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Zusammenfassung des Variantenvergleiches aus Sicht der bebauten

und natiirlichen Umwelt
- Gesamtgutachtliche Empfehlungen zur Auswahl der B 1(n) Ortsumgehung von Salzkotten

Die MaBnahme der Ortsumgehung von Salzkotten Ist im Bundesverkehrswegeplan von
1985 als MaBnahme des "vordringlichen Bedaris" (Stufe D) eingestuft und somit in den
Bundesverkehrswegeplan von 1992 als MaBnahme des "vordringlichen Bedarfs® (iber-

nommen worden,

Diese Einstufung flihrt zu dem gesetzlichen Auftrag, die Planung giner Ortsumgehung von
Salzkotten zu realisieren und sie bildet die Grundlage, die Umweltvertréglichkeitsstudie
(UVS) fiir die StraBenneubaumaBnahme B 1(n) durchzuflihren.

Das verkehrliche und stédtebauliche Hauptproblem von Salzkotten ist die Ortsdurchfahrt
der alten B 1, die den Kernbereich der Stadt teiit. Sie verbindet Salzkotten mit der Stadt
Paderborn und mit dem Raum Geseke/Lippstadt.

Die Innenstadt von Salzkotten weist heute eine Verkehrsbelastung von fast 20.000 Fahr-
zeugen/Tag auf der Orisdurchfahrt und ihren drei Sequenzen Geseker StraBe, Lange
StraBe und Paderborner StraBe auf, wobei der Schwerlastverkehr einen Anteil am Durch-

gangsverkehr von bis zu 12% betrégt.

Die Verkehrssicherheit der Blirger ist im heutigen Zustand der Ortsdurchfahrt von Salzkot-
ten nicht gewihrleistet, die Umweltbelastungen aus L&rm und Schadstoffen sind erheblich.
Gelingt es, mit einer Ortsumgehung die Durchgangsverkehre, insbesondere den Schwer-
lastverkehr von der Ortsmitte fernzuhalten, so Ist eine splrbare Verbesserung flir den

zeniralen Stadtbereich zu erwarten,

Desweiteren stellt die neu zu planende Ortsumgehung eine Verbesserung der Erschlie-
Bungssituation fir die Stadt Salzkotten, vor allem fiir das Gewerbegebiet an der Franz-
Kleine-Strafie, welches stadtebaulich auf eine gewerbegebietsnahe Flihrung der Ortsumge-

hung ausgerichtet ist, dar.
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Somit ist die Dringlichkeit einer Ortsumgehung flir Salzkotten gegeben, die durch Entla-
stung der B1 in der Ortsdurchfahrt sowohl positive Impulse flir die Entwicklung des Innen-
stadizentrums von Salzkotten, als auch die Gesamtstadt aufweisen wiirde und zur Verbes-
serung der stadtverirdglichen Erreichbarkeit der Gewerbe- und innenstadtbereiche von
Salzkotten beltragen wiirde. Das verkehrsstédtebauliche Ziel, eine leistungsfahige Orts-
umgehung flr Salzkotten zur Entlastung zentraler Innenstadtbereiche zu konzipieren, kon-
kurriert weitgehend mit.den Grundsétzen des Planungsbeitrages zum Naturschutz und zur
Landschaftspflege, die u.a. ein Schutzprogramm fiir die Hederaue vorsehen. |

FaBt man die Bewertung der Wirkungen der Ortsumgehungsvarianten im direkien und
erweiterten Einwirkungsbereich vor dem Hintergrund der bebauten und der natirlichen
Umwelt zusammen, so ergibt sich aus Sicht der bebauten Umwelt folgende Aussage.

Die Ortsdurchfahrt B 1 (alf) von Salzkotten ist heute mit sehr hohen Verkehrsmengen
belastet, die den Bau einer Entlastungsstrafe dringend erforderlich machen. Fir den Bau
giner EntlastuhgsstraBe ergibt sich hier die Méglichkeit einer Ortsumgehung.

Vergleicht man die Entlastungspotentiale innerorts zur Belastungszunahme im Zuge einer
NeubaumaBnahme auBerorts, so mu man feststellen, daf sich die Entlastung im Oriskern
von Salzkotten in den Bereichen L&rm- und Schadstoifimmission deutlich splrbar positiv
auswirken wird. Die negativen Umwasltwirkungen auf bebaute Bereiche als auch die Unfall-
héufigkeit werden vermindert, die Trennwirkung durch die B 1 aufgehoben. Damit werden
dem zentralen Bereich der Stadt Salzkotten wichtige Entwicklungspotentiale erdffnet; die
Menschen, die an der B 1 wohnen und arbeiten werden deutlich entlastet.

Im Bereich der Habringhauser Mark sowie im Bereich der Hederquerung ist das Risiko
eines Ortsumgehungsneubaus flr die Erholungsfunktion erhéht, Die Wohnbebauung im
Bereich der Staditeiche oder Im Ewert kann im Zuge eines Ortsumgehungsneubaus durch
geeignete LArmschutzeinrichtungen besser geschlitzt werden, als etwa die vorhandene
Bebauung im Bestand der StraBenfolge Geseker Straf3e, Lange StraBe, Paderborner StraBe
bei Beibehaltung der heutigen Situation.

Aus Griinden der Verkehrssicherheit wird die L 776 bei allen B 1(n)-Ortsumgehungsvarian-
ten niveaufrei an die B 1 (n) angeschlossen. Dieses Uberfihrungsbauwerk wird aus ver-
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kehrs- und sicherheitstechnischer Sicht flir diesen Unfallhdufungspunkt angestrebt, um
somit die Unfallgefahr zu mindern. Ein niveaugleicher Anschlu3 wiirde hier voraussichtlich
nicht zu einer Reduzierung des Unfallgeschehens an diesen Karten beitragen und diesen
Gefahrenpunkt erhalten.

Der AbwéagungsprozeB der Nutzungspotentiale einer nérdlichen Ortsumgehung von Salz-
kotten mit den Risikopotentialen, die im Ortsrandbereich erzeugt werden, muf3 im Falle der
Ortsumgehung von Salzkotten aufgrund der hohen Entlastungswirkungen und der Mini-
mierbarkeit des Risikos durch bauliche MaBnahmen aus Sicht der bebauten Umwelt

eindeutig zugunsten der Ortsumgehung entschieden werden.

Insofern ist aus Sicht der bebauten Umwelt der Bau einer Ortsumgehung B 1 (n) Salzkotten
mit hohen Nutzenpotentialen versehen und das Variantenblindel Variante 12 im Westteil/
Variante 7 im Ostteil bzw. Variante 1 im Westteil/Variante 12 im Ostteil zu empfehlen. Aus
stadtebaulicher Sicht sind flr Variante 12 die héchsten Nutzenpotentiale und die geringsten

Risikopotentiale vorhanden.

Die geringsten Nutzenpotentiale weist hier deutlich die Variante 2, die sogenannte "kleine
Ortsumgehungsvariante" auf, sie hat dagegen die héchsten Risikopotentiale.

Aus Sicht der natlrlichen Umwelt wird die Neubelastung durch eine nérdliche Ortsumge-
hung kritisch beurteilt. Die Eingriffe in den natdrlichen Bereich sind im allgemeinen teilweise
ausgleichbar oder durch ErsatzmaBnahmen kompensierbar. Als problematisch erweist sich
jedoch der Bereich der Hederaue, wo weder Ausgleichs- noch ErsatzmaBnahmen zu einer

Ubereinstimmung mit den Zielen und Grundsétzen des Naturschutzes und der Landschafts-

pflege fihren kénnen.

Das Ergebnis des Variantenvergleichs im Bereich natirliche Umwelt zeigt die groBten Vor-
teile fir Naturhaushalt und Landschaftsbild in der gegenwdértigen bestehenden Situation,
die jedoch aus Sicht des Stadtebaus und der Verkehrsbelange nicht akzeptabel ist.

Unter den Planungsvarianten wird Variante 2 vor Variante 8 der Vorzug gegeben, danach
folgen die Gibrigen Varianten dicht beieinander auf einem sehr hohen 8kologischen Risiko-
niveau, obwohl auch die Varianten 2 und 8 ein sehr hohes 6kologisches Risiko kennzeich-

net.
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Es gilt nun, einen bestmdglichen KompromiB zwischen den Belangen der nattirlichen und
der bebauten Umwelt herzustellen, d.h. eine Variante vorzuschlagen, die den Zielvorstellun-
gen beider Bereiche am weitesten angenéhert ist.

Die bevorzugte Variants 2 aus Sicht der natiirlichen Umwelt erweist sich aus Sicht der
bebauten Umwelt als Planungsvariante mit den geringsten Nutzenpotentialen und hichsten
Risikopotentialen, &hnliches gilt fir Variante 8, die ebenfalls nur geringe Entlastungsmég-
lichkeiten aufweist und zudem durch ihre Fiihrung als unfalitrachtigste Variante angesehen
werden muB (vgl. Tell G, Verkehrsuntersuchung).

Die aus Sicht der bebauten Umwelt préferierte Variante 12 oder ihre Kombinationen
(V12/V7,V 1/V 12) sind alle mit sehr hohen 6kologischen Risiken verbunden, doch
erweist sich Variante 12 gegeniliber den anderen groBen .Nordvarianten auch in ékologi-

scher Sicht als etwas glinstiger.

Mdglichkeiten zur Verminderung voraussichtlicher Beeintrdchtigungen durch den Bau giner
Ortsumgehung kénnen aus Sicht der natlirlichen Umwelt auBer in Variante 2 und 8 auch
in Variante 12 aufgegriffen werden, wie Verbesserung der Durchgangigkeit des Hedertalrau-
mes aus geléndeklimatischer Sicht durch eine Bogenbrlicke und Durchschneidung des

Naturraumes auf klirzerem Wege.

FaBt man die Belange der Bereiche bebaute und natlirliche Umwelt zusammen, kommt

man zu folgendem Ergebnis:

o Der Verkehrsstédtebau pladiert eindeutig fiir den Bau einer Ortsumgehung und spricht
sich klar fiir die Umgehung in Form von Variante 12 aus.

e Der Gutachtentell, welcher den Bereich der natirlichen Umwelt vertritt, stelit die hohen
Okologischen Risikopotentiale einer Ortsumgehung von Salzkotten dar und zeigt die
gréBen Vorteile flr Naturhaushalt und Landschaftsbild in der gegenwartigen Situation

auf.
Unter den Planungsvarianten wird Variante 2 vor Variante 8 der Vorzug gegeben.
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Allerdings sind die Eingriffsuhterschiede zwischen allen Varianten als relativ gering anzuse-

hen.

Unter Einbeziehung der hohen Bedeutung einer Entlastung der Ortsdurchfahrt der B 1 fur
die Stadtentwicklung von Salzkotten und der hohen Entlastungswirkungen, die zu einer
deutlichen Verbesserung der Umfeldsituation in Salzkotten flihren wird und hohe stédte-
bauliche Nutzenpotentiale aktivieren kann, ist aus stadtentwicklungsplanerischer und
stadtebaulicher Sicht der Bau der Ortsumgehung in hohem MaBe zu empfehlen.

Aus verkehrlicher Sicht ist der Bau der Ortsumgehung B 1 (n) Salzkotten ebenfalls in
hohem MaBe zu empfehlen, da sich der VerkehrsfluB verbessern wird, die Verkehrssicher-
heit erkennbar erhéhen wird und die Erreichbarkeit der Gewerbe- und Industriestandorte,

aber auch der Innenstadtstandorte erhdhen wird.

Das 6kologische Risiko, das sich flr alle Varianten vor allem auf den sensiblen Bereich der
Hederaue bezieht, kann durch folgende MaBnahmen geringfligig reduziert werden:

- Bau einer weitgespannten Bogenbricke und Verzicht auf Armko-Profil-Unterfihrungen

- Uberquerung des Hedertals in siidlicher Lage nahe der Siedlung Kénigsfuhr

- Klarung des StraBenwassers Uber eine Kette von Absatz-, Klér- und Schilfteichen vor der
Einleitung in Oberflachengewésser und

- Vermeidung von Gewdasserausbau an der Heder.

Wenn den Belangen von Stadtebau und Verkehr der Vorrang gegeben wird, was ange-
sichts der vergleichsweise hohen stadtebaulichen und verkehrlichen Nutzenpotentiale
empfehlenswert isf, dann ist unter Einbeziehung der genannten MaBnahmen Variante 12
die Variante mit den geringsten Risikopotentialen auf hachem Konfliktniveau fir den Bereich

der natirlichen Umwelt.
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