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Entscheidendes Kriterium für die Konzeption der neuen Trassen ist die Möglichkeit einer mo-
dularen Entwicklung unter Einbindung von Neubau- und Ausbaustrecken. Die Kombination 
von Neubau- und Ausbaumodulen bietet die Möglichkeit, noch nicht ausgelastete Bestands-
strecken oder deren Bestandteile einzubeziehen und diese mit Neubauabschnitten zusam-
menzuführen. Weitere Vorteile der Modularität sind baubetriebliche Vorteile bei der ab-
schnittsweisen Umsetzung sowie betrieblich effizientere Verkehrsverlagerung. 

Das Ziel der Studie ist die Entwicklung einer wirtschaftlich optimalen Trasse, die bei perspek-
tivischer und längerfristiger Steigerung der Verkehrsentwicklung Grundlage weiterer Untersu-
chungen bzw. Bewertungen im Rahmen der Bundesverkehrswegeplanung sein kann. Es ist 
zu beachten, dass es sich hierbei nicht um die Ermittlung einer im BVWP direkt realisierba-
ren wirtschaftlich-positiven Aus- und Neubaumaßnahme handelt. Damit ist eine wesentliche 
Voraussetzung, um in der Bewertung zukünftig eine wirtschaftliche Trasse zu ermitteln, die 
Entstehung eines verkehrlichen Engpasses.   
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2. Methodik 
Die Untersuchungen im Rahmen der Studie werden in zwei grundlegende Schritte unter-
schieden. Der erste Schritt befasst sich mit der Entwicklung einer Konzeption für den modu-
laren Eisenbahnkorridor und der zweite Schritt beinhaltet die Grobbewertung der modularen 
Trassenvarianten mit dem Ziel eine Vorzugsvariante zu ermitteln. 

Im ersten Schritt zur Entwicklung einer Konzeption für den modularen Eisenbahnkorridor 
wird nach der Festlegung des Untersuchungsraumes der IST-Zustand aller relevanten Be-
standsstrecken innerhalb des Untersuchungsraumes ermittelt und auf Eignung für einen po-
tentiellen Bestandsausbau geprüft. Auf Basis der geeigneten Bestandsstrecken und deren 
verkehrlichen Auslastungen werden unter Berücksichtigung aller Schutzgebiete diverse 
Grundvarianten entworfen. Im Anschluss werden auf Basis der umweltinduzierten Trassie-
rungskorridore die Neubautrassen entworfen sowie die Ausbaumaßnahmen ermittelt. Der 
Entwicklung der Neu- und Ausbautrassen aller Varianten liegen identische technische Tras-
sierungsparameter zugrunde. Mit Abschluss der Trassierung werden in Summe für die ein-
zelnen Varianten die Kosten ermittelt. Der hier beschriebene erste Schritt ist nicht als fortlau-
fender Prozess, sondern als iterativer Prozess, zu verstehen. 

Die sich aus dem ersten Schritt ergebenden Varianten werden nachfolgend im zweiten 
Schritt bewertet und in diesem Zusammenhang einer Grobbewertung unterzogen. Ein we-
sentlicher Bestandteil der Grobbewertung bildet den Vergleich der Verkehrsbelastung zwi-
schen Bezugs- und Planfall. Dazu gehört beispielsweise auch die Berechnung der Belas-
tungsminderung sowie der Verminderung von außerplanmäßigen Wartezeiten. Weiterhin 
werden zentrale verkehrliche und physikalische Wirkungen, wie u. a. die Veränderung von 
Abgasemissionen, einbezogen. Diese Effekte werden zur Nutzenermittlung in einen Barwert 
überführt. Die Bewertung der einzelnen Faktoren je Variante bildet die Berechnungsgrund-
lage für das Nutzen-Kosten-Verhältnis, welches schließlich die Wirtschaftlichkeit der einzel-
nen Varianten bemisst. Das im Rahmen der Grobbewertung resultierende NKV der Varian-
ten ist als das wesentliche Entscheidungskriterium zur Einstufung einer Variante als potenti-
elle Vorzugstrasse zu betrachten. 
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3. Untersuchungsraum 
Der angewendete Untersuchungsraum der infrastrukturellen Konzeption bezieht sich auf die 
wie folgt festgelegten Begrenzungen und wird in Abbildung 1 dargestellt. Als Anfangs- und 
Endpunkt des Eisenbahnkorridors wurden im Norden der Rangierbahnhof Köln-Gremberg 
und im Süden der Rangierbahnhof Mainz-Bischofsheim definiert. Im Westen wird der Unter-
suchungsraum durch den Rhein begrenzt jedoch unter Einbeziehung beider Rheintalstre-
cken für ggf. temporäre oder modulare Anbindungen. Im Osten wird der Untersuchungsraum 
durch die Bahnstrecke 3610 (Main-Lahn-Bahn) von Limburg bis Frankfurt begrenzt sowie 
durch die Bestandsstrecke 3730 nördlich von Limburg sowie durch die Bestandsstrecke 
2651, westlich von Herchen, in den Untersuchungsraum eingeschlossen. Die Rangierbahn-
höfe Köln-Gremberg und Mainz-Bischofsheim sind als zentrale Knotenpunkte im Güterver-
kehr ideale Anfangs- bzw. Endpunkte der zu untersuchenden Trasse und damit dem abzu-
steckenden Untersuchungsraum vorangehend. 

Abbildung 1 - Untersuchungsraum (Lageplan) 

 
Quelle: Eigene Erstellung 
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Abbildung 3 - Bezugsfall Mittelrhein (Zielnetz Deutschlandtakt) 

 
Quelle: Eigene Erstellung 

Auf der parallellaufenden Ruhr-Sieg4- bzw. Dill-Strecke5 liegt die Verkehrsbelastung im 
Schienengüterverkehr abschnittsweise zwischen 50 und 60 Züge pro Tag. Die Verkehre ge-
hen zu rd. 1/3 in den Raum Mannheim bzw. in weiter südlicher Richtung und ca. 2/3 in Rich-
tung Hanau/Würzburg und weiter in süd-östlicher Richtung.  

Größere bedeutende Engpässe sind, wie aus der obigen Abbildung deutlich wird, nicht zu 
beobachten. Auf der linken Rheinstrecke gibt es, im Wesentlichen durch die realisierten Ge-
schwindigkeiten im Personenverkehr hervorgerufen, kleinere Überlastungssituationen zwi-
schen Andernach und Koblenz, sowie zwischen Gau-Algesheim und Mainz, die allerdings 
durch ausreichende freie Kapazitäten auf der rechten Rheinseite kompensiert werden kön-
nen, da prinzipiell beide Strecken vom SGV ähnlich gut genutzt werden können. 

 

  

 
4 Strecke 2800 
5 Strecke 2651 
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7. Technische Grundvarianten 
Auf Grundlage einer Untersuchung des aktuellen IST-Zustandes der Bestandsstrecken wur-
den drei technische Grundvarianten entwickelt, die für die potenzielle Trassierung der Vari-
anten in Frage kommen. Die technischen Grundvarianten werden in diesem Kapitel vorge-
stellt. Die benannten Abschnittsgrenzen der Trassierungskorridore dienen ausschließlich der 
räumlichen Orientierung und sind nicht als relevante Betriebsstellen für die weiterführende 
Trassierung zu deuten. 

7.1. Technische Grundvariante 1 �± Limburgverbindung 

Die technische Grundvariante 1 verläuft im östlichen Bereich des Untersuchungsraumes und 
wird in Abbildung 4 dargestellt. Die Variante teilt sich in mehrere mögliche Trassierungskorri-
dore. Der erste Trassierungskorridor erstreckt sich vom Rangierbahnhof Mainz-Bischofsheim 
nach Niedernhausen. Dieser Trassierungskorridor unterteilt sich in einen östlichen und einen 
westlichen Korridor (I Ost und West). Hier ist sowohl eine Ausbau- als auch eine Neubau-
strecke in Betracht zu ziehen. Es schließt sich der zweite Trassierungskorridor von Niedern-
hausen bis Limburg (II) an. Dieser Abschnitt ist fester Bestandsteil der technischen Grundva-
riante, insbesondere der Bestandsstrecke 3610 wird hohes Potenzial zur Eignung für eine 
mögliche Trasse im östlichen Bereich des Untersuchungsraumes beigemessen. 

Weiterhin ergeben sich für den nördlich an Limburg anschließenden Trassierungskorridor 
verschiedene Optionen. Zum einen besteht die Möglichkeit, die Trasse in Richtung Westen 
auf dem Bestand der Strecke 3710 zu führen und bei einer geringen Eignung nach einem 
kurzen Abschnitt auf der Bestandsstrecke 3710 eine Neubaustrecke anzubinden. Für die 
Wiederanbindung an den Bestand auf der Westseite des Untersuchungsraumes ist als An-
bindebereich der Abschnitt zwischen Vallendar und Neuwied an die Strecke 2324 vorgese-
hen (V). Alternativ kann die Trasse bei einer hohen Eignung der Bestandsstrecke 3710 über 
einen längeren Abschnitt auf dem Bestand geführt und anschließend an eine Neubaustrecke 
angebunden werden. Für die Wiederanbindung an den Bestand auf der Westseite des Unter-
suchungsraumes ist als Anbindebereich der Abschnitt zwischen Koblenz und Engers an die 
Strecke 2324 vorgesehen (VI).  

Zum anderen besteht die Möglichkeit, die Trasse ab Limburg entweder als vollständige Neu-
baustrecke in Richtung Norden zu führen und dort zwischen Siegburg/Bonn und Troisdorf an 
den Bestand anzubinden (XI) oder als Neubaustrecke bis Linz zu führen und dort an die Be-
standsstrecke 2324 anzubinden (VIII). Diese beiden Trassierungskorridore werden auf östli-
cher Seite durch die Schnellfahrstrecke 2690 bzw. die Bundesautobahn A6 begrenzt. Ab 
Troisdorf führt die Trasse über den Bestand bis nach Köln-Gremberg. 
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Abbildung 4 - Technische Grundvariante 1, Limburgverbindung (Lageplan) 

 
Quelle: Eigene Erstellung 

7.2. Technische Grundvariante 2 �± Rechtsrheinische Verbindung 

Die technische Grundvariante 2 verläuft im westlichen Bereich des Untersuchungsraumes 
und wird in Abbildung 5 dargestellt. Entsprechend des Titels führt der Trassierungskorridor 
im Wesentlichen auf östlicher bzw. rechter Seite entlang des Rheins. 

Die Variante teilt sich in mehrere Trassierungskorridore. Der erste Trassierungskorridor er-
streckt sich vom Rangierbahnhof Mainz-Bischofsheim über die Bestandsstrecke 3507 bis 
nach St. Goarshausen (III). Es schließt sich der zweite Trassierungskorridor von St. Goars-
hausen bis Spay (IV) an. Beide Trassierungsabschnitte bieten die Möglichkeit zur Einkür-
zung des Trassenverlaufs. 

Der weiterführende Trassierungskorridor verläuft von Spay nach Norden bis nach Troisdorf 
(VII). In östlicher Richtung wird der Korridor durch die Schnellfahrstrecke 2690 bzw. die Bun-
desautobahn A6 begrenzt. Alternativ verläuft ein Trassierungskorridor von Vallendar bis nach 
Troisdorf (X). Ab Troisdorf führt die Trasse über den Bestand bis nach Köln-Gremberg. 
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Abbildung 5 - Technische Grundvariante 2, Rechtsrheinische Verbindung (Lageplan) 

 
Quelle: Eigene Erstellung 

7.3. Technische Grundvariante 3 �± Westerwaldverbindung 

Die technische Grundvariante 3 verläuft im westlichen Bereich des Untersuchungsraumes 
und wird in Abbildung 6 dargestellt. Entsprechend des Titels führt der Trassierungskorridor 
im nördlichen Abschnitt durch den Westerwald. 

Die Trassierungskorridore im Abschnitt zwischen Mainz-Bischofsheim und Limburg entspre-
chen den Trassierungskorridoren aus der technischen Grundvariante 1. Nördlich von Lim-
burg weicht die technische Grundvariante von den bekannten Trassierungskorridoren ab. Ein 
wesentlicher Bestandteil dieser Grundvariante ist die Einbindung der Bestandsstrecke 3032. 
Diese Bestandsstrecke gehört nicht dem Streckennetz der DB Netz AG an. Mit der Einbin-
dung der Strecke 3032 kann eine zusätzliche Zerschneidung der Umwelt vermieden werden. 
Aufgrund der vorhandenen technischen Parameter ist der Ausbau in Bezug auf den Aufwand 
eher einem Neubau gleichzusetzen. 

Zwischen Puderbach und Altenkirchen erfolgt eine Anbindung an eine Neubaustrecke. Diese 
Neubaustrecke bindet an die Bestandsstrecke 2651 zwischen Herchen und Troisdorf an und 
führt über den Bestand bis nach Köln-Gremberg.  
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Abbildung 6 - Technische Grundvariante 3, Westwaldverbindung (Lageplan) 

 
Quelle: Eigene Erstellung 
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Tabelle 6 - Definition der Raumwiderstandsklassen (RWK) 

Quelle: Eigene Erstellung 
 

Der Raumwiderstand einer Fläche leitet sich aus der höchsten umweltfachlichen Restriktion 
eines Kriteriums, entsprechend der Definition der einzelnen Raumwiderstandsklassen, ab.  

Für die Ermittlung von Bereichen mit unterschiedlichem Raumwiderstand zur Führung von 
Trassen im Untersuchungsraum werden die aus den Umweltzielen abgeleiteten Kriterien 

Raum- 
widerstand 

Definition 

Heraus- 
ragend 

 

I 

�x Sachverhalt, der eine herausgehobene Schutzwürdigkeit aufweist und durch vorhaben-
bedingte Beeinträchtigung außerordentlich hohe Auswirkungen auf Umwelt-/Raumkrite-
rien bzw. Nutzungsstrukturen erwarten lässt und der im Regelfall eine Realisierung au-
ßerordentlich erschwert oder nahezu unmöglich macht. 

�x Damit ist ein Sachverhalt gemeint, der einer Zulassung des Vorhabens grundsätzlich ent-
gegensteht und dessen Überwindung im Rahmen der Vorhabenverwirklichung aus fakti-
schen Gründen nahezu ausgeschlossen ist oder für den eine Verlagerung des Sachver-
haltes / der Nutzung mit einem unverhältnismäßig hohen Aufwand verbunden wäre. 
 

Sehr hoch 

 

II 

�x Sachverhalt, der eine sehr hohe Schutzwürdigkeit aufweist und durch vorhabenbedingte 
Beeinträchtigung sehr hohe Auswirkungen auf Umwelt-/Raumkriterien erwarten lässt und 
der ein grundsätzliches Zulassungsverbot oder ein sehr schweres Realisierungshindernis 
darstellen kann bzw. der einen sehr gewichtigen Belang / Ziel der Raumordnung ohne 
Ausnahmelage darstellt. 

�x Damit ist ein Sachverhalt gemeint, der einer Zulassung des Vorhabens grundsätzlich ent-
gegensteht und der sich i.d.R. auf eine rechtlich verbindliche Schutznorm gründet und 
nur bei Vorliegen bestimmter gesetzlicher (Ausnahme-) Voraussetzungen zugelassen 
werden darf (z. B. § 34 Abs. 3 BNatSchG). Ebenfalls erfasst werden von dieser Restrikti-
onsklasse alle Sachverhalte, deren Überwindung im Rahmen der Vorhabenverwirkli-
chung aus faktischen Gründen sehr schwer möglich ist. 
 

Hoch 

 

III 

�x Sachverhalt, der durch vorhabenbedingte Beeinträchtigung ebenfalls zu erheblichen Aus-
wirkungen auf Umwelt- /Raumkriterien führen kann bzw. der einen sehr gewichtigen Be-
lang / ein Ziel der Raumordnung darstellt, was nur durch andere sehr gewichtige Belange 
überwunden werden kann. 

�x Damit ist ein Sachverhalt gemeint, der sich aus gesetzlichen oder untergesetzlichen Nor-
men oder gutachtlichen, umweltqualitätszielorientierten Bewertungen begründet. Eine 
Vorhabenverwirklichung ist ohne weitergehende Maßnahmen in der Regel nicht zulässig. 
 

Mittel 

 

IV 

�x Sachverhalt, der durch vorhabenbedingte Beeinträchtigung zu Auswirkungen auf Um-
welt-/Raumkriterien führt und der im Rahmen der Abwägung berücksichtigt werden muss. 

�x Damit ist ein Sachverhalt gemeint, der sich aus rechtlichen Normen oder anderen ver-
bindlichen Vorgaben ableitet und der im Sinne der Umweltvorsorge in die Abwägung zur 
Korridorfindung einfließt bzw. der im Rahmen der Abwägung einen sonstigen Belang / 
Grundsatz der Raumordnung darstellt. Die Überwindung dieser Sachverhalte ist im Rah-
men der Vorhabenverwirklichung in der Regel möglich. 
 

nachrangig  
(gering bis sehr 

gering bzw. 
nicht quantifi-

zierbar) 

V 

�x Keine oder sehr geringe hervorgehobenen Restriktionen: 
�x Keine besondere Einschränkung hinsichtlich der Verfügbarkeit bzw. eine Überwindung ist 

ohne größere Schwierigkeiten möglich: 
�x Keine oder nur geringe Umweltauswirkungen erkennbar und deshalb als relativ konflikt-

arm einzustufen. Diese Bereiche sind in besonderer Weise geeignet, eine Trasse aufzu-
nehmen. 
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herangezogen (vgl. Tabelle 7) Die genannten Kriterien kommen raumkonkret im Untersu-
chungsraum vor. Anhand der genannten Kriterien werden Restriktionen / Raumwiderstände 
im Untersuchungsraum ermittelt (vgl. Abbildung 1 und Anhang 4, Karte 2). Die relevanten Kri-
terien werden entsprechend ihrer Bedeutung den in der Tabelle 6 dargestellten Raumwider-
standsklassen zugeordnet.  

Auf der Ebene der Machbarkeitsstudie werden die wesentlichen Raumwiderstände zur Ermitt-
lung von möglichen Korridoren herangezogen. Die relevanten Kriterien werden folgenderma-
ßen den definierten Raumwiderstandsklassen zugeordnet: 

Tabelle 7 - Zuordnung Umweltkriterien zu Raumwiderstandsklassen 

Raumwider-
standsklasse 
(RWK) 

Umweltkriterien 

I �± herausragend Siedlungsflächen 

II �± sehr hoch 
Natura 2000-Gebiete 
Naturschutzgebiete 

Trinkwasserschutzgebiete Zone I und II 

III �± hoch Biotopverbundflächen mit herausragender und besonderer Bedeutung 

IV �± mittel 
Landschaftsschutzgebiete 

Naturparke 
Trinkwasserschutzgebiete Zone III 

Quelle: Eigene Erstellung 
 

Als Ergebnis der Raumwiderstandsanalyse erfolgt eine Differenzierung des Untersuchungs-
raums in Bereiche unterschiedlichen Raumwiderstands. Auf dieser Grundlage wird eine Iden-
tifizierung von möglichst konfliktarmen Bereichen (Korridore) vorgenommen, in denen eine 
Trassenführung aus umweltfachlicher Sicht erfolgen sollte. Innerhalb dieser Korridore können 
nachfolgend (umweltinduziert) unter Berücksichtigung technischer und verkehrlicher Kriterien 
Linienentwürfe entwickelt werden. Die hieraus hervorgehenden Varianten dieser Linienent-
würfe werden im folgendem wiederum einem umweltfachlichen Variantenvergleich unterzo-
gen. 
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8.2. Untersuchungsraum (Naturräumliche Situation, Siedlungsstruktur, 
Landschaftsstruktur, umweltrelevante Wertigkeiten)789 

Der Untersuchungsraum umfasst Bereiche der Naturräume der Niederrheinischen Bucht und 
des Rheinischen Schiefergebirges im Norden, Bereiche des Mittelrheingebiets im Westen, 
Bereiche des Westerwalds im Zentrum und des Gießen-Koblenzer Lahntals im Osten, sowie 
Bereiche des Taunus und des Rhein-Main-Tieflands im Süden.   

Die Niederrheinische Bucht grenzt an das Rheinische Schiefergebierge an und ist durch junge 
Gesteine ausgeprägt. Bis heute handelt es sich um eine aktive Senkungszone, die sich nach 
Nordwesten bis in das Niederrheinische Tiefland fortsetzt. Durch den Rhein und die Maas 
wurde die Landschaft mit mächtigen Flussterassen aus Kies und Sand geprägt. Die 
geologische Struktur des Gebiets ist durch Verwerfungen nach überwiegend südost-
nordwestwärts streichend bestimmt.  

Das rheinische Schiefergebirge wird durch den Rhein in zwei Teile getrennt, wodurch sich das 
linksrheinische und das rechtsrheinische Schiefergebirge ergibt. Neben den Großtal-Furchen 
des Mittelrheines, der Lahn und der Mosel, prägen das Mittelrheinische Becken zwischen 
Koblenz und Andernach und das beiderseits der Lahn um Limburg gelegene Limburger 
Becken die Landschaft. Im Norden des Naturraums dringt die Niederrheinische Bucht entlang 
des Rheins weit in das Rheinische Schiefergebirge ein. Innerhalb des Schiefergebirges und 
der Niederrheinischen Bucht sind im großen Umfang Sedimente der jüngeren Erdgeschichte 
vorzufinden. Insbesondere in der angrenzenden Eifel und im Westwald ist die Landschaft 
durch realtiv junges, vulkanisches Gestein geprägt.  

Der Naturraum des Mittelrheins erstreckt sich über 130 Kilomenter entlang des Flussabschnitts 
des Rheins zwischen den Städten Bingen und Bonn und stellt eine der bedeutendsten 
Kulturlandschaften Deutschlands dar. Der Mittelrhein bildet in seiner gesamten Länge ein 
Durchbruchstal durch das Rheinische Schiefergebirge und stellt damit einen der wichtigsten 
Verkehrswege zwischen Nord- und Süddeutschland dar. Die Kulturlandschaft Oberes 
Mittelrheintal, welche sich von Bingen bis nach Koblenz erstreckt, wurde 2002 zum UNESCO-
Welterbe ausgezeichnet.  

Die Landschaft des Westerwalds ist ein deutsches Mittelgebirge, welches einen 
rechtsrheinischen Teil des Rheinischen Schiefergebirges darstellt und sich über die drei 
Bundesländer Rheinlad-Pfalz, Hessen und Nordrhein-Westfalen erstreckt. Der Westerwald 
wird durch die Tallandschaften der Fließgewässer der Dill, Lahn, Rhein, Sieg und Heller 
begrenzt. Die Landschaft weißt von seinen hohen Rändern eine leicht beckenförmige 
Grundstruktur auf, die durch meißt sanfte Hügelwellen geprägt ist.  

Das Gießen-Koblenzer-Lahntal ist eine Talsenke im westlichen Hessen und östlichen 
Rheinland-Pfalz, welche den Unterlauf der Lahn und das Limburger Becken umfasst. Die 
Landschaft stellt eine westliche Verlängerung des Marburg-Gießen-Lahntals dar, im Westen 
stellt das Moseltal eine Verlängerung dar, welches vom angrenzenden Mittelrheingebiet 

 
7 Naturräumliche Gliederung RLP in 
https://map-final.rlp-umwelt.de/Kartendienste/index.php?service=naturraeume 
8 Natureg Viewer Hessen in 
https://natureg.hessen.de/mapapps/resources/apps/natureg/index.html?lang=de 
9 Landschaftsinformationssystem der Naturschutzverwaltung RLP in https://geodaten.natur-
schutz.rlp.de/kartendienste_naturschutz/index.php 
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abgegrenzt wird. Im Norden grenzt die Landschaft des Westerwalds an, südlich begrenzt der 
Hintertaunus die Landschaft des Westerwalds.  

Der Taunus stellt ein in Rheinland-Pfalz und Hessen liegendes Mittelgebirge dar, das als Teil 
des Rheinischen Schiefergebirges zählt. Das Gebiet weist in einigen Teilen eine recht dünne 
Besiedelung und starkes Waldwachstum auf. Der Taunus ist von Süden nach Norden in die 
geologischen Einheiten Vordertaunus, Taunuskamm und Hintertaunus gegliedert. Die 
Landschaft des Taununs zeigt ein typisches Bild einer Pultscholle, so umfasst die Landschaft 
im Süden einen starken Anstieg zur Kammhöhe und einen langsamen Abfall zum Lahntal in 
nördlicher Richtung. Die Gebirgslandschaft erreicht dabei im Main-Taunusvorland Höhen von 
150 m bis 250 m, erreicht in der Kammmlage Höhen von 600 m bis 800 m und fällt dann im 
nördlichen Landschaftsbereich auf Höhen von 300 m ab.  

Das Rhein-Main-Tiefland ist der nördliche Teil des Oberrheinischen Tieflands und befindet 
sich im süd-östlichen Abschnitts des Untersuchungsraumes. Die Ebene ist an den Rändern 
scharf abgegrenzt und bildet den nach Sedimentauffüllung verbleibenden morphologischen 
Ausdruck des Oberrheingrabens.  

Siedlungsbänder 

Der Untersuchungsraum ist durch mehrere Siedlungsbänder geprägt, die entlang von Fließ-
gewässern oder Verkehrsstrukturen vorhanden sind. Der Rhein bildet im Untersuchungsraum 
das dominanteste Siedlungsband, da entlang des Fließgewässers zahlreiche Städte entstan-
den sind. Zugleich bildet das Tal des Rheins eine bedeutende Verkehrsachse, an der sich 
neben den Städten wie Köln, Bon, Neuwied, Koblenz, Boppard, Bingen am Rhein und Wies-
baden viele weitere mittelstädtische Gemeinden gebildet haben. Nördlich von Bonn wird die 
Siedlungsachse neben dem Rhein entlang an Verkehrsachsen an den Gemeinden Sankt-Au-
gustin, Siegburg und Troisdorf Richtung Köln gebildet.  

Ein weiteres Siedlungsband wird durch die Lahn und die dazugehörige Lahntalverbindung ge-
bildet, welche sich zentral im Untersuchungsraum von Westen nach Osten erstreckt. Zwischen 
Lahnstein im Westen und Limburg an der Lahn sind mehrere kleinere Gemeinden wie Bad 
Ems, Obernhof, Balduinenstein und Diez entlang des Fließgewässers angesiedelt. Zwischen 
den Gemeinden Neuwied am Rhein und Mogendorf im Westerwald bilden die Gemeinden 
Bendorf, Höhr-Grenzhausen, Ransbach-Baumbach ein weiteres Siedlungsband  

Zugleich ist Limburg an der Lahn Verbindungsglied des Siedlungsbandes zwischen Siegburg 
im Norden und Wiesbaden bzw. Hofheim am Taunus im Süden des Untersuchungsraumes. 
Von Siedburg im Norden des Untersuchungsraumes ergibt sich durch den Westerwald eine 
Verbindung über die Verkehrsachsen entlang der Gemeinden Windhagen, Neustadt (Wied), 
Dernbach Ransbach Baumbach, Montabaur, Görgeshausen und Limburg an der Lahn. Von 
Limburg aus verläuft ein weiteres Siedlungsband Richtung Süden entlang der Gemeinden Bre-
chen, Bad Camberg, Idstein, Niedernhausen und Wiesbaden.  

Agglomerationen 

Im Untersuchungsraum sind vorwiegend die Ballungsräume Mainz/Wiesbaden, und Bonn/Kö-
nigswinter/Köln vorhanden, welche vorwiegend durch den Rhein sowie die rechtsrheinisch be-
findlichen Autobahnen, Bundesstraßen und die Bestandsstrecken im Rheintal verbunden sind. 
Das Rheintal stellt eine bedeutende Verkehrsachse dar, auf der Güter über den Rhein und die 
Schiene zwischen den Ballungsräumen transportiert werden. Aufgrund des begrenzten 
Raums im Rheintal führt die Bundesautobahn A 3 unmittelbar durch den Taunus und den 
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Westerwald und verbindet die beiden Agglomerationsräume. Im Mittelrheintal bilden die Ge-
meinden Neuwied und das Oberzentrum Koblenz einen weiteren Agglomerationsraum, der 
sich am Rhein gebildet hat und zwischen den Ballungszentren Mainz/Wiesbaden und 
Bonn/Königswinter/Köln liegt.  

Verteilung Schutzgebiete 

Naturschutzgebiete 

Innerhalb des Untersuchungsraums sind insbesondere im nördlichen Abschnitt zwischen den 
Gemeinden Troisdorf, Sankt Augustin und Bad Honnef und den nördlichen Bereichen des 
Westerwalds mehrere Naturschutzgebiete vorhanden. Im Süden des Westerwalds und groß-
flächig in der Landschaft des Taunus sind kaum Naturschutzgebiete ausgewiesen. Teilweise 
sind im Lahntal Abschnitte der Landschaft als Naturschutzgebiet ausgewiesen. Ferner sind in 
den südlichen Abschnitten des Mittelrheins auf der rechtsrheinisch Seite Naturschutzgebiete 
an den westlichen und südlichen Ausläufern des Taunus ausgewiesen.  

Natura 2000 Gebiete 

Vogelschutz- und Flora-Fauna-Habitat-Schutzgebiete befinden sich insbesondere in den 
Landschaftsteilen des Siebengebirges und nord-westlich von Neuwied. Weitere Gebiete sind 
südlich von Koblenz, im Rheintal des Mittelrheins sowie im Westen des Taunus ausgewiesen. 
Das Lahntal zwischen Limburg an der Lahn und Lahnstein sowie weitere Flächen nördlich und 
südlich des Lahntals sind nahezu flächendeckend als Natura 2000 Gebiet ausgewiesen.  
Zwischen Wiesbaden und Taunusstein sind ebenfalls Flächen des Natura 2000 ausgewiesen. 

Wasserschutzgebiete 

Wasserschutzgebiete sind im Untersuchungsraum insbesondere im Norden und Süden flächig 
ausgeprägt. Während zwischen Sankt Augustin und dem Süden von Köln eine hohe Dichte an 
Wasserschutzgebieten vorzufinden ist, weisen die nördlichen Flächen des Westerwalds kaum 
ausgewiesene Wasserschutzgebiete auf. In der Landschaft des Taunus wurden insbesondere 
am südlichen Kamm eine hohe Dichte an Wasserschutzgebieten rechtlich festgesetzt. Der 
Fassungsbereich der Schutzzonen I und II wurde im Vergleich zu den weiter nördlich im Un-
tersuchungsraum gelegenen Schutzgebiete größer ausgewiesen.  

Landschaftsschutzgebiete 

Die Landschaftsschutzgebiete sind innerhalb des Untersuchungsraums in den Landschaftstei-
len von Nordrhein-Westfalen außerhalb der Siedlungsbereiche nahezu flächendeckend aus-
gewiesen. Östlich von Neuwied ist das Saynbach-, Brexbach- und Großbachtal als Land-
schaftsschutzgebiet festgesetzt. Um Limburg an der Lahn ist der Auenverbund Lahn-Dill als 
flächengrößtes Landschaftsschutzgeiet verzeichnet.  

Im Mittelrheintal ist das Rheingebiet von Bingen bis Koblenz auch auf der rechtsrheinischen 
Seite als Landschaftsschutzgebiet vorhanden. Die süd-östlichen Ausläufer des Taunus sind 
als Landschaftsschutzgebiet Wiesbaden ausgewiesen, welche die Landschaftsteile im Norden 
und Westen innerhalb des Untersuchungsraums um die Stadt Wiesbaden umgibt. 
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Naturparke und UNESCO-Weltkulturerbe 

Als Naturparke wurden innerhalb des Untersuchungsraums das Siebengebirge, das Bergische 
Land und der Rhein-Westerwald ausgewiesen. Östlich des Mittelrheingebiets sind der Natur-
park Nassau und der Rhein-Taunus ausgewiesen, letzterer erstreckt sich von West nach Ost 
über die gesamte Breite des Untersuchungsraums.  

Das Obere Mittelrheintal stellt im Untersuchungsraum die einzige UNESCO-Weltkulturerbe-
stätte dar und erstreckt sich über das Rheintal und seine Ufer links- und rechtsrheinisch auf 
einer Länge von 50 km zwischen den Gemeinden Koblenz und Bingen am Rhein.  

Unzerschnittene Verkehrsräume 

Unzerschnittene Verkehrsräume sind in den Flächen Nordrhein-Westfalens, ähnlich wie die 
Landschaftsschutzgebiete, nahezu flächendeckend außerhalb der Siedlungsstrukturen aus-
gewiesen. Weitere unzerschnittene Verkehrsräume sind lediglich im Süden des Taunus zwi-
schen Rüdesheim am Rhein, Eltville am Rhein und südlich von St. Goarshausen ausgewiesen.  

Relief  

Das Relief im Untersuchungsraum ist durch die Fließgewässer Rhein, Main und Lahn und das 
Rhein-Schiefergebirge unterschiedlich stark ausgeprägt. Im Westen des Untersuchungsraums 
bildet der Rhein auf 80 m (ü. NN) die natürliche Grenze, welche sich von Wiesbaden bis in 
den Süden Köln erstreckt. Im Norden des Untersuchungsraums ist das Relief der Niederrhei-
nischen Bucht vor der Landschaft des Westerwalds weniger stark ausgeprägt und weist weni-
ger Relief auf. Weiter südlich grenzen die Erhebungen des Westerwalds das Mittelrheintal vom 
Umland ab. In diesem Teilbereich ist die Landschaft insbesondere angrenzend an das Fluss-
bett des Rheins stark ausgeprägt und wird durch fällt Richtung Osten ab.  

Im nördlichen Bereich ist teilt das Siebengebirge bei Königswinter sowie die Ausläufer des 
Westerwalds auf östlich von Bad Breisig die Landschaft in das Mittelrheintal und den Rücken 
des Westerwalds. Zwischen Lahnstein und Limburg an der Lahn teilt das Tal der Lahn die 
Landschaft von West nach Ost.   

Der Osten des Untersuchungsraums zwischen den Städten Montabaur, Limburg an der Lahn 
bis in den östlichen Bereich von Wiesbaden ist im Kontrast zu den Landschaftsteilen Wester-
wald und Taunus vergleichsweise wenig stark mit Relief ausgeprägt.  

Im Süden des Untersuchungsraums ist der Kamm des Taunus prägend für die umgebende 
Landschaft, dessen Erhebungen sich von Südwesten nach Nordosten erstrecken. Während 
zwischen Bingen am Rhein und Wiesbaden die Landschaft entlang des Rheins auf einer 
durchschnittlichen Höhe von 80 m (ü. NN) relativ eben ausgeprägt ist, steigen die Ausläufer 
des Taunuskamms stark auf Höhen von 400 m bis 600 m an. Einzig der Verlauf des Rheins 
teilt den Kamm in zwei Teile und bildet in diesem Landschaftsraum eine wichtige Verkehrsader 
(vgl. Abbildung 7). 
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Abbildung 7 - Reliefkarte mit Untersuchungsraum (siehe Anhang 4, Karte 1) 

 
Quelle: Eigene Erstellung 

 

Gewässer 

Der räumliche Umgriff umfasst die Fließgewässer Rhein und Lahn, Stillgewässer in projektre-
levanter Größe sind nicht im Untersuchungsraum vorhanden.  

Der Rhein bildet auf ca. 150 km Flussabschnitt die westliche Grenze des Untersuchungsraums 
zwischen den Städte Köln und Wiesbaden. Der Strom zählt zu den verkehrsreichsten Wasser-
straßen der Welt und stellt auch im Untersuchungsraum eine bedeutsame Verkehrsachse im 
Abschnitt Ober- und Mittelrhein dar.  

Ein weiteres Fließgewässer im Untersuchungsraum ist die Lahn, die durch ihren Verlauf das 
Lahntal zwischen Lahnstein und Limburg an der Lahn gebildet hat. Die Lahn hat eine mittlere 
Wasserführung und stellt einen der Nebenflüsse des Rheins dar. Die Mündung in den Rhein 
ist in der Gemeinde Lahnstein. Im Flussbett der Lahn hat sich das Untere Lahntal herausge-
bildet und sich bis zu 200 m tief in das Schiefergebirge eingeschnitten, sodass größere Tal-
weitungen in diesem Landschaftsabschnitt vorhanden sind.  
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8.3. Ermittlung von relativ konfliktarmen Korridoren und Festlegung von 
Linienvarianten 

In einem ersten Schritt sind über die in Kapitel 8.1 genannten Kriterien mögliche rein umwelt-
induzierte Korridore entwickelt worden 

Um eine möglichst differenzierte Aussage treffen zu können sind die naturschutzfachlichen 
Kriterien, die Siedlungsbereiche und die Wasserschutzgebiete als unterschiedliche Bewer-
tungsansätze getrennt worden (siehe Abbildung 8 bis Abbildung 10). Die Siedlungsbereiche 
sind im Rahmen der Umweltprüfung ein Indikator für das Schutzgut Menschen, insbesondere 
die menschliche Gesundheit im Sinne des Gesetzes über die Umweltverträglichkeit. Die 
Schutzgebiete sind Indikatoren für die Schutzgüter, Tiere, Pflanzen und die biologische Viel-
falt, Boden, Wasser, Klima, Luft, und Landschaft. Die Wasserschutzgebiete sind insbesondere 
bewertungsrelevant bei der Beurteilung von unterirdischen Trassenführungen. 

Abbildung 8 - Raumwiderstände der Umweltkriterien und Grobkorridore zur Linienfindung (Umweltinduziert). 
(siehe Anhang 4, Karte 2) 

 
Quelle: Eigene Erstellung 
 

Die oben gezeigte Abbildung zeigt die Raumwiderstände, die sich durch die Überlagerung der 
gewählten Umweltkriterien für den Gesamtraum ergeben. Dies Darstellung ermöglicht eine 
erste Einschätzung und Festlegung relativ konfliktarmer Korridore in denen mögliche Linien-
varianten entwickelt werden können. Um die Linienfindung für einen solchen Großraum ope-
rationabel zu halten sind die Auswahlkriterien auf einer Ebene geringer Differenzierung zu 
betrachten. Unabhängig von einer technischen Machbarkeit wurden umweltinduzierte Tras-
senkorridore entwickelt. 
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Abbildung 9 - Siedlungsbereiche und Grobkorridore zur Linienfindung (umweltinduziert). (Siehe Anhang 4, Karte 
3). 

Quelle: Eigene Erstellung 

Um das Schutzgut Mensch, insbesondere die menschliche Gesundheit, im Weiteren nicht zu 
vernachlässigen sind die Siedlungsflächen noch einmal separiert dargestellt worden. Die Kor-
ridore haben in den Bestandsabschnitten historisch bedingt die größten Konfliktbereiche. Die 
Terrassierungen der Bahnlinien folgen den geringsten Reliefenergien und haben immer einen 
Siedlungsbezug (Rheinschiene und Montabaur-Limburg). Terrassierungen ohne Siedlungsbe-
zug haben in der Regel den größeren Eingriff in Natur- und Landschaft.  
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Abbildung 10 - Wasserschutzgebiete und Grobkorridore zur Linienfindung (umweltinduziert). (siehe Anhang 4, 
Karte 4) 

Quelle: Eigene Erstellung 

Die Wasserschutzgebiete wurden ebenfalls separat betrachtet, da diese auch bei unterirdi-
schen Trassenverläufen eine mögliche Relevanz aufweisen. Auswirkungen durch Tunnel auf 
Quellen und Grundwasserströme können nicht grundsätzlich ausgeschlossen werden. Bei der 
Linienfindung wurden insbesondere die Zonen I und II beachtet. In der Maßstabsebene sind 
die nur kleinräumigen Zonen I und II nicht immer unmittelbar in der Lage erkennbar. In weiteren 
detaillierteren Planungsebenen können hier noch Vermeidungs- und Optimierungsmaßnah-
men greifen. Es wurde jedoch versucht, die Schutzgebietszonen weitestgehend zu umfahren. 
In den Schutzzonen III können aber auch durch technische und bauliche Maßnahmen Durch-
fahrungen durchaus ermöglicht werden.  

Die folgende Abbildung 11 stellt die herausgearbeiteten Grobkorridore ohne hinterlegte Raum-
widerstände dar. In den Grobkorridoren wurde anhand einer Luftbildauswertung fachgut-
achterliche ein Variantenspektrum zwischen Gelenkpunkten entwickelt. 
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Abbildung 11 - Grobkorridore 

Quelle: Eigene Erstellung 

Abbildung 12 - Trassenabschnitte in den Korridoren (umweltinduziert) 

Quelle: Eigene Erstellung 
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Die Gelenkpunkte und Trassenabschnitte sind in Abbildung 12 im Untersuchungsraum darge-
stellt. In der Abbildung 13 sind die Trassenabschnitte und Gelenkpunkte in den Korridoren 
zusammengefasst mit Raumwiderständen dargestellt. 

Abbildung 13 - Darstellung der Trassenabschnitte in den Korridoren mit Raumwiderständen (siehe Anhang 4, Karte 
5) 

Quelle: Eigene Erstellung 

Das Variantenspektrum wurde auf technische Machbarkeit überprüft. In den folgenden Kapi-
teln werden die umweltinduzierten Trassenvarianten und Abschnitte unter Berücksichtigung 
der technischen Vorgaben (siehe Kap. 9) bestätigt und/oder verlagert bzw. ausgeschlossen, 
wenn eine technische/verkehrliche Umsetzung nicht umsetzbar ist. 
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