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Erlauterungsbericht zur Variantenuntersuchung der B 1n
OU Salzkotten ab Bau-km 3+800 bis Bauende

1. Darstellung des Vorhabens

1.1 Planerische Beschreibung

Die vorliegende Variantenuntersuchung umfasst den Neubau der B 1n von der
Anbindung der B 1n an die L 751 Thiiler StraBe im Norden Salzkottens bis zum
Einschleifen der Neubauplanung in den Bestand der B 1 Ostlich Salzkottens. Die Trasse
verlauft auf dem Gebiet der Stadt Salzkotten.

Die querenden LandesstraRen L 751 sowie die Kreisstrafle K 3 werden mit der B 1n
verknipft.

Die B 1 ist eine Uberortliche Ost-West-Verkehrsverbindung (LS 1) der Region
Ostwestfalen-Lippe und verbindet diese in Verbindung mit der A 44 mit dem
Ruhrgebiet im Westen und Niedersachsen im Osten. Durch die Anschlussstelle Erwitte
/ Anrochte im Westen an der A 44 und der westlich Paderborns gelegene
Anschlussstelle an die Bundesautobahn A 33 im Osten stellt die B 1 eine Verbindung
mit dem Uberregionalen Autobahnverkehr dar. Regional verbindet die B 1 die Stadt
Salzkotten mit dem Oberzentrum Paderborn.

Die B 1n Ubernimmt als nérdliche Umgehung der Stadt Salzkotten eine erhebliche
Entlastungsfunktion der Stadt Salzkotten und stellt eine wesentliche Verbesserung des
Verkehrsflusses auf der B 1 dar.

Die B 1n ist im Bedarfsplan (BPL) fiir die Bundesfernstralen (Anlage zum flinften
Gesetz zur Anderung des FernstraBenausbaugesetzes — 5. FStrAbAndG in der Fassung
vom 04.10.2004 — BGBI., Teil I, Nr. 54, S. 2574) als ,vordringlicher Bedarf” eingestuft.

Im Regionalplan fiir den Regierungsbezirk Detmold, Teilanschnitt Paderborn — Hoxter
ist der Streckenabschnitt der Bundesstralle 1n als liberregionale StraRenverbindung
dargestellt.

Fir den betrachteten Abschnitt der B 1n wird die Variantenuntersuchung aufgrund des
Eingriffes in das Vogelschutzgebiet Hellweger-Borde erneut durchgefiihrt um magliche
Folgen abzuschatzen und in ihren Auswirkungen zu minimieren.

Der gesamte hier vorliegende Bauabschnitt der B 1n ist als Anbau- und Zufahrten-freie
KraftfahrstraRe mit Ausnahme der 0-Variante geplant.

Kostentrager ist die Bundesrepublik Deutschland.



1.2 StraBBenbauliche Beschreibung

Wesentliche Zwangspunkte der Planung sind der Anschluss an die bestehende Planung
der B 1n im westlichen Abschnitt sowie die Querung der Eisenbahntrasse der DB Soest-
Paderborn und die Anbindung der K 3 Scharmender Stral3e.

Im Planungsabschnitt belduft sich der prognostizierte Verkehr auf 16.200 bis 19.100
Kfz/24. Aufgrund dessen werden in Teilen Entwurfselemente der EKL 1 verwendet.

Der gesamte hier vorliegende Bauabschnitt der B 1n ist als anbau- und Zufahrten freie
KraftfahrstraBe mit Ausnahme der 0-Variante geplant. Die Entwurfsgeschwindigkeit
betragt Ve = 100 km/h.

Die B 1n wird als 2+1-Querschnitt mit einer Kronenbreite von 15,5 m (RQ 15,5m)
geplant.

Die Verkniipfung mit dem StralRennetz erfolgt analog zum westlichen Abschnitt sowie
dem ostlich liegenden Bestand mit samtlichen weiteren Stralen (L 751 und K 3)
teilplanfrei.

1.3 Streckengestaltung

Die zu bestimmende Linie wird als anbaufreie Stralle mit teilplanfreier Verknipfung
geplant.

Als Querschnitt der zu bestimmenden B 1n ist ein RQ 15,5 mit wechselnden
Uberholabschnitten vorgesehen.



2. Begriindung des Vorhabens

2.1 Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersuchungen und
Verfahren

Im Rahmen einer Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) wurden 12 Neufiihrungen
untersucht und bewertet. Flir das weitere Verfahren wurde die modifizierte Trasse
Variante 12 von den Gutachtern (Westfilisches Amt fir Landes- und Baupflege
Detmold und RWTH Aachen — Institut fiir Stadtbauwesen) empfohlen.

Die Zustimmung zu der Linie durch das BMV erfolgte im September 1998.

Eine erste FFH-Vertraglichkeitsstudie wurde vom Amt fir Landes- und Baupflege in
Detmold im Dezember 2000 abgeschlossen.

Zur Reduzierung der Kosten und zur Minimierung der Eingriffe in Natur und Landschaft
ist die Linie von 7,145 km auf 6,039 km verkirzt worden. Die im Westen verkiirzte Linie
(Entfall des planfreien Knotens mit der LandesstraBe 776) ist einvernehmlich mit den
Tragern offentlicher Belange abgestimmt.

Die Ingenieurgesellschaft Dorsch Consult Wiesbaden wurde mit einem
Verkehrsgutachten beauftragt. Die Ergebnisse vom April 2003 sind Grundlage des
vorliegenden  Entwurfes in  Verbindung mit der Fortschreibung der
Verkehrsuntersuchung der Firma SSP Consult aus dem Jahre 2013.

Die Hauptachse der B 1n wurde unter Bericksichtigung der Bauleitplanung der Stadt
Salzkotten und aller bekannter Faktoren im Marz 2003 detailliert abgestimmt. Im
Hinblick auf Kostenreduzierung wurde im beidseitigen Einvernehmen auf die in der
Linienbestimmung vorgesehenen Anschliisse der Stadtstralle ,Berglar” und der
LandesstralBe 636 verzichtet. Stattdessen sollte die ,Franz-Kleine-Stralle” als
HaupterschlieBungsstralRe der Gewerbegebiete angebunden werden.

Die Trassenfihrung durch die Hederaue und wesentliche Grundsatze fir die
Abmessungen des Briickenbauwerkes im Bereich der Hederquerung sind im Juli 2003
mit der Hoheren Landschaftsbehorde vorabgestimmt worden.

Im Jahre 2004 ist ein Geotechnisches Gutachten vom Grundbaulabor Bochum erstellt
worden.

Im August 2005 wurde die potentielle Betroffenheit der moglicherweise
vorkommenden streng und besonders geschiitzten Arten anhand der im April 2005 mit
den Landschaftsbehérden und dem Landesbiro der Naturschutzverbande
durchgesprochenen Artenliste diskutiert.

Im Jahr 2006 wurden aufgrund der neueren gesetzlichen Bestimmungen ausfiihrliche
neue FFH-Vertraglichkeitsprifungen bezlglich der Gebiete DE 4415 - 401
(Vogelschutzgebiet Hellwegbdorde) und DE 4317 - 303 (Heder mit Thiiler Moorkomplex)
durchgefihrt.

Am 21.2.2005 wurde von den Auditoren der Niederlassung Paderborn das
Sicherheitsaudit durchgefiihrt. Die Stellungnahme zum Auditbericht ist am 9.5.2005
erfolgt.

Mit dem Datum vom 30.01.2008 erfolgte die Genehmigung des RE-Entwurfes durch
das damalige BMVBS mit der Bitte die Prufbemerkungen bei der weiteren
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Entwurfsbearbeitung zu berlicksichtigen. Desweitern ist es zu Plandanderungen
aufgrund der Stellungnahme der HLB und Umstellung auf ELES gekommen.

In einem weiteren Abstimmungsgesprach in Bonn beim damaligen BMVBS am
21.09.2011 wurden die Anderungen bzw. Anpassungen vorgestellt und mit Auflagen
zugestimmt.

Hiernach erfolgte auf der Grundlage des Uberarbeiteten Entwurfs die Anpassung der
einzelnen Fachbeitrdge (Landschaft, Wassertechnik, Larmschutz Verkehrsgutachten).

Umfangreiche Untersuchungen mehrerer Arten zum Artenschutz in 2014 ergaben
weiteren Untersuchungsbedarf. Die Europdische Kommission hat am 20.06.2013 ein
Vertragsverletzungsverfahren zum Vogelschutzgebiet ,Hellweg Borde” eroffnet. Die
Kommission sieht einen Verstof der Bundesrepublik Deutschland gegen die
Verpflichtung des Verschlechterungsverbots der FFH-Richtlinie dahingehend, dass
nicht alle erforderlichen Malnahmen getroffen wurden, um die Verschlechterung des
Vogelschutzgebietes zu minimieren. Die bisher geplante Trasse der OU mit Fiihrung
der Trasse in Dammlage verschlechtert die Situation im Vogelschutzgebiet ,Hellweg
Borde” zwischen der KreisstraBe 3 Scharmeder StralRe und dem 0Ostlichen Bauende
Richtung Paderborn. Mit diesem Hintergrund wurde im Friihjahr 2015 entschieden, in
diesem Bereich eine Variantenuntersuchung zu verschiedenen Trassenflihrungen der
OU B 1 durch zuflihren.

Fiir den betrachteten Abschnitt der B 1n wird die Variantenuntersuchung aufgrund des
Eingriffes in das Vogelschutzgebiet Hellweger-Borde erneut durchgefiihrt um mogliche
Folgen abzuschatzen und in ihren Auswirkungen zu minimieren.

2.2 Pflicht zur Umweltvertraglichkeitspriifung

Nach § 3 c UVPG ist eine UVP durchzufiihren, wenn das Vorhaben nach Einschatzung
der zustindigen Behorde auf Grund Uberschlaglicher Prifung unter Berlicksichtigung
der in der Anlage 2c zum UVPG aufgefiihrten Kriterien erhebliche nachteilige
Umweltauswirkungen haben kann.

Der Neubau der B1 OU Salzkotten unterliegt einer Vorprifung im Einzelfall (14.6
Anlage 1 UVPG).

2.3 Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)

Durch die MalRnahme wird das annahernd 500 gkm groBe Vogelschutzgebiet der
Hellwegbdrden im Osten Salzkottens zerschnitten. Die (berwiegend offene
Kulturlandschaft hat eine herausragende Bedeutung fiir durchziehende und rastende
Greif-, Wat- und Singvogel der Feldfluren. In dieser Funktion kommt ihr eine erhebliche
Bedeutung im Rahmen des landesweiten Biotopverbundes zu.

Wesentliches Schutz- und Entwicklungsziel des VSG ist die Erhaltung der offenen
Feldflur mit traditionellen Nutzungsformen und Strukturen sowie besonderen
Schutzprogrammen zur Erhaltung und Forderung der Bestande von Wiesen-, Rohr- und
Kornweihe sowie des Wachtelkdnigs. Hinzu kommt der Schutz ausreichend grofRer und
ungestorter Rastplatze fur die Vogelarten der Feldflur wie Greifvogel, Kiebitz, Mornell-
und Goldregenpfeifer.



Aufgabe der naturschutzfachlichen Begleitplanung ist es, die
Beeintrachtigungsintensitat der geplanten Mallnahme auf die Erhaltungsziele der
Vogelschutz-RL zu ermitteln, zu bewerten und -falls mdglich- durch geeignete
Malnahmen auf ein unerhebliches MaR zu minimieren oder zu kompensieren, damit
das Gebiet seine Funktion in Bezug auf die Erhaltungsziele der Vogelschutz-RL
weiterhin in uneingeschranktem Malf3e erfillen kann.

2.4 Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des Vorhabens

2.4.1 Ziel der Raumordnung / Landesplanung und Bauleitplanung

Im zurzeit gliltigen Bedarfsplan fiir die BundesfernstralRen ist die B 1n Ortsumgehung
Salzkotten als ,vordringlicher Bedarf” eingestuft. Im Regionalplan des
Regierungsbezirkes Detmold, Teilabschnitt Paderborn — Hoxter ist die B 1n als StraRe
fiir den Giberregionalen Verkehr frei von Ortsdurchfahrten eingestuft.

Danach soll sie vordringlich ausgebaut werden.

Der wirksame Flachennutzungsplan der Stadt Salzkotten beinhaltet bereits die Flihrung
der Trassen der vorliegenden Untersuchung der Varianten 1.

2.4.2 Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

Die bestehende Problematik der Ortslage der B 1 wird aufgrund der bestehenden
Verkehrsgutachten detailliert beschrieben. In der Fortschreibung aus dem Jahre 2013
von SSP Consult steht:

“Derzeit gibt es in der Ortsdurchfahrt Salzkotten Verkehrsbelastungen von bis zu
20.000 Kfz/24h (davon lber 1.000 SV/24h). Durch die Bezugsfall-Vorhaben (z. B. 4-
streifiger Ausbau der B 1 zwischen der A 33 und dem Knoten B 1/L 776 Ostlich
Salzkotten) und die kiinftige Entwicklung der Region Salzkotten wird der Verkehr auf
der B 1 weiter ansteigen. Im Planfall mit OU Salzkotten kann die Ortslage Salzkotten
um mehr als die Halfte des Verkehrs entlastet werden.

Die OU Salzkotten ist auf ihrem westlichen (zweistreifigen) Abschnitt mit rund 6.300
Kfz/24h und auf den lbrigen (dreistreifigen) Abschnitten mit 16.200 bis 19.100 Kfz/24h
belastet. Auch auf der L 751 Salzkotten ist ein deutlicher Anstieg der
Verkehrsbelastungen auf fast 10.000 Kfz/24h zu erwarten.

Fir die Ortslage Salzkotten ergibt sich durch die Reduzierung der Verkehrsbelastungen
und die damit einhergehende Reduzierung der Trennwirkung und der
Larmbeeintrachtigungen eine erhohte Lebensqualitdit und eine Steigerung der
Verkehrssicherheit. Aus den genannten Griinden ist der Bau der Ortsumgehung
Salzkotten unbedingt erforderlich.

Fazit:

Die im Rahmen der urspringlichen Verkehrsuntersuchung DORSCH 2003
nachgewiesene Notwendigkeit einer Ortsumgehung wird sowohl hinsichtlich der
Notwendigkeit als auch der Ausbauqualitdt (2- bzw. 3-streifig) durch die aktuelle
Verkehrsuntersuchung bestatigt. Die Ortsumgehung Salzkotten hat eine hohe
Verkehrswirksamkeit, besonders fiir den Quell- und Zielverkehr in/aus Richtung Osten
(A 33 bzw. Kreisstadt Paderborn). Sie tragt durch die Entlastung der Ortsdurchfahrt zur



Larmminderung und Verkehrssicherheit in Salzkotten bei und ihre Realisierung ist
damit dringend erforderlich.”

2.4.3 Verbesserung der Verkehrssicherheit

Ein Ziel, das mit der Verwirklichung dieser MalRnahme erreicht werden soll, ist, dass
die ortlichen StraBen vielmehr dem ortsbezogenen Verkehr und den ErschlieRungs-
und Aufenthaltsfunktionen dienen sollen, als das heute infolge der Uberlagerung des
ortlichen und des zwischenértlichen Verkehrs mit dem Uberlandverkehr in Bezug auf
heutige und zukiinftige Verkehrsbelastungen der Fall sein kann.

Auller dem wesentlichen Anteil des Durchgangsverkehrs werden auch Teile des Ziel-
und Quellverkehrs aus Bereichen der Stadte herausgenommen und zielgerichtet
gefihrt.

Durch die Anlage der B 1n in Form einer reinen Kraftverkehrsstralle wird neben der
Entlastung der Ortsdurchfahrt auch einer moglichen Entflechtung des nicht
motorisierten Individualverkehrs vom motorisiertem im Zuge der Ortsdurchfahrt Raum
geschaffen.

2.5 Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Durch die Erstellung der Ortsumgehung werden folgende Ziele in der Ortslage
Salzkottens angestrebt:

- Entlastung des ortlichen Strallennetzes
- Veranderung der Verkehrsstruktur
(Herausnehmen des Durchgangsverkehres im Zuge der Ortsdurchfahrt)
- Minimierung der Emissionen
- Verbessern der Verkehrssicherheit
- Verbessern des Wohnumfeldes

2.6 Zwingende Griinde des liberwiegend 6ffentlichen Interesses

Fiir den Verkehr aus dem Bereich Ostwestfalen-Lippe und dem 06stlichen Ruhrgebiet
stehen im hier betrachteten Bereich nur die B 1 und die A 44 als Ost-Westachse zur
Verfiigung. Verkehr aus Industrie, Gewerbe und starke Pendlerstrome aus dem Raum
Paderborn, Lippstadt, Soest sowie aus dem Ruhrgebiet belasten die Ortsdurchfahrt
Salzkotten in unvertraglicher Weise. Auf dem stark angebauten StralRenzug Geseker
StraBe, Lange StraRe und Paderborner StraBe in Salzkotten kommt es aufgrund der
hohen Verkehrsbelastungen von tber 23.000 FZ/24h (DTV 2002 Dorsch Consult) zu
erheblichen verkehrlichen Problemen mit entsprechenden negativen
Beeintrachtigungen der Verkehrsteilnehmer und Anwohner in Salzkotten.
Insbesondere die FuRganger und Radfahrer, sowie die Anlieger werden durch das vom
Verkehrsaufkommen ausgehende Gefahrenpotenzial sowie Larm und Schadstoffe in
ihrer Lebensqualitdt beeintrachtigt. Die Aufenthaltsfunktion im Bereich der
Ortsdurchfahrt ist sehr stark eingeschrankt.



3. Varianten und Variantenvergleich

3.1 Beschreibung des Untersuchungsgebietes

Der vorliegende Entwurf umfasst den Neubau der B 1n von der Anbindung der B 1n an
die L 751 Thiler StraBe im Norden Salzkottens bis zum Einschleifen der
Neubauplanung in den Bestand der B 1 Ostlich Salzkottens. Die Trasse verlauft auf dem
Gebiet der Stadt Salzkotten.

Die querenden Landesstralen L 751 sowie die Kreisstrafle K 3 werden mit der B 1n
verknipft.

Fir den betrachteten Abschnitt der B 1n wird die Variantenuntersuchung aufgrund des
Eingriffes in das Vogelschutzgebiet Hellweger-Borde erneut durchgefiihrt um mogliche
Folgen abzuschatzen und in ihren Auswirkungen zu minimieren.

Wesentliche Fixpunkte des Untersuchungsgebietes sind:
Vorhandene Planung der Anbindung der L 751 Thiler StraBe an die B 1n
Bahntrasse der DB
Vorhandene Wohn- und Gewerbegebiete der Stadt Salzkottens
Wasserschutzgebiet nordlich und sidlich der Bahntrasse
Einhaltung des ldrmtechnischen Mindestabstandes zum St. Josephs
Krankenhaus
Vogelschutzgebiet Hellwegborde
Vorhandene Lage der B 1n im Osten.

3.2 Beschreibung der untersuchten Varianten

3.2.1 Varianteniibersicht

Die Trassierung erfolgte unter Bericksichtigung der Ergebnisse der
Umweltvertraglichkeitsstudie.
Der Trassenverlauf der B 1n wird im Wesentlichen bestimmt durch die Einhaltung
folgender Zwangspunkte:
- Lage der B 1 im Bestand
- Randlage zu den bestehenden und entstehenden Gewerbegebieten Salzkottens
- Korridor zwischen der Bebauung ,Stadtteiche” und slidlich der EwertstraRe
- Einhaltung des ldrmtechnischen Mindestabstandes zum St. Josephs
Krankenhaus
- Schonung des Vogelschutzgebietes
- Minimierung des Flachenbedarfes im Landschaftsschutzgebiet
- Ricksichtnahme auf die Wasserschutzzone Il sowie die vorhandenen Brunnen
Die Gradiente wird im Wesentlichen beeinflusst durch:
Querung der DB Trasse 1760 Soest-Paderborn
Querung der K 3 (Scharmender Strale)
Querung des Huchtgrabens
Lage der Grundwasserleiter im Bereich der Wasserschutzzone mit Karst und
Salzwasser



Im Zuge der Planung wurden neben dem Prognosenullfall finf weitere Hauptvarianten
mit Untervarianten betrachtet und einander in ihren Auswirkungen verglichen.

3.2.2 Variante O

Der Prognosenullfall umfasst ab der Anbindung der B 1n an die L751 Thiiler Straf3e das
bestehende StralRennetz ohne weiteren Ausbau. Die Variante dient dem Vergleich mit
den Gbrigen Losungen.

Da sie keine verkehrliche Entlastungswirkung fir die Ortslage Salzkottens erzielt mit
allen negativen Folgeerscheinungen wird sie friihzeitig verworfen und nur noch als
VergleichsgroRe herangezogen.

3.2.3 Variante 1

Die Variante 1 mit ihren Untervarianten folgt in ihrer Linie der Vorschlagslinie V 12 der
Variantenuntersuchung aus dem Jahre 1996 welcher seitens des Bundesministeriums
fir Verkehr am 11.09.1998 zugestimmt wurde.

Im Zuge der weiteren Planungen und Untersuchungen der folgenden Jahre verlauft die
Linie ab der Querung der Hederaue mittig zwischen zwei Gewerbegebieten sowie ca.
120 m nérdlich von vorhandenen Wohngebieten Salzkottens. In diesem Abschnitt wird
die L 751 (Thaler StraBe) an die B 1n mit einem Teilplanfreien Knotenpunkt
angeschlossen.

AnschlieBend liegt die Trasse auf landwirtschaftlichen Flachen und Uberquert die DB-
Strecke 1760 ca. 300 m nordlich des St. Josefs Krankenhauses.

Im Folgenden quert die B 1n die K 3 (Scharmender StraRe) welche angebunden wird
und verschwenkt anschlieRend in die vorhandene Lage der B 1 auf der Hohe der
siidwestlichen Ecke des Landschaftsschutzgebietes.

Als Untervarianten wurden folgende Losungen untersucht:

a) Variante 1a - Filhrung der B 1n in Hochlage

i) Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs- und
Endpunkt

Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des westlichen
Teils der B 1n. Nach ca. 300 m trennt sie die EwertstralRe und verlauft in einem
leichten Linksbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke Soest-Paderborn ca.
300 m noérdlich des Krankenhauses. Im Bereich der Bahnquerung wird ein
Bestandsgebaude (iberplant. Die EwertstralRe wird auf einer Lange von ca. 200
m parallel zur B 1n gefiihrt und erhalt auf halber Ldnge eine Unterquerung der
B 1n fiir Rad und FuRverkehre.
Nach der Bahnquerung verldauft die B 1n auf einer Lange von rund 600 m in
ostlicher Richtung bis zur teilplanfreien Anbindung der K 3 Scharmender Stral3e.
Im folgenden Abschnitt verlauft die B 1n zunachst weiter in Ostliche Richtung,
um nach dem Passieren der Wasserschutzzone Il nach Siiden zu verschwenken
und bei Bau-km 6+138,62 im Bestand der B 1 zu enden.
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i)

iii)

vi)

vii)

Aufgrund der Zwangspunkte bedingt durch die Uberquerung der Bahn und der
K 3 liegt die Gradiente bei Variante 1a in weiten Teilen im hohen Auftrag von
bis zu 8,5 m Uber dem Geldnde. Erst ab dem Ende der Wasserschutzzone Il liegt
die Gradiente wieder gelandenahe.

Lange der Haupttrasse ca. 2+338 km

Trassierungsgrenzwerte:

Ve = 100 km/h
Rmin= 500m
Smax= 2,5%

Ersatzwege:

Parallelweg der EwertstraBe mit Geh- und Radwegunterfiihrung unter der
B 1n ca. 200m

Anlegen eines Wendehammers fiir die Dr.-Krismann-StraRe

Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der
Westseite

Knotenpunkte
Anbindung der K 3 durch einen teilplanfreien Knoten

Bauwerke

Unterquerung des Rad- und Gehweges
Brickenbauwerk tber die DB Strecke
Brickenbauwerk tGber die K 3

Kurzbewertung

Die Variante 1la ist aus verkehrlicher Sicht mit samtlichen Varianten mit
einer teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Aufgrund ihrer hohen
Lage im Auftrag im Bereich der Bahn und der Querung der K 3 bedingt sie
jedoch einen erheblichen Eingriff ins Landschaftsbild und insbesondere in
das Vogelschutzgebiet und ist somit, in Gegenlberstellung mit den
gelandenahe gefiihrten Varianten, zu verwerfen.
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b)

i)

iii)

Variante 1b - Fiihrung der K 3 in Hochlage

Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs- und
Endpunkt

Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des westlichen
Teils der B 1n. Nach ca. 300 m trennt sie die EwertstraRe und verlauft in einem
leichten Linksbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke Soest-Paderborn ca.
300 m nordlich des Krankenhauses. Im Bereich der Bahnquerung wird ein
Bestandsgebaude (iberplant. Die EwertstralRe wird auf einer Lange von ca. 200
m parallel zur B 1n gefiihrt und erhalt auf halber Lange eine Unterquerung der
B 1n fir Rad und FuRverkehre.

Nach der Bahnquerung verldauft die B 1n auf einer Lange von rund 600 m in
Ostlicher Richtung bis zur teilplanfreien Anbindung der K 3 Scharmender Stral3e.
Durch die Anbindung wird ein landwirtschaftliches Gebaude tiberplant.

Im folgenden Abschnitt verlauft die B 1n zunachst weiter in Ostliche Richtung,
um nach dem Passieren der Wasserschutzzone Il nach Siiden zu verschwenken
und bei Bau-km 6+138,62 im Bestand der B 1 zu enden.

Aufgrund der Zwangspunkte liegt die Gradiente bedingt durch die Uberquerung
der Bahn und die Unterquerung der K 3 der Variante 1a in geringeren Teilen im
hohen Auftrag von bis zu 8,5 m iber Gelande. Ab der Querung der K 3 liegt die
Gradiente gelandenah. Die Gradiente der K 3 in Grenzlage zum
Vogelschutzgebiet muss entsprechend angehoben werden.

Lange der Haupttrasse ca. 2+338 km
Lange der K 3 in Hochlage ca. 0+770 km

Trassierungsgrenzwerte:

Ve = 100 km/h
Rmin= 500m
Smax= 2,849%

Ersatzwege:

Parallelweg der EwertstraBe mit Geh- und Radwegunterfiihrung unter der
B 1n ca. 200m

Anlegen eines Wendehammers fiir die Dr.-Krismann-Strale

Anlegen einer Zufahrt fiir das Gebdude nérdlich des Knotens mit der K 3
Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der
Westseite

Knotenpunkte
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vi)

vii)

Anbindung der K 3 durch einen teilplanfreien Knoten

Bauwerke

Unterquerung des Rad- und Gehweges

Bau-km 4+207,5
Kreuzungswinkel 100 g
Lichte Weite 4,00 m
Lichte Hohe 22,50 m
Bauhohe 0,50 m

Br. Klasse nach DIN FB 101
Briickenbauwerk Uber die DB Strecke

Bau-km 4+439,3
Kreuzungswinkel 52,53 ¢
Lichte Weite 15,50 m
Lichte Hohe 26,20 m
Bauhohe 1,20 m
Br. Klasse nach DIN FB 101
Briickenbauwerk (iber die B 1n Bau-km 5+038,74

Kreuzungswinkel 95,57 g
Lichte Weite 25,50 m
Lichte Hohe >4,70 m
Bauhohe 1,00 m

Br. Klasse nach DIN FB 101
Kurzbewertung

Die Variante 1b ist aus verkehrlicher Sicht mit samtlichen Varianten mit
einer teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Aufgrund ihrer
gelandenahen Fihrung im Bereich des Vogelschutzgebietes ist diese
Variante insbesondere der Variante la zu bevorzugen und weiter zu
betrachten.

c) Variante 1c - Plangleiche Anbindung der K 3 durch einen

Kreisverkehrsplatz

Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs- und
Endpunkt

Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des
westlichen Teils der B 1n. Nach ca. 300 m trennt sie die Ewertstrae und
verlauft in einem leichten linksbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke
Soest-Paderborn ca. 300 m noérdlich des Krankenhauses. Im Bereich der
Bahnquerung wird ein Bestandsgebaude (iberplant. Die EwertstraBe wird
auf einer Lange von ca. 200 m parallel zur B 1n geflihrt und erhalt auf
halber Lange eine Unterquerung der B 1n fiir Rad und FulBverkehre.
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vi)

vii)

Nach der Bahnquerung verlduft die B 1n auf einer Lange von rund 600 m in
Ostlicher Richtung bis zur plangleichen Anbindung der K 3 Scharmender
StraBe mittels eines Kreisverkehrsplatzes.

Im folgenden Abschnitt verlduft die B 1n zundchst weiter in Ostliche
Richtung, um nach dem Passieren der Wasserschutzzone Il nach Siuden zu
verschwenken und bei Bau-km 6+138,62 im Bestand der B 1 zu enden.
Aufgrund der Zwangspunkte liegt die Gradiente bedingt durch die
Uberquerung der Bahn und die geldndegleiche Anbindung der K 3 der
Variante 1c in geringeren Teilen im hohen Auftrag von bis zu 8,5 m lber
Gelande. Ab der Querung der K 3 liegt die Gradiente gelandenahe.

Lange der Haupttrasse ca. 2+338 km

Trassierungsgrenzwerte:

Ve = 100 km/h
Rmin= 500m
Smax= 2,849 %
Ersatzwege:

Parallelweg der Ewertstrale mit Geh- und Radwegunterfihrung unter der
B 1n ca. 200m

Anlegen eines Wendehammers fiir die Dr.-Krismann-StraRe

Anlegen einer Zufahrt flr das Gebaude noérdlich des Knotens mit der K 3
Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der
Westseite

Knotenpunkte
Anbindung der K 3 durch einen Kreisverkehrsplatz

Bauwerke

Unterquerung des Rad- und Gehweges
Briickenbauwerk tGber die DB Strecke

Kurzbewertung

Die Variante 1c ist aus verkehrlicher Sicht nicht mit samtlichen Varianten
mit einer teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Durch die
verminderte Verkehrsqualitat eines plangleichen Knotenpunktes sind fiir
diese Losung geringere Entlastungswerte im Zuge der Ortslage zu erwarten.
Nach Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur entspricht eine Verknipfung der B 1n mit der K 3 mittels
eines Kreisverkehrsplatzes unter der Beriicksichtigung der Bedeutung der B
1n im StraBennetz nicht den angestrebten Zielen des Ausbaus und ist somit
zu verwerfen.
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Neben diesem Ausschlusskriterium ist auch auf die Ergebnisse der
vergleichenden Bewertung der Varianten Ostlich von Salzkotten des Biiros
NZO GmbH zu verweisen, in der durch den Eingriff in das Brut- und
Jagdrevier der Wiesenweihe (Teil C Anlage 19 Abb.4 S. 17 und Kap. 6.2.1.2
S.43) potentielle Brutplatze nicht mehr nutzbar sind.

d) Variante 1d - Einschnittslage der B 1n im Bereich der K 3

iiii)

iv)

Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs-
und Endpunkt

Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des
westlichen Teils der B 1n. Nach ca. 300 m trennt sie die Ewertstrafie und
verlduft in einem leichten Linksbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke
Soest-Paderborn ca. 300 m noérdlich des Krankenhauses. Im Bereich der
Bahnquerung wird ein Bestandsgebaude Uberplant. Die Ewertstrafle wird
auf einer Ldange von ca. 200 m parallel zur B 1n gefiihrt und erhalt auf
halber Lange eine Unterquerung der B 1n fiir Rad und FulBverkehre.

Nach der Bahnquerung verlauft die B 1n auf einer Lange von rund 600 m in
Ostlicher Richtung bis zur teilplanfreien Anbindung der K 3 Scharmender
StraRe.

Im folgenden Abschnitt verlduft die B 1n zundchst weiter in Ostliche
Richtung, um nach dem Passieren der Wasserschutzzone Il nach Siiden zu
verschwenken und bei Bau-km 6+138,62 im Bestand der B 1 zu enden.
Aufgrund der Zwangspunkte liegt die Gradiente bedingt durch die
Uberquerung der Bahn und die Unterquerung der K 3 der Variante 1d im
Bereich der K 3 im Einschnitt.

Lange der Haupttrasse ca. 2+338 km

Trassierungsgrenzwerte:

Ve = 100 km/h
Rmin= 500m
Smax= ca.4,00%

Ersatzwege:

Parallelweg der Ewertstrale mit Geh- und Radwegunterfihrung unter der
B 1n ca. 200m

Anlegen eines Wendehammers fiir die Dr.-Krismann-StraRe

Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der
Westseite
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v) Knotenpunkte
Anbindung der K 3 durch einen teilplanfreien Knoten

vi) Bauwerke

Unterquerung des Rad- und Gehweges

Brickenbauwerk tiber die DB Strecke

Trogbauwerk im Zuge der B 1n im Bereich der Unterquerung der K 3
Brickenbauwerk im Zuge der K 3 tber die B 1n

vii) Kurzbewertung

Die Variante 1d ist aus verkehrlicher Sicht mit samtlichen Varianten mit
einer teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar.

Aufgrund der vorhandenen Grundwasserleiter mit Karst und Salzwasser ist
jedoch eine Einschnittslage der B 1n auszuschlieBen und diese Variante
somit hinfallig.

e) Variante 1le - Hochlage der B 1n mit Verlegung der K 3 nach
Westen

i) Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs- und
Endpunkt
Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des
westlichen Teils der B 1n. Nach ca. 300 m trennt sie die EwertstraRe und
verlduft in einem leichten Linksbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke
Soest-Paderborn ca. 300 m noérdlich des Krankenhauses. Im Bereich der
Bahnquerung wird ein Bestandsgebaude (berplant. Die EwertstraBe wird
auf einer Lange von ca. 200 m parallel zur B 1n gefiihrt und erhalt auf
halber Lange eine Unterquerung der B 1n fiir Rad und FulBverkehre.
Nach der Bahnquerung verlauft die B 1n auf einer Lange von rund 380 m in
Ostlicher Richtung bis zur teilplanfreien Anbindung der nach Westen
verlegten K 3 Scharmender StraBe. Durch die Verlegung und die Anbindung
werden zwei landwirtschaftliche Bestandsgebaude tiberplant.
Im folgenden Abschnitt verldauft die B 1n zundchst weiter in Ostliche
Richtung, um nach dem Passieren der Wasserschutzzone Il nach Siiden zu
verschwenken und bei Bau-km 6+138,62 im Bestand der B 1 zu enden.
Aufgrund der Zwangspunkte liegt die Gradiente bedingt durch die
Uberquerung der Bahn und die weiter westlich gelegene Uberquerung der
K 3 der Variante 1e im Bereich der alten K 3 schon Gelandenah.

ii) Ldnge der Haupttrasse ca. 2+338 km
Lange der verlegten K3 ca. 1+230 km
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i) Trassierungsgrenzwerte:

Ve = 100 km/h
Rmin= 500m
Smax= ca.2,50%

iv) Ersatzwege:

Parallelweg der Ewertstrale mit Geh- und Radwegunterfihrung unter der
B 1n ca. 200m
Anlegen eines Wendehammers fiir die Dr.-Krismann-StraRe
Anlegen eines Wendehammers fiir den stdlichen Teil der alten K 3
Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der
Westseite

v) Knotenpunkte

Anbindung der K 3 durch einen teilplanfreien Knoten
Anbindung der alten B 1 mit der verlegten K 3 und der umgestuften L 636
mit einem Kreisverkehr

vi) Bauwerke

Unterquerung des Rad- und Gehweges

Bau-km 4+207,5
Kreuzungswinkel 100 g
Lichte Weite 4,00 m
Lichte Hohe >2,50 m
Bauhohe 0,50 m

Br. Klasse nach DIN FB 101

Brickenbauwerk Uber die DB Strecke

Bau-km 4+439,3
Kreuzungswinkel 52,53 g
Lichte Weite 15,50 m
Lichte Hohe 26,20 m
Bauhohe 1,20 m

Br. Klasse nach DIN FB 101

Brickenbauwerk im Zuge der B 1n lGber die K3

Bau-km 4+822,74
Kreuzungswinkel 67,73 g
Lichte Weite 13,25 m
Lichte Hohe 24,70 m
Bauhohe 1,00 m

Br. Klasse nach DIN FB 101
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vii) Kurzbewertung

Die Variante le ist aus verkehrlicher Sicht mit simtlichen Varianten mit einer
teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar.

Aufgrund der Verlegung der K 3 ergibt sich eine sinnvolle Streckenfiihrung
der Landesstralle 636 und ein weiteres Abriicken vom Vogelschutzgebiet.
Eine weitere Betrachtung dieser Variante ist somit geboten.

3.2.4 Variante 2

Die Variante 2 mit ihren Untervarianten folgt in ihrer Linie bis zur
Bahnquerung der Vorschlagslinie V 12 der Variantenuntersuchung aus dem
Jahre 1996 welcher seitens des Bundesministeriums fir Verkehr am
11.09.1998 zugestimmt wurde.

Im Bereich der Bahnquerung verschwenkt die Trasse in Richtung Siden, um
schon im Bereich der Wasserschutzzone Il wieder in die alte Lage der B 1
einzuschwenken. Der minimale Abstand zum Krankenhaus betrédgt ca. 210
m. Durch diese Verlegung werden Teile des Gewerbegebietes nordlich der B
1 und westlich der K 3 in Anspruch genommen.

Die K 3 wird auf einem Teilstlick nach Westen verlegt und mit der B 1n
verknipft.
Als Untervarianten wurden folgende Losungen untersucht:

a) Variante 2a- Fihrung der B 1n zwischen Krankenhaus und
alter K3 mit teilplanfreier Anbindung

i) Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs- und
Endpunkt

Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des
westlichen Teils der B 1n. Nach ca. 270 m trennt sie die Ewertstrae und
verlauft in einem Rechtsbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke Soest-
Paderborn ca. 280 m nordlich des Krankenhauses. Im Bereich der
Bahnquerung wird ein Bestandsgebdude iberplant. Die EwertstraRe wird auf
einer Lange von ca. 100 m parallel zur B 1n gefiihrt und erhalt auf halber
Lange eine Unterquerung der B 1n fir Rad und FulRverkehre.

Nach der Bahnquerung verlduft die B 1n auf einer Lange von rund 500 m in
stdliche Richtung bis zur teilplanfreien Anbindung der verlegten K 3
Scharmender StrafRe. In diesem Bereich wird der Huchtgraben durch den
Knotenpunkt in weiten Teilen Uberbaut und ist daher zu verlegen.

Im folgenden Abschnitt schwenkt die B 1n in Ostliche Richtung, um nach dem
Passieren der Wasserschutzzone Il in alter Lage bei Bau-km 6+290 im
Bestand zu enden.
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ii)

iii)

vi)

Aufgrund der Zwangspunkte bedingt durch die Uberquerung der Bahn und
der Unterquerung der K 3 liegt die Gradiente der Variante 2a in
Bahnbereich-Teilen im hohen Auftrag von bis zu 8,5 m lber Geldnde und ab
der K 3 gelandenahe.

Ldnge der Haupttrasse ca. 2+490 km

Liange der verlegten K3 ca. 0+840 km

Trassierungsgrenzwerte:

Ve = 100 km/h
R min = 500 m
Smax = 2,518 %

Ersatzwege:

Parallelweg der Ewertstrale mit Geh- und Radwegunterfiihrung unter
der B 1n ca. 100m

Anlegen eines Wendehammers fiir die Dr. Krismann StraRe

Anlegen eines Wendehammers fiir die alte K 3

Anbindung der Dr. Krismann StraRRe an die verlegte K 3

Anbindung des Gewerbegebietes an die verlegte K 3

Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der
Westseite

Anlage eines Wirtschaftsweges in Parallellage zur B 1n von der L 636 bis
zum Bauende

Knotenpunkte

Anbindung der K 3 durch einen teilplanfreien Knoten
Anbindung der B 1 mit der verlegten K 3 und der um gestuften L 636 mit
einem Kreisverkehr

Bauwerke

Unterquerung des Rad- und Gehweges

Bau-km 4+170,75
Kreuzungswinkel 100 g
Lichte Weite 4,00 m
Lichte Hohe >2,50m
Bauhohe 0,50 m

Br. Klasse nach DIN FB 101

Briickenbauwerk Uber die DB Strecke
Bau-km 4+429,28
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Kreuzungswinkel 86,44 g

Lichte Weite 15,50 m
Lichte Hohe 26,20 m
Bauhohe 1,20 m

Br. Klasse nach DIN FB 101

Briickenbauwerk im Zuge der K 3 Gber die B 1n

Bau-km 4+953,70
Kreuzungswinkel 84,50¢g
Lichte Weite 25,50 m
Lichte Hohe >4,70m
Bauhohe 1,00 m

Br. Klasse nach DIN FB 101
vii) Kurzbewertung

Die Variante 2a ist aus verkehrlicher Sicht mit samtlichen Varianten mit einer
teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Aufgrund der Verlegung der K 3
ergibt sich eine sinnvolle Streckenfiihrung der LandesstraBe 636 und ein
weiteres Abriicken vom Vogelschutzgebiet. Eine weitere Betrachtung dieser
Variante ist somit geboten.

b) Variante 2b - Plangleiche Anbindung der K 3

i) Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs- und
Endpunkt
Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des westlichen
Teils der B 1n. Nach ca. 270 m trennt sie die EwertstralRe und verlauft in einem
Rechtsbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke Soest-Paderborn ca. 280 m
nordlich des Krankenhauses. Im Bereich der Bahnquerung wird ein
Bestandsgebdude Uberplant. Die EwertstralRe wird auf einer Lange von ca. 100
m parallel zur B 1n geflihrt und erhalt auf halber Lange eine Unterquerung der
B 1n fiir Rad und FuRverkehre.
Nach der Bahnquerung verlduft die B 1n auf einer Lange von rund 500 m in
sudliche Richtung bis plangleichen Anbindung der verlegten K 3 Scharmender
StralRe mittels eines Kreisverkehres. Im folgenden Abschnitt schwenkt die B 1n
in Ostliche Richtung, um nach dem Passieren der Wasserschutzzone Il in alter
Lage bei Bau-km 6+190 im Bestand zu enden.
Aufgrund der Zwangspunkte bedingt durch die Uberquerung der Bahn und der
plangleichen Anbindung der K 3 liegt die Gradiente der Variante 2a im
Bahnbereich tlw. im hohen Auftrag von bis zu 8,5 m liber Geldnde und ab der K
3 gelandenahe.

i) Lange der Haupttrasse ca. 2+390 km
Lange der K 3 in Hochlage ca. 0+770 km

iii) Trassierungsgrenzwerte:
Ve= 100 km/h
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vi)

vii)

3.2.5

R min = 500 m
Smax =2,849 %

Ersatzwege:

Parallelweg der Ewertstrale mit Geh- und Radwegunterfiihrung unter der B 1n
ca. 100m

Anlegen eines Wendehammers flr die Dr. Krismann StraRe

Anlegen eines Wendehammers fiir die alte K 3

Anbindung der Dr. Krismann StraRe an die verlegte K 3

Anbindung des Gewerbegebietes an die verlegte K 3

Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der Westseite
Anlage eines Wirtschaftsweges in Parallellage zur B 1n von der L 636 bis zum
Bauende

Knotenpunkte

Anbindung der K 3 durch einen Kreisverkehr

Bauwerke

Unterquerung des Rad- und Gehweges
Brickenbauwerk tber die DB

Kurzbewertung

Die Variante 2b ist aus verkehrlicher Sicht nicht mit samtlichen Varianten mit
einer teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Durch die verminderte
Verkehrsqualitat eines plangleichen Knotenpunktes sind flr diese Losung
geringere Entlastungswerte im Zuge der Ortslage zu erwarten.

Nach Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur entspricht eine Verknlpfung der B 1n mit der K 3 mittels eines
Kreisverkehrsplatzes unter der Berlicksichtigung der Bedeutung der B 1n im
StraBennetz nicht den angestrebten Zielen des Ausbaus und ist somit zu
verwerfen.

Variante 3

Die Variante 3 folgt in ihrer Linie bis zur Bahnquerung der Vorschlagslinie V 12
der Variantenuntersuchung aus dem Jahre 1996 welcher seitens des
Bundesministeriums fir Verkehr am 11.09.1998 zugestimmt wurde.

Im Bereich der Bahnquerung verschwenkt die Trasse in Richtung Stiden bis zur
teilplanfreien Anbindung der nach Westen verlegten K 3. Anschlieend
schwenkt sie in Ostliche Richtung und schont durch ihre sidlich der alten B 1
gelegene Trasse das Gewerbegebiet an der K 3. Ostlich der Wasserschutzzone I
schleift sie in die alte Lage der B 1. Der minimale Abstand zum Krankenhaus
betrdgt ca. 210 m.
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iii)

iv)

Die K 3 wird auf einem Teilstlick nach Westen verlegt und mit der B 1n
verknipft.

Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs- und
Endpunkt

Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des westlichen
Teils der B 1n. Nach ca. 270 m trennt sie die EwertstraBe und verlauft in einem
Rechtsbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke Soest-Paderborn ca. 290 m
nordlich des Krankenhauses. Im Bereich der Bahnquerung wird ein
Bestandsgebaude (iberplant. Die EwertstralRe wird auf einer Lange von ca. 100
m parallel zur B 1n gefiihrt und erhalt auf halber Lange eine Unterquerung der
B 1n fir Rad und FuRverkehre.

Nach der Bahnquerung verlduft die B 1n auf einer Lange von rund 500 m in
sidliche Richtung bis zur teilplanfreien Anbindung der verlegten K 3
Scharmender StraBe. In diesem Bereich wird der Huchtgraben durch den
Knotenpunkt in weiten Teilen Gberbaut und ist daher zu verlegen.

Im folgenden Abschnitt schwenkt die B 1n in Ostliche Richtung, um nach dem
Passieren der Wasserschutzzone Il in alter Lage bei Bau-km 6+400 im Bestand
zu enden.

Aufgrund der Zwangspunkte die Gradiente bedingt durch die Uberquerung der
Bahn und der Uberquerung der K 3 liegt die Variante 3 im hohen Auftrag von
bis zu 8,5 m Uber Geldnde und ab dem Beginn des Vogelschutzgebietes
geldandenahe.

Lange der Haupttrasse ca. 2+600 km
Lange der verlegten K 3 ca. 0+856 km

Trassierungsgrenzwerte:
Ve= 100 km/h

R min = 500 m
Smax =2,226 %

Ersatzwege:

Parallelweg der EwertstraBe mit Geh- und Radwegunterfiihrung unter der B 1n
ca. 100m

Anlegen eines Wendehammers fiir die Dr. Krismann Stral3e

Anbindung der Dr. Krismann StraRe an die verlegte K 3

Anbindung des Gewerbegebietes an die verlegte K 3

Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der Westseite
Anlage eines Wirtschaftsweges in Parallellage zur B 1n von der L 636 bis zum
Bauende

Knotenpunkte

Anbindung der K 3 durch einen Teilplanfreien Knoten
Anbindung der B 1 mit der verlegten K 3 und der umgestuften L 636 mit einem
Kreisverkehr
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vi)

vii)

3.2.6

Bauwerke

Unterquerung des Rad- und Gehweges
Bau-km 4+170,90
Kreuzungswinkel 100 g
Lichte Weite 4,00 m
Lichte Hohe 22,50 m
Bauhohe 0,50 m

Br. Klasse nach DIN FB 101

Brickenbauwerk Uber die DB Strecke

Bau-km 4+429,28
Kreuzungswinkel 83,29¢g
Lichte Weite 15,50 m
Lichte Hohe >6,20 m
Bauhohe 1,20 m

Br. Klasse nach DIN FB 101

Briickenbauwerk im Zuge der B 1n Uber die K 3

Bau-km 4+955,99
Kreuzungswinkel 98,14 g
Lichte Weite 13,25 m
Lichte Hohe >4,70 m
Bauhohe 1,00 m

Br. Klasse nach DIN FB 101

Kurzbewertung

Die Variante 3 ist aus verkehrlicher Sicht mit samtlichen Varianten mit einer
teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Aufgrund der Verlegung der K 3
ergibt sich eine sinnvolle Streckenfiihrung der LandesstraBe 636 und ein
weiteres Abriicken vom Vogelschutzgebiet. Die bestehenden Gewerbeflachen
an der K 3 werden geschont. Eine weitere Betrachtung dieser Variante ist somit
geboten.

Variante 4

Die Variante 4 mit folgt in ihrer Linie bis zur Bahnquerung der Vorschlagslinie V
12 der Variantenuntersuchung aus dem Jahre 1996 welcher seitens des
Bundesministeriums fir Verkehr am 11.09.1998 zugestimmt wurde.

Im Bereich der Bahnquerung verschwenkt die Trasse in Richtung Stden bis zur
plangleichen Anbindung der nach Westen verlegten K 3 mittels eines
Kreisverkehres. Im Bereich des Kreisverkehres kann durch die Verwendung von
kleinen Radien in den Zufahrtsbereichen ein kurzes Verschwenken nach Osten
erreicht werden wodurch das Gewerbegebiet an der K 3 geschont werden kann
und die B 1n schon vor diesem Gewerbegebiet in ihre alte Trasse einschleift.
Der minimale Abstand zum Krankenhaus betragt ca. 190 m.

Die K 3 wird auf einem Teilstliick nach Westen verlegt und mit der B 1n
verknipft.
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Beschreibung des Streckenverlaufs im Grund und Aufriss mit Anfangs- und
Endpunkt

Die Trasse beginnt bei Bau-km 3+800 der bestehenden Planung des westlichen
Teils der B 1n. Nach ca. 300 m trennt sie die EwertstraBe und verlauft in einem
Rechtsbogen bis zur Uberquerung der DB Strecke Soest-Paderborn ca. 300 m
nordlich des Krankenhauses. Im Bereich der Bahnquerung wird ein
Bestandsgebaude (iberplant. Die EwertstralRe wird auf einer Lange von ca. 100
m parallel zur B 1n gefiihrt und erhalt auf halber Lange eine Unterquerung der
B 1n fir Rad und FuRverkehre.

Nach der Bahnquerung verlduft die B 1n auf einer Lange von rund 500 m in
sidliche Richtung bis plangleichen Anbindung der verlegten K 3 Scharmender
StralRe mittels eines Kreisverkehres. Im folgenden Abschnitt schwenkt die B 1n
in 6stliche Richtung, um an dem Gewerbegebiet in alter Lage bei Bau-km 6+380
im Bestand zu enden.

Aufgrund der Zwangspunkte bedingt durch die Uberquerung der Bahn und der
plangleichen Anbindung der K 3 liegt die Gradiente der Variante 4 im
Bahnbereich tlw. im hohen Auftrag von bis zu 8,5 m liber Geldnde und ab der K
3 gelandenahe.

Lange der Haupttrasse ca. 2+580 km
Ldnge der K 3 in Hochlage ca. 0+840 km

Trassierungsgrenzwerte:

Ve= 100 km/h

R min = 400 m (frei Strecke) 250 m (in den Zufahrten)
Smax=2,9%

Ersatzwege:

Parallelweg der EwertstraRe mit Geh- und Radwegunterfiihrung unter der B 1n
ca. 100m

Anlegen eines Wendehammers fiir die Dr. Krismann Stral3e

Anlegen eines Wendehammers fiir die alte K 3

Anbindung der Dr. Krismann StraRe an die verlegte K 3

Anbindung des Gewerbegebietes an die verlegte K 3

Anlage eines einseitigen Geh- und Radweges entlang der K 3 auf der Westseite
Anlage eines Wirtschaftsweges in Parallellage zur B 1n von der L 636 bis zum
Bauende

Knotenpunkte

Anbindung der K 3 durch einen Kreisverkehr
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vi) Bauwerke
Unterquerung des Rad- und Gehweges
Brickenbauwerk tber die DB

vii) Kurzbewertung

Die Variante 4 ist aus verkehrlicher Sicht nicht mit den Varianten mit einer
teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Durch die verminderte
Verkehrsqualitat eines plangleichen Knotenpunktes sind flr diese Losung
geringere Entlastungswerte im Zuge der Ortslage zu erwarten.

Nach Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale
Infrastruktur entspricht eine Verknlipfung der B 1n mit der K 3 mittels eines
Kreisverkehrsplatzes unter der Bericksichtigung der Bedeutung der B 1n im
StraRennetz nicht den angestrebten Zielen des Ausbaus und ist somit zu
verwerfen.

3.3 Variantenvergleich

Der Variantenvergleich wird in tabellarischer Form anhand der Kriterien der RE
vorgenommen.

In Tabelle 1 werden hierbei nochmal samtliche Varianten dargestellt.

In der zweiten Tabelle werden nur noch die detailliert zu betrachtenden Varianten 1b,
le, 2a und 3 verglichen.

Die Reduzierung der 10 Losungsvarianten auf die genau zu untersuchenden Varianten
1b, 1e, 2a und 3 liegt in folgenden Punkten begriindet:

Variante 0:

Die Variante dient nur als VergleichsgroRe fur die tbrigen Losungen und erzielt keine
verkehrliche Entlastung der Ortslage Salzkottens mit allen negativen
Folgeerscheinungen und ist somit zu verwerfen.

Variante 1a:

Die Variante ist aus verkehrlicher Sicht mit samtlichen weiteren Varianten,
insbesondere mit den Varianten 1b und 1e, vergleichbar beziehungsweise weitgehend
identisch. Aufgrund ihrer hohen Lage im Auftrag im Bereich des Vogelschutzgebietes
ist sie jedoch den Losungen 1b und le in der Betrachtung der Auswirkung auf die
Umwelt deutlich unterlegen und wird somit nicht weiter verfolgt.

Variante 1c:

Die Variante 1c ist aus verkehrlicher Sicht nicht mit samtlichen Varianten mit einer
teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Durch die verminderte Verkehrsqualitat
eines plangleichen Knotenpunktes sind fiir diese Losung geringere Entlastungswerte im
Zuge der Ortslage zu erwarten.

Nach Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
entspricht eine Verknipfung der B 1n mit der K 3 mittels eines Kreisverkehrsplatzes
unter der Berlicksichtigung der Bedeutung der B 1n im Strallennetz nicht den
angestrebten Zielen des Ausbaus und ist somit zu verwerfen.
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Variante 1d:

Die Variante 1d ist aus verkehrlicher Sicht mit sdamtlichen Varianten mit einer
teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar.

Aufgrund der vorhandenen Grundwasserleiter mit Karst und Salzwasser ist jedoch eine
Einschnittslage der B 1n auszuschlieen und diese Variante somit hinfallig.

Variante 2b:

Die Variante 2b ist aus verkehrlicher Sicht nicht mit samtlichen Varianten mit einer
teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Durch die verminderte Verkehrsqualitat
eines plangleichen Knotenpunktes sind fiir diese Losung geringere Entlastungswerte im
Zuge der Ortslage zu erwarten.

Nach Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
entspricht eine Verknlpfung der B 1n mit der K 3 mittels eines Kreisverkehrsplatzes
unter der Bericksichtigung der Bedeutung der B 1n im StraBennetz nicht den
angestrebten Zielen des Ausbaus und ist somit zu verwerfen.

Variante 4:

Die Variante 4 ist aus verkehrlicher Sicht nicht mit den Varianten mit einer
teilplanfreien Anbindung der K 3 vergleichbar. Durch die verminderte Verkehrsqualitat
eines plangleichen Knotenpunktes sind fiir diese Losung geringere Entlastungswerte im
Zuge der Ortslage zu erwarten.

Nach Abstimmung mit dem Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur
entspricht eine Verknlpfung der B 1n mit der K 3 mittels eines Kreisverkehrsplatzes
unter der Bericksichtigung der Bedeutung der B 1n im StraBennetz nicht den
angestrebten Zielen des Ausbaus und ist somit zu verwerfen.

Es verbleiben somit die Varianten 1b, 1e, 2a und 3, die einer detaillierten Betrachtung
zu unterziehen sind.

Die Beurteilung und der Vergleich der Varianten erfolgt nach folgenden
Gesichtspunkten:
¢ Verkehrsentwurfstechnische Kriterien mit den Unterpunkten raumstrukturelle
Wirkung, verkehrliche Beurteilung, Entwurfs- und sicherheitstechnische
Beurteilung.
e Auswirkung auf die Schutzgiiter gemal UVPG

e Auswirkungen auf die Erhaltungsziele und Zielarten des VSG Hellwegborde

Innerhalb der drei Gesichtspunkte werden separate Variantenvergleiche nach dem
Verfahren gemaR MUNLV NRW 2010(,,Blaue Richtlinie”) mit Hilfe von Wetzahlmatrices
vorgenommen, um eine Rangfolge innerhalb der Kriterien zu ermitteln. Kosten der
Malnahme bleiben hierbei zundachst unberiicksichtigt, da die fachlich beste Lésung
gesucht wird, und flieBen erst spater in die Beurteilung ein.

Die Wertung wird in folgenden Schritten durchgefiihrt:
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Zusammenstellung der Ziele
Bestimmung der Zielgewichte (ZG)

Um sicherzustellen, dass die Ziele bei der weiteren Wertung
entsprechend ihrer Bedeutung beriicksichtigt werden, missen sie
gewichtet werden. Die Gewichtung erfolgt durch Bewertung der Ziele in
ihrem Verhéltnis zueinander, wobei die Summe aller Zielgewichte (ZG)
100 betragt.

Feststellung des Zielrealisierungsgrads (ZR)

Das Mal} der Erfillung eines Ziels in der jeweiligen Losung wird durch
den Zielrealisierungsgrad (ZR) ausgedriickt. Dieser  wird
zweckmaRigerweise anhand der folgenden Skala festgelegt: 0 = keine 1
= sehr geringe 2 = geringe 3 = mallige 4 = gute 5 = sehr gute 6 =
bestmogliche

Zur Ermittlung des ZR sind Kriterien aufzustellen, welche die Erfillung
eines Ziels bestmoglich beschreiben.

Ermittlung der Rangordnung

Das Produkt aus ZG und ZR ergibt fiir jedes Ziel und die jeweilige Losung
die Wertzahl (W2Z). Sie bestimmt die Wertigkeit der Losung bei der
Erfillung der einzelnen Ziele. Die Summe der Wertzahlen in den
jeweiligen Spalten ist die Wertzahl der jeweiligen Variante. Sie gibt die
Rangposition innerhalb der alternativen Lésungen wieder.

3.3.1 Raumstrukturelle Wirkung

Die Siedlungsstruktur ostlich der Stadt Salzkotten ist gekennzeichnet durch
bauerliche Betriebe und vereinzelte Wohnnutzungen im AuBenbereich sowie
landwirtschaftliche Flachen und einen Baumschulbetrieb an der K 3.

Im Kreuzungsbereich der B 1 mit der K 3 befindet sich ein kleines
Gewerbegebiet.

Um eine doppelte Beurteilung mit der durch das Bliro NZO GmbH
durchgefiihrten Untersuchung ,, B1n Ortsumgehung Salzkotten — vergleichende
Bewertung von Varianten 0Ostlich von Salzkotten-” zu vermeiden sind die Punkte
welche schon, insbesondere unter dem Schutzgut Mensch, in die Bewertung
der Umwelteinfliisse eingegangen sind (z. B. Ldrm, Zerschneidung von
Naherholungsgebieten) nicht noch einmal an dieser Stelle bewertet worden.

Als Bewertungskriterien der Varianten bleiben somit die potentielle
Siedlungsentwicklung der Stadt Salzkotten in diesem Bereich sowie ein
Vergleich der in Anspruch zu nehmenden Fldachen der Varianten.

27



Hinsichtlich der zukinftigen Entwicklung in dem zu betrachtenden Bereich ist
im Wesentlichen eine weitere Gewerbegebietsentwicklung 6stlich der Bahnlinie
zu beurteilen. Hierfir bietet die Variante 1b den groRRten Entwicklungsbereich
bis zur zukilnftigen Lage der B 1n im Norden. Bei der Variante 1le wird diese
Flache durch die Verlegung der K 3 zerschnitten. Die Varianten 2a und 3 bieten
auf dieser Seite der B 1n ein geringeres Flachenpotential. Es ist aber zu
berlicksichtigen, dass nordlich der B 1n ein durch die K 3 ein gut erschlossenes
Gebiet zwischen der K 3, B 1n und der Bahn entstehen kann.

Bezliglich der Raumstrukturellen Wirkungen werden somit folgende
Planungsziele bericksichtigt:

Entwicklungspotential fir ein Gewerbegebiet wird mit einem Zielgewicht von 6
in der technischen Bewertung bericksichtigt, da es sich um eine potentielle
Entwicklung handelt und somit in der Bewertung den tatsachlichen Eingriffen in
landwirtschaftliche und gewerbliche Flachen nachzuordnen ist.
Flacheninanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen wird mit einem
Zielgewicht von 9 berlicksichtigt, da es sich um einen realen Eingriff in die
Erwerbsgrundlage handelt.

Flacheninanspruchnahme gewerbliche Flaichen wird mit einem Zielgewicht von
10 bericksichtigt, da es sich um einen realen Eingriff in die Erwerbsgrundlage
handelt.

In der technischen Gesamtbetrachtung flieSt die raumstrukturelle Wirkung mit
25 von 100 Zielgewichten ein.

Der Zielrealisierungsgrad wurde fiir die einzelnen Ziele wie folgend festgestellt:

. Entwicklungspotential fir ein Gewerbegebiet:

Variante 1b entspricht weitestgehend der bisherigen Planung der B 1n und wird
daher mit dem ZR 6 belegt.

Bei den Varianten 2a und 3 ergeben sich vergleichbare Entwicklungspotentiale
auf der Nordseite der B 1n mit Anbindungsmoglichkeiten an die K 3 maoglich.
Der ZR wird fir diese Varianten mit 4 belegt.

Die Variante 1le ist durch die massive Zerschneidung der Flachen die
ungiinstigste Losung und bekommt einen ZR von 2.
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3.3.2

. Flacheninanspruchnahme landwirtschaftlicher Flachen:

Der ZR der Varianten wird Uber die beanspruchten Flachen festgelegt mit 6 fir
die geringste Flache und abgestuft bis 3 fur die grofte.
Es ergeben sich somit folgende Realisierungsgrade:

Variante 1b ZR 6 mit 90.000 m?

Variante 2a ZR 5 mit 96.800 m?

Variante 1e ZR 4 mit 102.500 m?

Variante 3 ZR 3 mit 118.350 m?

. Flacheninanspruchnahme gewerblicher Flachen:

Die Varianten 1b, 1e und 3 beanspruchen keine Flachen und erhalten daher ZR
6, Variante 2a benétigt rund 10.000 m? des vorhandenen Gewerbes und wird
mit ZR 4 bewertet. Von einer schlechteren Bewertung wird abgesehen, da es
sich bei der uberplanten Fliche um eine Tankstelle handelt, deren
Wirtschaftlichkeit durch die Neuplanung der B 1n voraussichtlich deutlich
sinken wird.

Verkehrliche Beurteilung

Schwerpunkt der verkehrlichen Beurteilung der Varianten ist die zu erwartende
Entlastungswirkung der B 1n fiir die Ortslage Salzkotten. GemalR der
Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung aus dem Jahre 2013 (SSP Consult)
ergibt sich auf der B 1n fiir das Prognosejahr 2025 ein DTVw von 16.200 Kfz/24h
zwischen der L 751 und der K 3 und 19.100 Kfz/24h im folgenden Bereich.

Die Entlastung in der Ortslage betragt 13.300 Kfz/24h.

Obwohl die Prognose sich auf die Variante la bezieht lassen sich die
Verkehrszahlen auf die zu untersuchenden Varianten Ubertragen, da die
Varianten in ihren Langen und ihrer Lage im Netz vergleichbar sind.

Wenn man eine Differenzierung der Varianten in diesem Punkt vornimmt, so
sind die Varianten le, 2a und 3 der Variante 1lb (iberlegen aufgrund der
besseren Anbindung der L 636 und K 3 an die B 1n durch den
Kreisverkehrsplatz.

Beziglich der verkehrlichen Wirkungen werden somit folgende Planungsziele
bericksichtigt:
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e Entlastung der Ortslage Salzkotten wird mit einem ZG von 25
bericksichtigt, da es sich hierbei um das wesentliche Ziel der
MaBnahme handelt.

e Lage im Netz und Anbindung wird mit einem ZG von 8 beriicksichtigt.

In der technischen Gesamtbetrachtung flieRt die verkehrliche Wirkung
mit 33 von 100 Zielgewichten ein.

Der Zielrealisierungsgrad wurde fir die einzelnen Ziele wie folgend
festgestellt:

e Entlastung der Ortslage Salzkotten:

Durch die Verlegung der K 3 auf die Achse der L 636 wird die Akzeptanz
des Nutzers mit Fahrtrichtung Westen fiir die Nutzung der B 1n bei den
Varianten le, 2a und 3 hoher sein als bei der Variante 1b. Daher
erhalten diese Varianten ZR 6 und die Variante 1b ZR 5.

e Lage im Netz und Anbindung:
Durch die Verlegung der K 3 auf die Achse der L 636 wird eine schliissige
und logische Verbindung der Bundes-, Landes- und Kreisstralle erzeugt
und durch die Anlage eines Kreisverkehres eine definierte
Ortseingangssituation Salzkottens erzielt. Daher erhalten diese
Varianten ZR 6 und die Variante 1b ZR 5.

3.3.3 Entwurfs- und Sicherheitstechnische Beurteilung

Hinsichtlich der Entwurfs- und Sicherheitstechnischen Beurteilung sind bei allen
Varianten die Entwurfsparameter der RAL in Lage- und Hohenentwicklung
eingehalten worden, so dass sich hieraus keine wesentlichen
Unterscheidungskriterien ableiten lassen.

Bei der Lage der Knotenpunkte hat die Variante 1b gegeniiber den anderen
Varianten den Nachteil der versetzten Einmiindung im Zuge der alten Lage der
B 1 fir die L636 und die K 3, was sich zum einen negativ auf die Lage im Netz
(Siehe oben) als auch auf die sicherheitstechnische Beurteilung auswirkt bei der
die Kreisverkehre ginstiger zu bewerten sind. (Merkblatt fiir die Anlage von
Kreisverkehren der FGSV Kap. 1.4.1)

Als weiterer Beurteilungspunkt nach RE wird die Erdmengenbilanz
herangezogen.
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Bezliglich der entwurfs- und sicherheitstechnischen Beurteilung werden

somit folgende Planungsziele beriicksichtigt:

. Lage- und Hohentrassierung wird mit einem ZG von 5 recht gering
bewertet, da sich hieraus keine wesentlichen Unterscheidungsmerkmale
zwischen den Varianten gewinnen lassen.

. Die Anordnung der Knotenpunkte wird mit einem ZG von 8
berlicksichtigt, da sich hieraus Einfliisse hinsichtlich der Nutzung der
B 1n in ihrer Funktion als Ortsumgehung und sicherheitsrelevante
Kriterien ergeben.

. Der Sicherheitsaspekt wird mit einem ZG von 25 berticksichtigt, da
neben dem Hauptziel der verkehrlichen Entlastung eine Neuplanung
selbstverstandlich ein Optimum der Verkehrssicherheit dem zukinftigen
Nutzer zur Verfiigung stellen soll.

. Die Erdmengenbilanz flieSt mit einem ZG von 4 nachgeordnet in die
Bewertung ein.

In  der technischen Gesamtbetrachtung flieBt die entwurfs- und
sicherheitstechnische Wirkung mit 42 von 100 Zielgewichten ein.

Der Zielrealisierungsgrad wurde fiir die einzelnen Ziele wie folgend festgestellt:

e Da samtliche Varianten in ihren Entwurfsparametern der RAL in ihren Lage-
und Hohenelementen entsprechen werden sie durchgangig mit einem ZR
von 6 belegt.

e Hinsichtlich der der Lage der Knotenpunkte werden die Varianten 1e, 2a und
3 mit einem ZR von 6 belegt. Die Variante wird hier unglinstiger (ZR 4)
bewertet aufgrund der versetzten Einmiindung und somit Notwendigkeit der
Anlage eines weiteren Knotenpunktes. Hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit
sind alle Knotenpunktslésungen mit Qualitatsstufe c identisch.

e Bei der Beurteilung des Sicherheitsaspektes der Entwirfe werden die
Losungen mit einer Kreisverkehrslosung ginstiger bewertet. Aufgrund
dessen erhalten die Varianten 2a und 3 ein ZR von 6. Die Variante 1e wird
mit ZR 5 leicht schlechter bewertet aufgrund der zusatzlichen Einmiindungen
auf die K 3 zur Anbindung der B 1n. Am unglinstigsten ist hier die Variante 2a
zu beurteilen mit einem ZR von 4.

* Erdmengenbilanz:

Der ZR der Varianten wird Uber die Erdmengenbilanz festgelegt mit 6 fir die
geringste Menge und abgestuft bis 3 fiir die grofte.
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Es ergeben sich somit folgende Realisierungsgrade:
Variante 2a ZR 6 mit 141.000 m3

Variante 1e ZR 5 mit 153.200 m?

Variante 1b ZR 4 mit 171.500 m?

Variante 3 ZR 3 mit 211.300 m?

3.3.4 Zusammenfassung der verkehrsentwurfs-technischen Kriterien

Aus den unter den Punkten 3.3.1 bis 3.3.3 beschriebenen Kriterien und Bewertungen
lasst sich zusammenfassend folgende Matrix aufstellen:

Zielgewicht
Variante 1b
Variante le
Variante 2a
Variante 3
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Flacheninanspruchnahme

2
P
&
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landwirtschaftlicher Flachen 9 6| 54 4l 36 5| 45 3| 27 =
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Flacheninanspruchnahme gewerblicher E _‘\::'_
Flichen 100 6| so| 6| 60| 4| 40| & 60| E =
a
S
Entlastung der Ortslage Salzkotten 25 5| 125 & 150 6| 150 6| 150 = =
=
£
Lage im Netz und Anbindung 8 51 40 6| 48 6| 48 6| 48 e §
Lage und Hohentrassierung 5 6 30 &6 30 6| 30 6l 30
a
E
Anordnung der Knotenpunkte 2 41 32 6| 48 6| 48 6| 48 E
- g
5% w
Sicherheitsaspekt 25 4| 100 5| 125 6| 150 6| 150 ‘E % 3
st @
| £< s
Erdmengenbilanz 4 41 16 5| 20 6 24 3| 12 hﬁ o
100 493 529 559 549
Tab1

Aus der Matrix ist erkennbar, dass hinsichtlich des Verkehrstechnischen Entwurfes die
verschiedenen Varianten sich untereinander in ihrer Qualitat nur marginal
Unterscheiden und somit hinsichtlich der Vorzugsvariante die Umweltgesichtspunkte
auschlaggebend sind.
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Der Vollstandigkeit halber wird an dieser Stelle der Rangfolge der Bewertung des
Verkehrs-technischen Entwurfes mit der zugehdrigen Summe der Wetzahlen
dargestellt.

Variante 1b le 2a 3
Wertzahle 493 529 559 549
Rang 4 3 1 2
Tab. 2

3.3.5 Umweltvertraglichkeit

Die zu beurteilenden Schutzgiiter der Umwelt wurden seitens des Biros NZO GmbH
aus Bielefeld ermittelt und bewertet. Wie schon unter Punkt 3.3 genannt wurde die
Beurteilung nach folgenden Punkten getrennt vorgenommen und eine Rangordnung
der Varianten ermittelt.

= Auswirkung auf die Schutzgiter gemaR UVPG

= Auswirkungen auf die Erhaltungsziele und Zielarten des VSG Hellwegborde

Die abschlieRende Beurteilung und Gutachterliche Empfehlung der Untersuchung
(Kap. 7 NVO) wird im Folgenden zitiert, die vollstandige Untersuchung ist als Anlage
der Variantenuntersuchung beigefigt.

.. AbschlieRende Beurteilung und gutachterliche E mpfehlung

Die vier Losungsvarianten einer OU Salzkotten &stlich des Stadtgebietes
werden im Folgenden mit Hilfe von Wertzahlmatrices nach dem Verfahren
gemall MUNLV NRW 2010 (,Blaue Richtlinie*) abschlie3end vergleichend
beurteilt. Zur Bewertung der Varianten werden die Ergebnisse der zuvor be-
schriebenen Kriterien der relevanten UVPG-Schutzgter sowie der Erhaltungs-
ziele des Vogelschutzgebietes Hellwegbérde herangezogen und in jeweils eine
separate Wertzahlmatrix eingestellt. Anhand der Anwendung des Fach-
konventionsvorschlages (LAMBRECHT & TRAUTNER 2007) wurde deutlich,
dass alle Varianten Beeintrachtigungen in Bezug auf die Erhaltungsziele fir
Wiesen-, Rohr- und Kornweihe ausldsen wirden, die als erheblich einzustufen
sind. Um eine Differenzierung und letztendlich eine Rangfolge der Varianten zu
erstellen, werden bei den Erhaltungszielen des Vogelschutzgebietes deshalb
nicht die zuvor ermittelten Erheblichkeiten von Beeintrachtigungen (erheblich/
nicht erheblich) in der Wertzahlmatrix berilicksichtigt, sondern die konkreten
Einzelergebnisse als Bewertungskriterien herangezogen.

Die Zielkriterien der UVPG-Schutzgiter (Tab. 22) und die Zielkriterien der
Erhaltungsziele des Vogelschutzgebietes (Tab. 23) erhalten entsprechend ihrer
Bedeutung jeweils ein differenziertes Zielgewicht (ZG). Die Gewichtung erfolgt
durch Bewertung der Ziele in ihrem Verhaltnis zueinander, wobei die Summe
aller Zielgewichte (ZG) jeweils grundsatzlich 100 Wertpunkte betragt.

Bei den UVPG-Schutzgitern erhalten die héchsten Zielgewichte die Schutz-
guter Menschen, einschlie3lich der menschlichen Gesundheit, Tiere, Pflanzen
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und die biologische Vielfalt sowie das Schutzgut Wasser mit jeweils 30 bzw. 29
Wertpunkten, die sich auf die einzeln bewerteten Kriterien verteilen. Die
verbleibenden insgesamt 11 Wertpunkte verteilen sich auf die weiteren Schutz-
guter Boden, Luft und Klima sowie Landschaft (s. Tab. 22).

Bei den Erhaltungszielen des Vogelschutzgebietes (s. Tab. 23) werden die
Auswirkungen der Varianten auf den Verbundkorridor, der den Zusammenhang
und die Funktionalitat zwischen den ndrdlich und sudlich von Salzkotten
liegenden Teilflachen des VSG gewabhrleistet und die einzige planungsrechtlich
gesicherte Verbindungsachse darstellt, Uber die gildelbergreifenden Erhal-
tungsziele beurteilt, die insgesamt 37 Wertpunkte erhalten.

Die Auswirkungen der Varianten auf Brutreviere und Nahrungsflachen der
melderelevanten Arten Wiesen-, Rohr- und Kornweihe erhalten insgesamt 45
Wertpunkte, die sich auf drei Einzelkriterien verteilen. Der Verlust von
Nahrungsflachen der Weihen wird dabei mit dem hdchsten Einzelzielgewicht
von 18 Wertpunkten in die Bewertung eingestellt.

Die weiteren in der Gilde Ackervogel aufgefihrten Arten werden in der
Wertzahlmatrix nicht einzeln beurteilt, sondern es wird nur unterschieden
zwischen Brut- und Rastvogel. Die Auswirkungen auf die Erhaltungsziele fur die
weiteren Arten erhalten insgesamt ein Zielgewicht von 18 Wertpunkten.

Das Mald der Erfullung eines Ziels wird durch den Zielrealisierungsgrad (ZR)
ausgedruckt. Diese konnen variieren zwischen 0 (keine Erfillung des Ziels) bis
6 (optimale Erfullung des Ziels). Das Produkt aus Zielgewicht (ZG) und
Zielrealisierungsgrad (ZR) ergibt fur jedes Ziel und die jeweilige Variante die
Wertzahl (WZ). Die Summe der Wertzahlen ergibt die Rangposition innerhalb
der zu untersuchenden Varianten. Die Summe kann zwischen O (schlechteste
Bewertung) und 600 (beste Bewertung) variieren.

Im Folgenden werden die Auswirkungen der Varianten auf die Ziele kurz
zusammengefasst und einzelne Zielrealisierungsgrade begrindet. Detaillierte
Beschreibungen und die Herleitung der Bewertungen finden sich in den
Kapiteln 5 und 6.

Auswirkungen auf die Schutzguter gemaR UVPG (s. Tab . 22)
Varianten 1b und 1e

Beim Schutzgut Menschen, einschliel3lich der menschlichen Gesundheit
kann bei den beiden Varianten nur in Bezug auf den Abstand zum Krankenhaus
der ZR 4 (gute Zielerfullung) erreicht werden. Aufgrund des erforderlichen
Abbruchs von Gebauden in zwei Bereichen wird fur das formulierte Ziel nur der
ZR 1 (sehr geringe Zielerfullung) angesetzt. Da beim Bauernhof am Ende der
Baustrecke geringe Uberschreitungen der Larmimmissionen und auch Schad-
stoffbelastungen entstehen, erhalten diese Ziele den ZR 3 (maRige Zieler-
reichung).



Beim Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielf  alt werden bei
diesen Varianten die formulierten Ziele insgesamt nur schlecht erftllt. Aufgrund
der Trassierung innerhalb einer weitrdumigen offenen Feldflur sind Bruthabitate
von Offenlandvogelarten und Gastvogelrastplatze in starkem Mal3e betroffen,
so dass die Zielerfullung in Abhangigkeit von den tatsachlich betroffenen
Revieren und Platzen mit O bis 2 zu bewerten ist. Bei der Variante le wird
dariiber hinaus ein erheblicher Umfang an Kompensationsflachen erforderlich,
so dass dieses Ziel nur den ZR 1 (geringe Zielerreichung) erreicht. Aufgrund
des hohen Verlustes schutzwiirdiger Boden ist bei der Variante le beim
Schutzgut Boden keine Zielerreichung (ZR 0) anzusetzen.

Bei den Varianten 1b und le wird beim Schutzgut Wasser aufgrund der
Trassierung im nordlichen Randbereich der Brunnen 1 - 3 ein sehr guter Ziel-
erfillungsgrad (ZR 5) erreicht. Die Variante 1b nimmt weniger Flachen des
WSG 1lIA in Anspruch (ZR 4) als die Variante 1e (ZR 2), verursacht aber durch
die Lage des Knotenpunktes mehr Immissionsbelastungen im WSG 1l (ZR 0)
als die Variante 1b (ZR 2).

Beim Schutzgut Luft und Klima verursachen die Trassenvarianten genau
gegensatzliche Wirkungen. Bei der Variante 1b entsteht durch die Uberfiihrung
der K 3 ein Dammbauwerk quer zum Gelandegefédlle und damit quer zum
Kaltluftabfluss (ZR 2), wahrend bei der Variante 1le das Dammbauwerk der B 1n
Uber die K 3 mit dem Gelandegefalle verlauft und somit eine sehr gute Erfullung
des Ziels erreicht (ZR 5). Die Variante 1e nimmt aber deutlich mehr Flachen in
Anspruch, die der Kaltluftentstehung dienen (ZR 2), so dass bei diesem
Kriterium bei der Variante 1b der ZR 5 vergeben wird.

Beim Kriterium Offenlandcharakter und Landschaftsbild des Schutzgutes
Landschaft werden bei den Varianten 1b und le so grol3e Beeintrachtigungen
verursacht, dass das formulierte Ziel nicht erfullt wird (ZR 0).
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Tab. 22: Schutzgiter gemall UVPG - Wertzahlmatrix z  ur vergleichenden Bewertung der 4
Varianten der B 1n 6stlich Salzkotten

Ziele Variante 1b Variantele Variante 2a Variante 3
ZG ZR wz ZR wz ZR wz ZR wz
%’_ . |Vvermeidung des Abbruchs von Gebauden 6 1 6 1 6 1 6 3 18
£E Vermeidung von Schadstoffeintragen im
% S Wohnumfeld der B 1n 5 s 15 3 15 6 30 6 30
§ & |Vermeidung der Uberschreitung von 6 3 18 3 18 6 36 6 36
2 é Larmimmissionsgrenzwerten an Wohngebauden
L O
== |Einhaltung des groRtmaoglichen Abstandes der B
§= % 1n zu den Gebé&uden des Krankenhauses 12 4 48 4 48 1 12 1 12
é E  |Vermeidung der Zerschneidung von 1 3 3 3 3 5 5 5 5
a Naherholungswegen
5 Vermeidung der Inanspruchnahme von
§ % Schutzgebieten sowie schutzwirdigen Biotopen 2 2 4 2 4 K 10 B 10
% — N .
£ > Redumerung des"Mlndestbedarfs an 8 3 2 1 8 5 20 2 16
o ?ﬁ Kompensationsflachen
22 |Vermeidung des Revierverlustes von Offenland-
Eo
£2 |vogelarten (auRer Wiesenweihe, s. Tab. 23) 12 0 0 ! 12 4 48 3 36
No -
35 |Vermeidung des Verlustes von
@ Gastvogelrastplatzen 8 2 16 L 8 5 40 s 24
5
oD C .
§ ¢ [Vermeidung der Inanspruchnahme und
g E Beeintrachtigung von schutzwiirdigen Béden 5 2 10 0 0 4 20 2 10
mdglichst geringe Inanspruchnahme von Fléachen
5 des WSG Illa 8 4 32 2 16 3 24 1 8
ﬁ Vermeidung der Querung der Einzugsgebiete der 12 5 60 5 60 0 0 0 0
i Brunnen1 - 3
g Reduzierung von Immissionsbelastungen im
N
2 |Bereich des WSG Il 8 0 0 2 16 4 32 6 48
@ Vermeidung der Fragmentierung von Gréaben 1 4 4 4 4 3 3 0 0
durch Bauwerke (neue Durchlésse)
5o Vermeidung der Beseitigung von
§ E £ Kaltluftentstehungsflachen ! 5 5 2 2 4 4 0 0
53¥%
i Vermeidung von Barrieren im Kaltluftabfluss 3 2 6 5 15 2 6 2 6
53 Vermeidung der Beeintréchtigung des
g g Offenlandcharakters und des Landschaftsbildes 2 0 0 0 0 4 8 2 4
-
100 251 235 324 263
Rangfolge der Varianten 3 4 1 2

ZG = Zielgewicht (Summe = 100); ZR = Zielrealisierungsgrad; WZ = Wertzahl ZG X ZR; 0 = keine, 1 = sehr geringe, 2 = geringe, 3 = maRige, 4 = gute, 5 = sehr
gute, 6 = optimale Erfullung des Ziels
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Varianten 2a und 3

Beim Schutzgut Menschen, einschlief3lich der menschlichen Gesundheit
konnen bei beiden Varianten Uberschreitungen von Immissionsgrenzwerten
und Schadstoffeintragen im Wohnumfeld der B 1 vermieden werden, so dass
diese Ziele optimal erflillt sind (ZR 6). Beide Varianten fihren aber im Vergleich
zu den Varianten 1b und 1e 100 m naher am St.-Josefs-Krankenhaus vorbei, so
dass das Ziel, einen gro3tmoglichen Abstand dazu einzuhalten nur sehr gering
erfallt wird (ZR 1). In Bezug auf die Vermeidung des Abbruchs von Geb&uden
wird bei der Variante 3 nicht in die Gebdude des Gewerbegebietes an der K 3
eingegriffen und so eine magige Zielerfullung (ZR 3) erreicht.

Beim Schutzgut Tiere, Pflanzen und die biologische Vielf  alt kbnnen bei der
Variante 2a drei der insgesamt 4 Kriterien mit dem ZR 5 (sehr gute Erflllung
des Ziels) beurteilt werden, da die Variante 2a auf 885 m auf der vorhandenen
B 1 gefiihrt, der Kompensationsbedarf dadurch reduziert wird und Konflikte mit
Gastvogelrastplatzen verringert werden. Ferner werden Eingriffe in das LSG
.Buren“ vermieden bzw. in das schutzwirdige Biotop an der DB-Trasse redu-
ziert. Auch bei der Vermeidung von Brutrevieren wird ein guter Ziel-
realisierungsgrad (ZR 4) erreicht. Demgegenuber verursacht die Variante 3
einen hohen Kompensationsbedarf (ZR 2) und es werden mehr Brutreviere und
Rastplatze von Gastvogeln Gberplant (ZR 3).

Bei der Variante 2a wird beim Schutzgut Boden das Ziel der Vermeidung der
Inanspruchnahme und Beeintréachtigung schutzwirdiger Béden aufgrund der
Trassierung der B 1n auf der bestehenden B 1 auf 885 m gut erflllt (ZR 4).
Demgegenuber ist bei der Variante 3 durch den grof3flachigen Knotenpunkt mit
der K 3 und die Verschwenkung nach Sitden in die Feldflur eine geringe
Zielerfullung (ZR 2) anzusetzen.

Schutzgut Wasser: Beide Varianten werden quer zum Einzugsgebiet der
Brunnen 1 - 3 trassiert, so dass das Ziel, eine Querung zu vermeiden, nicht
erfullt wird (ZR 0). Bei der Variante 3 werden durch die Verschwenkung nach
Suden Immissionsbelastungen im WSG 1l verringert (ZR 6), wahrend sich bei
der Variante 2a keine Veranderungen im Vergleich zum heutigen Zustand
ergeben (ZR 4). Durch die grofiflachige Knotenlésung und die Verschwenkung
sudlich der B 1 werden bei der Variante 3 grofR3e Flachenanteile des WSG IIIA in
Anspruch genommen (ZR 1) und Graben an insgesamt 4 Stellen gequert (ZR
0). Bei der Variante 2a erreichen beide Kriterien aufgrund der Trassierung auf
885 m auf der bestehenden B 1 und der damit verbundenen geringeren Uber-
planung von Flachen des WSG IIIA sowie nur zweier neuer Grabenquerungen
eine malige Erfullung der Ziele (ZR 3).

Beim Schutzgut Luft und Klima  werden beide Varianten quer zum Geldnde-
gefalle und damit quer zum Kaltluftabfluss errichtet und erreichen nur eine
geringe Erfillung des Ziels (ZR 2). Beim Ziel die Beseitigung von Kaltluftent-
stehungsflachen zu vermeiden, spiegeln sich die Flacheninanspruchnahmen
durch den Umfang der Knotenpunkte mit der K 3, die Trassenlangen insgesamt
und die unterschiedlichen Streckenlangen auf der bestehenden B 1 wider (ZR 4
Variante 2a, ZR 0 Variante 3).
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Beim Kriterium Offenlandcharakter und Landschaftsbild des Schutzgutes
Landschaft werden die Ziele bei der Variante 2a gut erfillt (ZR 4), da sich auf
885 m Streckenlange keine Veranderungen zum jetzigen Zustand ergeben,
wahrend bei der Variante 3 nur eine geringe Erflllung des Ziels erreicht wird
(Wert 2).

Zusammenfassung und gutachterliche Empfehlung

In der Gesamtschau aller beurteilten Schutzgtter geméafl UVPG sind bei der
Variante 2a die geringsten Beeintrdchtigungen zu erwarten. Die Eingriffs-
erheblichkeit in Biotope und die Inanspruchnahme schutzwuirdiger Boden sind
bei dieser Variante aufgrund der auf einer Strecke von 885 m genutzten
bestehenden B 1 deutlich geringer als bei den anderen Varianten. Auch sind
sowohl Brut- und Rastplatzverluste der Avifauna aufgrund der siedlungsnahen
Losung geringer. Bei der Variante 2a sind auch an keiner Stelle Uber-
schreitungen der Larmimmissionswerte zu erwarten. Die Variante 2a ist auch
die einzige LOsung, bei der das Landschaftsbild am wenigsten beeintrachtigt
wird und der Offenlandcharakter am besten erhalten bleiben kénnte.

Einzig bei den Schutzgutern Wasser sowie Luft und Klima schneidet die
Variante 2a im Vergleich der 4 Varianten nicht so gut ab.

Insgesamt erreicht die Variante 2a in der vergleichenden Bewertung einen
Wert von 324 Punkten und nimmt in der Rangfolge den 1. Platz ein. Mit einem
Wert von 263 Punkten ist die Variante 3 die zweitbeste Losung.

Die Varianten 1b und le nehmen in der Rangfolge der méglichen Losungen
einer Trassenverbindung der B 1n 0Ostlich Salzkotten mit deutlichem Abstand
die schlechtesten Platze ein. Fir die relevanten Schutzguter stellen die beiden
Varianten die gro3ten dkologischen Risiken dar. Einzig bei der Vermeidung von
Barrieren im Kaltluftabfluss schneidet die Variante 1e aufgrund der Lage der
Dammboschungen bei der Uberfiihrung tiber die K 3 besser ab als die anderen
Varianten.

Aufgrund des eindeutigen Ergebnisses bei den Schutz gutern
gemall UVPG wird empfohlen, die Variante 2a als Plan ungs-
variante weiterzuverfolgen.
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Auswirkungen auf die Erhaltungsziele und Zielarten des Vogelschutz-
gebietes Hellwegbdrde (s. Tab. 23)

Varianten 1b und le

Bei allen beurteilten Erhaltungszielen des Vogelschutzgebietes werden bei den
Varianten 1b und le keine befriedigenden Losungen erzielt. Beide Varianten
queren das Vogelschutzgebiet und wirden damit den offenen Landschafts-
charakter beeintrachtigen und den einzigen Verbindungskorridor im VSG 6stlich
von Salzkotten zerschneiden. Damit werden diese wichtigen gildetber-
greifenden Erhaltungsziele durch beide Varianten nicht erfillt (ZR 0).

Storwirkungen werden bei der Variante 1b durch die Dammlage der K 3
verursacht, die bei sensiblen Offenlandarten Vermeidungsreaktionen auslésen
kann. In Verbindung mit der im Vergleich zur Variante 1le zusatzlichen
Flacheninanspruchnahme durch die Dammschittung der K 3 innerhalb des
VSG wird auch das weitere gildelbergreifende Erhaltungsziel bei der Variante
1b nicht erreicht (ZR), wahrend bei der Variante 1e nur das reine Baufeld der
B 1n zum Tragen kommt (ZR 2).

Die Varianten 1b und le erreichen fur die Erhaltungsziele der melderelevanten
Weihenarten nur sehr geringe (ZR 1) und geringe Zielerfullungsgrade (ZR 2).
Beide Varianten queren die offene Feldflur mit einem tatsachlichen sowie
potenziell weiteren Brutrevieren der Wiesenweihe. Raumnutzungsanalysen der
Weihen haben gezeigt, dass die Weihen die VSG-Flachen dstlich Salzkotten
regelmaRig in Nord-Sid-Richtung tberfliegen und dadurch die Kollisionsgefahr
fur alle Weihen bei den Variante 1b und le stark erhoht wird. Innerhalb und
aulRerhalb des VSG wirden bei beiden Varianten dartber hinaus im Vergleich
der 4 Varianten Nahrungsflachen der Weihen in einem grofien Umfang
Uberplant.

Auch bei den weiteren Brutvogelarten der Gilde Ackervigel werden bei den
Varianten 1b und le im Vergleich zu den anderen Varianten hohe Verluste und
Beeintrachtigungen entstehen, so dass auch dieses Kriterium nur eine geringe
Zielerfullung (ZR 2) erreicht. Fur die Rastvogelplatze bedeuten die Storungen
durch die Varianten 1b und le eine maRige Erfullung des Ziels (ZR 3).

Variante 2a

Die Variante 2a erreicht bei allen beurteilten Erhaltungszielen in Bezug auf das
VSG Hellwegbérde die hochsten Zielerfullungsgrade (ZR 5 und 6). Durch die
Nutzung der vorhandenen Trasse der B 1 auf der gesamten Lange der Querung
des Vogelschutzgebietes wird der Verbindungskorridor zwischen den ndérdlich
und nordwestlich liegenden Teilflachen des VSG (u. a. Thiler Feld) mit dem
dbrigen VSG sudlich und westlich Salzkotten nur geringfiigig durch den
angrenzend geplanten Wirtschaftsweg Uber das bereits heute durch die Stral3e
vorhandene Mal3 hinaus beeintrachtigt. Eine Neuzerschneidung wird vermieden
und der offene Landschaftscharakter des VSG bleibt erhalten. Gleichermal3en
wird sich die Situation der tatsachlich genutzten und der potenziellen
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Brutreviere der maf3geblichen Zielart Wiesenweihe nicht verandern. Auch die
Kollisionsgefahr aller Weihenarten wird nicht zuséatzlich verscharft. Die Variante
2a wird innerhalb und auR3erhalb des VSG einen vergleichsweise geringen
Anteil an Nahrungsflachen beanspruchen. Durch die weitgehende Beibehaltung
des Status Quo innerhalb des VSG werden auch keine weiteren Zielarten des
VSG aus der Gilde der Ackervogel (Brut und Rast) beeintrachtigt.

Variante 3

Die Variante 3 nimmt bei den beurteilten Erhaltungszielen im Vergleich der 4
Varianten eine Zwischenstellung ein. So wird der offene Landschaftscharakter
durch die Verschwenkung sudlich der B 1 beeintrachtigt und in diesem Bereich
das VSG zerschnitten. Die Erhaltungsziele werden dadurch nur maRig erfallt
(ZR 3). Trotz der abschnittsweisen Nutzung der bestehenden B 1 werden aber
vergleichsweise groRe Flachenanteile des VSG beansprucht, so dass dieses
Erhaltungsziel nur in geringem Mal3e erfullt wird (ZR 2).

Da sudlich der B 1 keine tatsachlichen und auch keine potenziellen Brutplatze
der Wiesenweihe vorhanden sind, wird dieses Erhaltungsziel nicht beein-
trachtigt (ZR 6). Die Variante 3 verlauft im 6stlichen Teil des Korridors, der von
den Weihen am héaufigsten tberflogen wurde, schon wieder auf der Trasse der
B 1, so dass die Kollisionsgefahr fur die Weihen nicht wesentlich erhoht und
somit das Erhaltungsziel gut erflllt wird (ZR 4). Die Verluste an Nahrungs-
flachen sind aber vergleichsweise hoch, so dass hier nur eine maRige Erflllung
des Ziels angesetzt wird (ZR 3).

Im Bereich der Verschwenkung der Variante 3 in das VSG werden vergleichs-
weise wenige Brutpaare aus der Gilde der Ackervdgel beeintrachtigt, so dass
die Erfullung des Ziels als gut (ZR 4) anzusehen ist. Bei den Rastvogelplatzen
treten keine Beeintrachtigungen auf (ZR 6).

Zusammenfassung und gutachterliche Empfehlung

In der Gesamtschau aller beurteilten Erhaltungsziele werden bei der Variante
2a alle Ziele sehr gut bzw. optimal erfillt. Die Variante 2a l6st innerhalb des
VSG nur geringe bis keine Konflikte aus. Insgesamt erreicht die Variante 2a in
der vergleichenden Bewertung einen Wert von 545 von 600 mdglichen Punkten
und nimmt in der Rangfolge den 1. Platz ein. Mit deutlichem Abstand ware die
Variante 3 mit einem Wert von 369 Punkten die zweitbeste Losung.

Die Varianten 1b und le erreichen nur 141 bzw. 105 Punkte und nehmen mit
sehr deutlichem Abstand die schlechtesten Platze ein.

Aufgrund des eindeutigen Ergebnisses in Bezug auf d e
Erhaltungsziele und Zielarten des Vogelschutzgebiet es wird
empfohlen, die Variante 2a als Planungsvariante wei terzu-
verfolgen.”
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Tab. 23: Erhaltungsziele und Zielarten des VSG Hel Iwegbdrde - Wertzahlmatrix zur vergleichenden Bewer  tung der 4
Varianten der B 1n 6stlich Salzkotten
Variante 1b Variantele Variante 2a Variante 3
Ziele
ZG /R WZ /R Wz /R WZ /R WZ
Erhaltung des offenen Landschaftscharakters,
Vermeidung der Neuzerschneidung des 25 0 0 0 0 5 125 3 75
o |Verbindungskorridors im VSG
O
.5 |Vermeidung der Flacheninanspruchnahme und von
0
-g, Storwirkungen durch Vertikalobjekte 12 0 0 3 36 5 60 2 24
4] : : .
= |Vermeidung der Beeintrachtigung von
@ |[tatsachlichen und potenziellen Brutrevieren der 12 1 12 1 12 6 72 6 72
I |wiesenweihe
V)
) |Vermeidung von Verlusten an Nahrungsflachen der
i Wiesen-, Rohr- und Kornweihen (beriicksichtigt 18 2 36 2 36 5 90 3 54
o© |wird der quantitativ-absolute Flachenverlust)
N . . .
g Vermeidung der Kplhsmnsgefahr von Wiesen-, 15 1 15 1 15 6 9 4 60
c |Rohr- und Kornweihe
>
= |Vermeidung von Beeintrachtigung der weiteren
[
£ |Arten der Gilde Ackervigel (Brut) 12 2 24 2 24 6 2 4 48
L : : - -
Vermeidung von Beeintrachtigung der weiteren
Arten der Gilde Ackervigel (Rast) 6 3 18 3 18 6 36 6 36
100 105 141 545 369
Rangfolge der Varianten 4 3 1 2

ZG = Zielgewicht (Summe = 100); ZR = Zielrealisierungsgrad; WZ = Wertzahl ZG X ZR; 0 = keine, 1 = sehr geringe, 2 = geringe, 3 = maRige, 4 = gute, 5 = sehr
gute, 6 = optimale Erfillung des Ziels
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3.3.6 Wirtschaftlichkeit

Der Vergleich der Wirtschaftlichkeit der Mallnahme erfolgt ausschlieRlich Gber die
Investitionskosten der verschiedenen Varianten.

Variante 1b Variante le Variante 2a Variante 3
Investitionskosten | 10,61 Mio € 10,75 Mio € 11,73 Mio € 12,24 Mio €
Brutto inkl. GE
Rangfolge 1 2 3 4
Tab 3

4, Gewahlte Linie

Wie aus den Tabellen 1 und 2 der vorliegenden Untersuchung sowie aus den Tabellen 22
und 23 der Untersuchung des Bliros NZO hervorgeht liegt die Variante 2a in samtlichen
Bewertungskriterien auf Rang 1 und ist somit als Vorzugsvariante in der Planung weiter zu
verfolgen. Die hoheren Investitionskosten der Variante 2a sind insbesondere aufgrund der
erheblichen Vorteile unter den Gesichtspunkten des Umweltschutzes nachrangig.

Bewertungskriterium Variante 1b Variante le Variante 2a Variante 3
Verkehrsentwurfstechnische 4 /493 3/529 1/559 2 /549
Kriterien (Rang / Wertzahl)

Schutzgiter gemal UVPG 3/251 4 /235 1/324 2/263
(Rang / Wertzahl)

Erhaltungsziele und 4 /105 3/141 1 /545 2 /369
Zielarten des VSG (Rang /

Wertzahl)

Die Variante 2a wurde unter Berticksichtigung folgender zwangspunkte entwickelt:

- Lage der B 1 im Bestand

- Randlage zu den bestehenden und entstehenden Gewerbegebieten Salzkottens
- Korridor zwischen der Bebauung ,Stadtteiche” und slidlich der EwertstraRe

- Einhaltung des larmtechnischen Mindestabstandes zum St. Josephs Krankenhaus
- Schonung des Vogelschutzgebietes

- Minimierung des Flachenbedarfes im Landschaftsschutzgebiet

- Ricksichtnahme auf die Wasserschutzzone Il sowie die vorhandenen Brunnen
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Die Gradiente wird im Wesentlichen beeinflusst durch:

Querung der DB Trasse 1760 Soest-Paderborn

Querung der K 3 (Scharmender Strale)

Querung des Huchtgrabens

Lage der Grundwasserleiter im Bereich der Wasserschutzzone mit Karst und
Salzwasser

Die Variante 2a ist auch in fast allen Unterpunkten der Bewertungskriterien den anderen
Linien Gberlegen.

Ausnahmen sind hier zum einen die raumstrukturellen Wirkungen der MalRnahme bei denen
sich die Flacheninanspruchnahme durch die Verlegung der K 3 und insbesondere die
Uberplanung der bestehenden Tankstelle negativ gegeniiber den anderen Varianten
niederschlagt.

Jedoch kénnen nur durch dieses Defizit die erheblichen Vorteile in den anderen Bereichen
erzielt werden.

Gleiches gilt flir das Schutzgut Wasser mit den Eingriffen in das Einzugsgebiet der Brunnen 1
bis 3.

Im weiteren Entwurf ist diese Problematik durch eine dezidierte Planung hinsichtlich des
Grundwasserschutzes zu bericksichtigen.

Aufgrund der gednderten Linienflihrung und Lage im Netz ist das Verkehrsgutachten fiir die
weitere Planung zu aktualisieren.
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