher technisch machbare und genehmigungsfahige Trassenvarianten entwickelt und
in weiterer Folge untereinander verglichen werden. Ziel dieser Phase ist es, unter den zahlreichen
Varianten die nach objektiven technischen, wirtschaftlichen sowie mensch-, raum- und umweltbe-
zogenen Kriterien beste(n) Variante(n) auszuwahlen. Ziel der gegenstandlichen Planungen ist es,
eine raumplanerische Flachensicherung zu betreiben, um fir den Fall, dass kinftig eine solche
Straflenverbindung notwendig wird, einen mdglichen Verlauf der Stral3e bereits flachenmaRig ge-
sichert zu haben.

In der 4. Regionskonferenz zur Ostumfahrung Linz am 20.06.2013 wurden konkrete Trassenvari-
anten vorgestellt. Auf Grundlage dieser Trassenentwirfe wurde eine erste fachliche Bewertung
vorgenommen und Optimierungsmafinahmen geprtuift.

2. NATURA 2000 VORPRUFUNG

Fir die Trassenverbindung vom geplanten Knotenpunkt Pichling/Asten nach Norden Richtung Luf-
tenberg, welche durch das Naturschutz- und Natura 2000 Europaschutzgebiet Traun-Donauauen
fuhrt, wurde eine sogenannte ,Natura 2000 Vorprifung“ vorgenommen. Im Rahmen dieser Vorpri-
fung wurde untersucht, ob eine hochrangige Stral’e innerhalb des Natura 2000 Schutzgebietes
gefiihrt werden kann bzw. genehmigungsfahig ware. Aufgrund der zu erwartenden potentiellen
erheblichen Auswirkungen auf die Schutzgiter und der erheblichen Beeintrachtigung des Schutz-
zwecks des Schutzgebietes wurde festgestellt, dass ein Antrag fir die Trasse innerhalb des
Schutzgebietes nicht bewilligungsfahig ware. Als Ergebnis dieser Vorprifung und der gegebenen
Rechtslage betreffend Natura 2000 Schutzgebiete wurde somit dieser Trassenabschnitt vorlaufig
zurlckgestellt und wird derzeit nicht weiter verfolgt.

3. BESCHREIBUNG DER DURCHGEFUHRTEN VARIANTENOPTIMIERUNGEN

3.1. Allgemeines

Ein wesentlicher Aspekt bei der Entwicklung und Optimierung von Trassenvarianten ist die Wirt-
schaftlichkeit, die insbesondere durch Tunnellésungen mafRgeblich beeinflusst wird. Tunnelstre-
cken sind in dieser Hinsicht zu minimieren und vor allem aus topografischen Zwangsgegebenhei-
ten heraus vorzusehen.

Auf Basis der durchgeflihrten fachlichen Bewertungen kdnnen Tunnelldsungen aber noch zusatz-
lich erforderlich werden, um in bestimmten Teilabschnitten betroffene Schutzguter (z.B. Siedlungs-
schutz) ausreichend zu schitzen.

SchutzmalRnahmen (auch Tunnelstrecken / Unterflurstrecken) werden nur in jenen Bereichen vor-
gesehen, in denen ohne diese MalRnhahme bereits zum gegebenen Informationsstand mit hoher
Wahrscheinlichkeit keine Bewilligungsfahigkeit zu erwarten ist (z.B. ohne SchutzmalRnahme keine
Einhaltung von Larmschutzgrenzwerten maéglich)

3.2, Erlauterung der Legende zu den Plandarstellungen
Die Variantenentwirfe werden grundsatzlich jeweils in Form schwarzer Linien mit oranger Farbful-

lung dargestellt, wobei je nach Streckentyp entsprechend der u.a. Legende eine unterschiedliche
Detaildarstellung erfolgt (Vollfillung, strichliert, eng strichliert, Doppellinie):
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e Offene Trassenflhrung

[ = = = &5 & | Tunnel (topographisch notwendig)
DOODOONINNNNNNNNN Unterflurtrasse (technisch erforderlich)
D Unterflurtrasse (SchutzmafRnahme)
—_— Brucke (technisch erforderlich)
s Brucke (SchutzmafRnahme)

Variante — Erstentwurf

N\

2 Beispiel flir Anschlussstelle bzw. Knoten
=) V4
Abbildung 1: Legende zu den Plandarstellungen

Betreffend die Verkniipfungsknoten und Anschlussstellen ist darauf hinzuweisen, dass die er-
sichtlichen Lésungsmaoglichkeiten lediglich beispielhaft als Nachweis der technischen Machbarkeit
dargestellt wurden und sich im Zuge der weiteren Planungen noch andern kénnen.
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3.3. Trassenbeschreibung (inkl. Erlauterung der durchgefiihrten Optimierungen

Die konkreten Trassenentwurfe werden nachfolgend abschnittsweise beschrieben. Die vollstandi-
gen Varianten fur einen Ostumfahrung ergeben sich dann durch eine Kombination von Teilab-
schnitten bzw. Untervarianten stdlich und nérdlich der B 3 laut nachfolgender Abbildung.

5

Abbildung 2: Ubersicht Variantenentwiirfe und Knotenbezeichnungen
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Trassenbeschreibungen:
3.3.1. Abschnitt 1-A

Die Trasse umfahrt ausgehend vom Knoten Ebelsberg das Siedlungsgebiet von Ebelsberg, wobei
im Bereich des Schiltenberges abschnittsweise ein bergmannischer Tunnel zu errichten ist. Im
Anschluss wird die Trasse geradlinig nach Nordwesten geflhrt, unterquert die B 1 und in weiterer
Folge das Kasernengelande der Hillerkaserne Ebelsberg. Als Schutzmallinahme ist in diesem Be-
reich aufgrund der unmittelbar angrenzenden Wohnbldcke eine Einhausung notwendig. In weiterer
Folge wird die Traun mit einem Briuckentragwerk oberhalb der bestehenden Westbahntrasse ge-
quert und danach folgt die Trasse dem linken Traunufer am Rande des Industriegebietes. Hier ist
grundséatzlich auch eine Anschlussmaoglichkeit an das untergeordnete StralRennetz denkbar.

Alternativen im Bereich Steyregg / VOEST-Geldnde:
In diesem Bereich stehen grundsatzlich 2 Mdglichkeiten zur Diskussion:

Die Basisvariante schwenkt im Bereich des VOEST-Gelandes nach Norden ab und wird dann ge-
radlinig mit einem Brickentragwerk Gber die Donau bzw. weiters aufgestandert in Richtung des
Verknupfungspunktes ,A“ (Anschlussstelle Steyregg) gefuhrt. Im Bereich der AS Steyregg wurde
eine lokale Trassenoptimierung vorgenommen, bei welcher der Abstand zu den angrenzenden
Wohnobjekten vergrofRert werden konnte. Es verbleiben allerdings sehr hohe Auswirkungen im
Hinblick auf den Siedlungsschutz. Im Hinblick auf die technischen Anlageverhaltnisse sind hier
noch vertieftere Untersuchungen vorzunehmen. Dies beinhaltet auch die Prifung einer Tieflage
der Trasse mit Unterquerung der Summerauerbahn, wobei hier neben der technischen Machbar-
keit u.a. auch die Belange des Hochwasserschutzes im Detail zu untersuchen sind.

>
= = w
‘\-\.\_‘_‘\_\_\_\_‘__ 3 | m_ =
1 f 9]
<l L-_<‘ )
! ol
©
’ (@]
Abbildung 3: Lokale Trassenoptimierung bei Steyregg

Als Alternative besteht in diesem Raum die Moéglichkeit, langer am VOEST-Gelande zu verbleiben
und die Donauquerung weiter stromaufwarts zu errichten. Dadurch kénnen die Auswirkungen der
Trassenflhrung auf das Stadtgebiet von Steyregg weiter vermindert werden. Allerdings sind im
Bereich des VOEST-Areals noch die detaillierten technischen Realisierungsmaoglichkeiten zu pri-
fen, sowie die technischen Anlagenverhaltnisse bei der Verknipfung mit der B 3 zu untersuchen.
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i ) j :
Abbildung 4: Trassenalternative im Bereich Steyregg / VOEST-Areal

3.3.2. Abschnitt A-4

Mit der Anschlussstelle Steyregg wird die B 3 ,Donau Stral’e“ an das hochrangige Strallennetz
angeknupft. Die Trasse Uberquert nach der Anschlussstelle die Summerauerbahn und fuhrt Rich-
tung Norden in einen bergmannischen Tunnel. Der Tunnel wird mit einer Neigung von 3% ausge-
fuhrt, sodass die Trasse anschlieliend hohergelegen an der Westflanke des Pfenningbergs gefuhrt
werden kann.

Abbildung 5: Trassenalternativen im Bereich Oberkatzbach
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Nach dem Tunnelportal folgen ein Rechts- und ein Linksbogen in offener Streckenfiihrung, wobei
hier auf Grundlage einer Larmbetrachtung sehr hohe Genehmigungsrisiken im Bereich der Sied-
lungsgebiete identifiziert wurden. Als erforderliche Optimierungsmafinahme wurden 2 Alternativen
umgesetzt:

B Variante mit durchgehendem bergmannischen Tunnel und groRrdumigem Umfahren
der betroffenen Siedlungsbereiche

B Variante mit bergmannischer Tunnelbauweise in dhnlicher Lage wie die freie Strecken-
fuhrung, mit einem kurzen Teilabschnitt in offener Tunnelbauweise.

In weiterer Folge flhrt der angesprochene Tunnel weiter Richtung Nordwesten und endet kurz vor
dem Knoten Auhof, welcher die mdgliche SchnellstraRenverbindung mit der A7 Muhlkreisautobahn
verknupft. Vor dem Knoten wird die Freistadter Strale L125 mit einem Brickentragwerk gequert.

3.3.3. Abschnitt A-5.1

Mit der Anschlussstelle Steyregg wird die B3 ,Donau Stral’e“ an das hochrangige Strallennetz
angeknupft. Die Trasse Uberquert in weiterer Folge die Summerauerbahn und flhrt in norddstlicher
Richtung mit einem bergmannischen Tunnel bis zum Knoten Treffling. Aufgrund der topographi
schen Verhaltnisse ergibt sich ein durchgehender Tunnel, welcher erst vor dem Knoten in eine
freie Streckenflihrung Ubergeht.

Im Bereich des Knotens wurde eine lokale Trassenverschwenkung vorgenommen, um so die Kon-

flikte mit bestehenden Wasserschutzgebieten minimieren zu kénnen.
‘ rt n'
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Abbildung 6: Lokale Optimierung Bereich Knoten Treffling mit Darstellung der Schutzgebiete
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3.3.4. Abschnitt 2-B:
Der Trassenabschnitt wird zurtickgestellt und derzeit nicht weiter verfolgt.
3.3.5. Abschnitt 2-C

Im Anschluss an den geplanten Verknupfungspunkt ,2“ (Knoten Pichling / Asten) schwenkt die
Trasse in norddstliche Richtung ab und unterquert in weiterer Folge in schleifendem Winkel die
bestehende Westbahntrasse sowie die noérdlich anschlieRenden Betriebsanlagen. Im Nahbereich
von Ipfdorf / Raffelstetten ist dabei aus Griinden des Siedlungsschutzes eine Unterflurtrasse vor-
zusehen. Die Querung der Donau erfolgt wie bei Variante 3-C knapp 0stlich des bestehenden
Kraftwerkes Abwinden.

3.3.6. Abschnitt 3-C

Ausgehend vom geplanten Knotenpunkt ,3“ (Enns West) verlauft die Trasse in leicht geschwunge-
ner Linienflhrung nach Norden in Richtung der geplanten Anschlussstelle St. Georgen (Verknup-
fungspunkt ,C“). Die Ortschaft Fisching wird dstlich umfahren, in weiterer Folge wird die West-
bahntrasse (ca. bei Km 2,0) unterquert. Die Querung der Donau erfolgt knapp 6stlich des beste-
henden Kraftwerkes Abwinden.

3.3.7. Abschnitt C-5.2

Die Trasse verlauft ausgehend von der geplanten Anschlussstelle St. Georgen in einem Linksbo-
gen in Richtung des Siedlungsbereiches Abwinden / St. Georgen und taucht dann in einen rund
4 km langen Tunnel ein. Die genaue Situierung eines mdglichen Tunnelportales ist im Hinblick auf
die Gelandegegebenheiten sowie die im Nahbereich befindlichen Siedlungsbereiche im Zuge der
weiteren Planungen zu untersuchen. Weiters besteht ein Konflikt mit dem Wasserschutzgebiet
Zone lIl der WVA St. Georgen an der Gusen, wonach Einschnitte grof3er als 5 m unter Gelande-
oberflache per Wasserrechtsbescheid untersagt sind. Mit der urspriinglich geplanten Hohenlage
der Trasse kann dieser Bescheidbestimmung nicht entsprochen werden, so dass zusatzliche loka-
le Alternativen fur diesen Bereich strallenbautechnisch entwickelt wurden:

B Hochlage mit Uberquerung der Summerauerbahn; bei dieser Alternative bestehen al-
lerdings hohe Konflikte im Bereich Siedlungsschutz und Landschaftsbild

B Seitliches Abriicken der Trasse aul3erhalb der Schutzgebietsgrenze: bei dieser Alterna-
tive waren ebenfalls hohe Auswirkungen vor allem im Bereich Siedlungsschutz mit der
Notwendigkeit von Objekteinlésen gegeben

Abbildung 7: Lokale Alternativen Bereich Ast. St. Georgen mit Darstellung der Schutzgebiete —
(links) in Hochlage, (rechts) seitlich des Schutzgebietes
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Nach Eintritt in die topografisch bedingte Tunnelstrecke verlauft die Trasse in nordwestlicher Rich-
tung und gelangt im Bereich des Reichenbachtales wieder an die Oberflache.

Im Bereich der Parallelfihrung zum Reichenbach wurde eine Trassenoptimierung dahingehend
vorgenommen, als der Abstand zum Gerinne vergréfiert wurde, um, die Auswirkungen auf den
unmittelbaren Gerinne- und Uferschutzbereich zu vermindert. Es verbleiben allerdings trotz der
o.a. Optimierungen sehr hohe Genehmigungsrisiken in den Fachbereichen Naturschutz, Land-
schaftsbild und Oberflachenwasser.

Im Anschluss daran verlauft die Strecke in offener, leicht geschwungener Fihrung Richtung Nor-
den bis hin zum Knotenpunkt ,5.2“ (Treffling). Die Siedlungsbereiche ,Aigen“ bzw. Oberreichen-
bach werden 6stlich umfahren. Unmittelbar sudlich des geplanten Knotenpunktes ist gelandebe-
dingt ein ca. 0,5 km langer, bergmannischer Tunnel zu errichten.

Abbildung 8: Optimierung Abschnitt C-5.2

3.3.8. Abschnitt C-6

Vom Anschlussstellenbereich C in Richtung des Knotenpunktes 6 (Knoten Schweinbach) besteht
einerseits die Mdglichkeit der Trassenfihrung Uber das Reichenbachtal ,C-6 (West)“ und anderer-
seits Uber den Bereich Oberthal — Wolfing ,C-6 (Ost)“.

Abschnitt C-6 (West)

Die topografisch bedingte Tunnelstrecke gelangt wie bei Variante B-5.2 im Bereich des Reichen-
bachtales wieder an die Oberflache. Danach schwenkt die Trasse entlang des Reichenbachtales
nach Nordosten in Richtung des geplanten Knotenpunktes ,6“ (Knoten Schweinbach) ab. Der
Siedlungsbereich ,Haid“ wird dstlich umfahren.

Aufgrund der sehr hohen Genehmigungsrisiken im Bereich des Reichenbachtales in den Fachbe-
reichen Naturschutz, Landschaftsbild und Oberflachenwasser wurde eine Alternative mit einem
langeren Tunnel erganzt.
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Abbildung 9: Alternative Abschnitt C-6 (West)
Abschnitt C-6 (Ost)

Die Trasse verlauft ausgehend von der geplanten Anschlussstelle St. Georgen in einem Linksbo-
gen in Richtung des Siedlungsbereiches Abwinden / St. Georgen und taucht dann in einen rund
5 km langen Tunnel ein. Die genaue Situierung eines moglichen Tunnelportales ist im Hinblick auf
die Geldandegegebenheiten sowie die im Nahbereich befindlichen Siedlungsbereiche im Zuge der
weiteren Planungen zu untersuchen. Der topografisch bedingte Tunnelbereich erstreckt sich Gber
mehrere Kilometer bis nérdlich von St. Georgen / Gusen, wobei ca. bei km 9 ein Teilstlick in offe-
ner Bauweise zu errichten ist. Im Anschluss an den Tunnel erstreckt sich die Trasse ab ca.
km 11,0 in leicht geschwungener, offener Linienfiihrung jeweils westlich der Siedlungsgebiete von
Oberthal bzw. Wolfing bis hin zum Knoten Schweinbach.

Als Alternative wurde ein langerer bergmannischer Tunnel entwickelt, wodurch u.a. die Auswirkun-
gen auf die Siedlungsbereiche Oberthal und Wolfing verringert werden kénnen.

T

Abbildung 10: Alternative Abschnitt C-6 (Ost)

4, NACHSTE SCHRITTE:

Trassenbewertung

Die dargestellten Trassenvarianten werden derzeit auf fachlicher Ebene detailliert bewertet. Diese
fachliche Bewertung erfolgt in drei Gibergeordneten Themenkomplexen:
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B Bewertung aus verkehrlich / technischer Sicht: Dabei werden insbesonders die ver-
kehrlichen Wirkungen der Varianten beurteilt. Wesentliche ,Messlatte® ist dabei die Er-
fullung der in der Vorstudie definierten Ziele. Aber auch Kriterien wie der Energiever-
brauch oder die Veranderung der Reisezeiten im Gesamtsystem spielen eine wichtige
Rolle.

B Bewertung der Kosten: Auf Grundlage einer Grobkostenschatzung stellen die Errich-
tungs- und spateren Betriebskosten eine wichtige Entscheidungsgrundlage dar.

B Bewertung aus Raum- und Umweltsicht: Hier wird zunachst der IST-Zustand im Raum
erhoben und im Hinblick auf die ,Empfindlichkeit” eingestuft. Dies erfolgt in funktionsfa-
higen Teil-abschnitten. Danach wird das Ausmal des Eingriffes der Trassenflhrung in
den jeweiligen Teilabschnitten beurteilt. AnschlieRend werden diese beiden Informatio-
nen verknupft und er-geben dann die sogenannte ,Eingriffserheblichkeit®. Die Eingriffs-
erheblichkeit wird fur jedes Kriterium und jeden Teilabschnitt einer Trassenvariante ge-
sondert ermittelt und bildet die wesentlichste Entscheidungsgrundlage fir den Varian-
tenvergleich aus Raum- und Umweltsicht. Zuséatzlich zur Erheblichkeitsbewertung sind
jedenfalls auch vorliegende Genehmigungsrisiken aufzuzeigen. Die fachliche Bewer-
tung der Trassenvarianten erfolgt nach dem ,Leitfaden fir Planungsprozesse zur Tras-
senfestlegung bei Verkehrsprojekten® vom Land Oberoésterreich. Im nachfolgenden
Anhang ist ein Auszug aus dem Leitfaden mit detaillierten Informationen zur Bewer-
tungsmethodik angefugt.

Durchfuihrung des Variantenvergleiches

Der Variantenvergleich erfolgt in der Weise, dass zunachst vergleichbare Variantengruppen oder
Untervarianten paarweise miteinander vergleichen werden. Durch den direkten Vergleich von Vari-
anten sollen die eindeutig schlechteren von den eindeutig bessern Varianten unterschieden und so
die Anzahl der Varianten fur den vertieften Variantenvergleich reduziert werden. Im vertieften Vari-
antenvergleich wird schlief3lich die beste Variante durch Abwéagen der relativen Vor- und Nachteile
ausgewahlt.

Durch eine schrittweise Reduktion der Trassenvarianten im Rahmen des Variantenvergleiches soll
schliellich bis Mai 2014 eine Trassenempfehlung ausgesprochen werden.

Arbeitsbericht erstellt von

ILF Beratende Ingenieure ZT GmbH

Fragen und Anregungen aus dem Planungsraum werden vom Institut Retzl gerne entgegenge-
nommen und die Beantwortung entsprechend koordiniert.

E-Mail: johann.ecker@institut-retzl.at oder helmut.retzl. @institut-retzl.at

O

INSTITUT RETZL GMBH
GEMEINDEFORSCHUNG & UNTERNEHMENSBERATUNG

A-4040 Linz, Am Anger 6 * Tel: (0732) 73 70 50-12, Fax: DW -30

Firmenbuchnummer FN 273169 w . Handelsgericht Linz
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ANHANG

Methode zur Erfassung der Eingriffserheblichkeit, Auszug aus dem Leitfaden fiur Planungsprozes-
se zur Trassenfestlegung bei Verkehrsprojekten
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Leitfaden fiir Planungsprozesse

zur Trassenfestlegung bei C520/Rev.1
Verkehrsprojekten Stand 24. September 2012
1 BEWERTUNGSMETHODE ,,RAUM & UMWELT*“

1.1 Allgemeine Methodik

11.1.1  Grundsatzlicher Ablauf einer Trassenbewertung
Die Trassenbewertung erfolgt in mehreren Teilschritten.

e Schritt 1: Unterteilung der Trassenvarianten in funktionsfahige Teilabschnitte. Diese
funktionsfahigen Teilabschnitte werden so festgelegt, dass an der Grenze eines
funktionsfahigen Teilabschnitts die Mdglichkeit besteht jede Trassenvariante in
einem Teilabschnitt mit jeder beliebigen Trassenvariante des benachbarten
Teilabschnitts zu verknupfen, sodass die Trassenentscheidung in einem
Teilabschnitt unabhangig von der Trassenentscheidung im Nachbarabschnitt
erfolgen kann. Die Unterteilung in funktionsfahige Teilabschnitte ergibt sich aus
verkehrlichen Uberlegungen und wird von der Infrastrukturplanung vorgegeben. In
den meisten Fallen wird lediglich ein Teilabschnitt ausreichend sein (siehe
nachfolgend dargestelltes Beispiel von Punkt A nach Punkt B). Der Anfangs- und
Endpunkt muss dabei bei allen Varianten gleich gewahlt werden.

e Schritt 2: Fachgebietsbezogene Detailbewertung einer Trassenvariante in einem
funktionsfahigen Teilabschnitt.

e Schritt 3: Fachgebietsbezogene Gesamtbewertung aller Trassenvarianten in einem
funktionsfahigen Teilabschnitt.

e Schritt 4: Fachgebietsibergreifende Gesamtbewertung aller Trassenvarianten und
Entscheidungsprozess in einem funktionsfahigen Teilabschnitt.

11.1.2 Die einzelnen Schritte einer Trassenbewertung

11.1.2.1 Fachgebietsbezogene Detailbewertung von Trassenvarianten in einem funktionsfahigen
Teilabschnitt

Der Untersuchungsraum wird in Teilrdume mit unterschiedlichen Sensibilitaten
gegliedert. Innerhalb dieser Teilrdume kénnen sich noch kleinere Raumeinheiten mit
differenzierter Sensibilitat befinden.
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Diese Rauminformation wird sowohl als Bewertungsgrundlage als auch als wertvolle
Information flir eine sensible Trassenvariantenentwicklung genitzt (Vermeidungsprinzip,
iterativer Prozess zur Optimierung der Planungen).

Nach Vorliegen der Trassenvarianten wird die Rauminformation mit der
Trasseninformation (Lage und Langenschnitt) verschnitten. Fir jede Trassenvariante
ergibt sich so flir jedes Hauptkriterium ein Band mit unterschiedlichen
Sensibilitatseinstufungen.

Abschnitt6 |

Aufgrund der abgeschatzten konkreten Auswirkungen einer Trasse auf einen Teilraum
wird in jedem Fachgebiet die Eingriffsintensitat spezifisch flir diesen Teilraum ermittelt.
Die Eingriffsintensitat wird auch am Trassenband aufgetragen.

ILF BERATENDE INGENIEURE Seite 54
© mF 2012

ILF/Li Z:\_Projekte\C520_Methodik Korridorunters OOe\3 Dokumente\3_1 ILF Dokumente\Berichte\C520_Methodikleitfaden_Teil A-B_r2doc



Leitfaden fiir Planungsprozesse
zur Trassenfestlegung bei C520/Rev.1
Verkehrsprojekten Stand 24. September 2012

Je Teilabschnitt werden die Sensibilitdt und die Eingriffsintensitat mit Hilfe der
Bewertungsmatrix verknupft und die Eingriffserheblichkeit ermittelt.

Eingriffsintensitat

Erheblichkeit
Gering MaRig Hoch Sehrhoch
_;E Gering
=
T8 .
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£y
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o C
m ©
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= ehr hoc
Keine / sehr . :
. Gering Mittel !
gering

Besteht aufgrund der Verknipfung der Sensibilitat mit der Eingriffsintensitat die Gefahr
einer potenziellen Unvertraglichkeit, erfolgt (gem. dem Schadensbegrenzungsprinzip)
eine zusatzliche Kennzeichnung der Eingriffserheblichkeit mit einem ,!“. Diese
Zusatzinformation gibt Auskunft, dass die Variante im jeweiligen Fachgebiet / an einer
Stelle so problematisch ist, dass sie dort scheitern kann bzw. ein hohes
genehmigungsrechtliches Risiko besteht. Die Variante wird (wie beschrieben) speziell
gekennzeichnet, aber zunachst weiterhin im Auswahlverfahren belassen.

Die Kennzeichnung mit einem ,!“ muss nachvollziehbar und fachlich belastbar sein sowie
dokumentiert werden. Im Rahmen des Entscheidungsprozess wird die Einstufung
nochmals Uberpruft.
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11.1.2.2 Berucksichtigung von Trassenoptimierungen und Mal3nahmen bei der
fachgebietsbezogenen Detailbewertung

Grundsatzlich erfolgt die Beurteilung der Trassenvarianten unter Berucksichtigung von
Maflnahmen (Ublicherweise gemaR Stand der Technik bei Infrastrukturplanung
berticksichtigte MalRnahmen — theoretische Beispiele siehe fachgebietsspezifische
Methodikmodule). Dazu wird in jedem Fachgebiet ein Konzept mit den, bei der
Bewertung zu berlcksichtigenden, MalRnahmen erstellt, das dann zumindest in
konzeptiver Form in die technische Planung integriert und auch bei der Kostenschatzung
bertcksichtigt wird. Die Durchfiihrung von Trassenoptimierungen sowie der Entwicklung
des Malnahmenkonzepts erfolgen dabei in einem iterativen Bearbeitungsprozess in
Abstimmung  zwischen technischer Planung und Umweltplanung. Dieses
Malnahmenkonzept ist somit Voraussetzung der Bewertung und folglich in der weiteren
Planung verbindlich umzusetzen.

Grundlage fir die endguiltige Trassenbewertung stellt die optimierte Trassenflihrung inkl.
Berucksichtigung des Malhahmenkonzepts dar.

11.1.2.3 Berlcksichtigung der Bauphase bei der fachgebietsbezogenen Detailbewertung

Die Beurteilung der Projektwirkungen im Zuge der Trassenfestlegung fokussiert auf
dauerhaft wirksame Auswirkungen und somit auf die Betriebsphase. Im Rahmen eines
Planungsprozesses zur Trassensuche und Trassenfestlegung erfolgt im Regelfall keine
nahere Darstellung und Beurteilung der Bauphase. Auswirkungen der Bauphase auf den
Siedlungsraum (Larm, Erschitterungen, Staubbelastung, visuelle Beeintrachtigungen)
werden lediglich indirekt im Fachbereich Mensch-Siedlungsraum bei der Beurteilung der
Nahelage der Trasse zu Siedlungen mit beriicksichtigt.

In  Ausnahmefdllen koénnen jedoch auch Auswirkungen der Bauphase
entscheidungsrelevant sein, und zwar dann, wenn die Auswirkungen der Bauphase die
Auswirkungen der Betriebsphase klar (berwiegen. Dies ist beispielsweise bei
Tunnelfuhrungen von Trassenabschnitten der Fall (z.B. Auswirkungen einer offenen
Bauweise, Erschitterungswirkungen aus dem Tunnelvortrieb auf Uber dem Tunnel
gelegene Siedlungsbereiche, Setzungen bei Gebauden oberhalb eines Tunnels mit
geringer Uberdeckung, quantitative Auswirkungen auf den Grundwasserhaushalt bei
Tunnelvortrieb; lokal konzentrierte Auswirkungen bei mehrjdhrigen Tunnelbaustellen
etc.). Fur diese Sonderfalle werden keine detaillierten methodischen Festlegungen
getroffen. Grundsatzlich ist in so einem Fall folgendermalen vorzugehen:
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o Relevanzprifung, um zu definieren, welche Projektwirkungen der Bauphase fir den
Entscheidungsprozess relevant sind und welche Fachbereiche betroffen sind.

e Adaptierung der betroffenen fachgebietsbezogenen Methodenmodule fiir die
Anwendung im Einzelfall. Diese Modifizierung betrifft im Regelfall lediglich die
Auswirkungsbeurteilung. (Eingriffsintensitaten)

e Durchfiihrung der fachgebietsbezogenen Beurteilung der Varianten und Integration
der Ergebnisse in den Gesamtauswahlprozess.

11.1.2.4 Fachgebietsbezogene Gesamtbewertung aller Trassenvarianten

Gemal dem Minimierungsprinzip liegt der Fokus der Bewertung im Fachbereich Raum &
Umwelt auf den Varianten mit hohen Eingriffserheblichkeiten.

Die Gesamtbewertung beruht auf einer fachlichen Einschatzung auf Basis der
Bewertungen der einzelnen Teilabschnitte und orientiert sich zunachst gemal dem
Worst-Case-Prinzip am Abschnitt mit der hochsten Eingriffserheblichkeit. Die Tatsache,
dass ein Teilabschnitt mit z.B. ,hoch“ bewertet wird (siehe untenstehendes Beispiel),
bedeutet aber noch nicht zwangslaufig, dass der gesamte Funktionsabschnitt ebenfalls
mit ,hoch* bewertet werden muss.

Die Gesamtbewertung eines Funktionsabschnitts soll diesen gesamten Abschnitt
reprasentativ abbilden; dabei sind bei der Festlegung der Gesamtbewertung neben der
Eingriffserheblichkeiten der Teilabschnitte auch andere Parameter wie z.B. die Lange
der jeweiligen Teilabschnitte sowie eine entsprechende Differenzierung zu anderen
Varianten zu berlcksichtigen.

Zusammenfassende Darstellung der fachgebietsbezogenen Trassenbewertung

(Beispiel):
:l;:zf\?lri‘t-t Sensibilitat Intensitat Erheblichkeit Anmerkungen

Abschnitt 1 MaRig Hoch Mittel 1,6 km
Abschnitt 2 MaRig Gering Gering 0,4 km
Abschnitt 3 Gering Sehr hoch Gering 1,2 km
Abschnitt 4 Hoch MaRig Hoch 0,3 km
Abschnitt 5 MaRig Gering Gering 0,6 km
Abschnitt 6 MaRig Hoch Mittel 1,7 km
Gesamtbewertung des Funktionsabschnittes Mittel
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1.2 Kriterienkatalog

Die Hauptkriterien des Kriterienkatalogs des Fachbereichs Raum und Umwelt umfassen
die Schutzguter gemall UVP-Gesetz sowie die malRgeblichen Wirkfaktoren. Einige
Hauptkriterien beinhalten mehrere Teilkriterien.

Hauptkriterien Teilkriterien

Mensch - Nutzungen (Raumplanung)

Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume
(Naturschutz)

Landschaftsschutz

Boden Forst und Waldschutz, Boden, Agrarstruktur

Grundwasser

Oberflachengewasser Hochwasser, Gewasserzustand

Sach- und Kulturgiter Sachgiiter, Kulturglter

Larm

Erschitterungen

Luft

Die Parameter zur Einstufung der Sensibilitat der Teilrdume sind in den nachfolgend
dargestellten Teilbewertungsmodellen spezifisch fur jedes Fachgebiet (Kriterium)
definiert. Diese Teilbewertungsmodelle dienen als Orientierungshilfe und decken
typische Situationen ab. Sonderfélle mussen im Einzelfall bewertet werden.

In den Teilbewertungsmodellen der einzelnen Kriterien werden dabei u.a. folgende
inhaltliche Aspekte berticksichtigt:

Kriterium Mensch — Nutzungen (Raumplanung):

o Siedlungsraum

e Raum- und Wirtschaftsentwicklung

¢ Nutzungsanspriiche an die Landschaft (wie etwa Freizeit und Erholung, Jagd und
Fischerei)

Kriterium Tiere, Pflanzen und deren Lebensraume (Naturschutz):

e Lebensraumtypen
e Biotoptypen
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Kriterium Landschaftsschutz:

e Landschaftsbild

Kriterium Boden:

e Forst und Waldschutz
¢ Nutzungsanspriiche der Landwirtschaft (Agrarstruktur)
o Boden (als unwiederbringliches Gut)

Sach- und Kulturguter:

e  Kulturglter
e Sachguter (nicht entscheidungsrelevant; direkte bzw. indirekte Auswirkungen auf
Objekte werden im Fachbereich Raumplanung behandelt)

Kriterium Grundwasser:

e  Grundwasservorkommen
e  Schutz- und Schongebiete

Kriterium Oberflachenwasser:

e Hochwasserschutz:
e Zustand Oberflachengewasser (gem. Wasserrahmenrichtline)

Kriterium Larm:

e Vorbelastung
e Planungsrichtwerte Flachenwidmung

Kriterium Erschutterungen:

e Erschutterungen in der Bauphase
e Erschitterungen in der Betriebsphase

Kriterium Luft:

o Vor- und Zusatzbelastung
e Belastungs- und Sanierungsgebiete
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