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3.  Auswirkungsprognose und Variantenvergleich

3.1 Aligemeine Auswirkungen des P}ojektes

3.1.1  Ubersicht iiber die gebrﬁften Vorhabenalternativen

im Rahmen der Umweltvertriglichkeitsstudie von 1992 wurden aufgrund des analysierten
Raumwiderstandes aus umweltorientierter Sicht die Varianten 2, 3 und 5 vorgeschlagen. Aufgrund
von Anregungen Dritter sind zusétzlich die Varianten 1, 2.1 (als Kombination aus den Varianten 2 und
1) und 4 in den Varantenvergleich mit aufgenommen worden. Im einzelnen waren als gepriifte
Vorhabenalternativen im damaligen Variantenvergleich folgende Varianten zu untersuchen:

Variante 1

Die Variante 1 beginnt mit einem Anschiu an das Autobahnkreuz Bonn-Ost und der Anbmdung an
die Oberkasseler StraBBe, deren Trasse sie zunéchst benutzt. Unter Anlehnung an vorhandene
Wanderwege verschwenkt die Variante dann nach Stdosten, veriduft zwischen Niederholtorf und
Oberholtorf und umgeht Ungarten siidlich. Sie verschwenkt schlieBlich nach Nordosten und umgeht
den Heiderhof. Unter plangleicher Ankniipfung an die L 83 verl4uft die Variante 1 teilweise auf einem
Wirtschaftsweg durch die Feldfiur und ilberquert das Lauterbachtal mit einem ca. 250 m langen
Briickenbauwerk. Hier erfolgt der teilplanfreie AnschiuB an die L. 490. Im folgenden wird der Korridor
zwischen Birlinghoven und Rauschendorf benutzt. Nach Querung und Anbindung an die A 3 endet
die Variante 1 nach 6,75 km mit einem AnschluB an die L 143 stidlich von Dambroich.

Variante 2

Diese Variante beginnt ebenfalls am Autobahnkreuz Bonn-Ost, wo sie unmittelbar danach in
Tunnellage gefihrt wird. Die Tunnelléinge betrigt 800 m, wobei das Tunnelende ca. 600 m westlich
von Oberholtorf liegt. In ihrem weiteren Verlauf quert die Variante 2 das Ankerbachtal, verléuft dann
zwischen Oberholtorf und Ungarten (hier wird die K 25 angeschlossen) und umgeht den Heiderhof
slidlich. Nach der Querung des Heidersiefens und dem plangleichen AnschiuB an die L 83 schwenkt
die Variante 2 nach Nordosten. Der weitere Verlauf ist identisch mit der Variante 1.

Variante 2.1

Diese Variante stellt eine Kombination der beiden vorgenannten Varianten dar. Bis Ungarten und der
Verkniipfung mit der K 25 hat die Variante 2.1 einen identischen Verlauf mit der Variante 2 und im
weiteren Trassenverlauf ist sie identisch mit der Variante 1.

Variante 3

Diese Variante beginnt ebenfalls am Autobahnkreuz Bonn-Ost und hat zunéchst mit der Variante 2
einen identischen Verlauf (Tunnellinge ebenfalls 800 m). In ihrer Fortfihrung quert sie das
Ankerbachtal, wobei sie ndher an Oberholtorf herangefihrt wird und verliuft dann zwischen
Oberholtorf und Ungarten. Hier wird die Trasse.mit der K 25 verkn(ipft. Sie verlduft dann durch die
Feldflur nérdlich von Vinxel. Das Dissenbachtal wird dabei mit einem ca. 50 m langen
Brilckenbauwerk {iberquert. AnschlieRend wird der Korridor zwischen den Ortslagen von Vinxel tid
Stieldorf benutzt, wobei hier der plangleiche Anschlu an die L 490 erfolgt. Die Talrdume von
Eichenbach und Lauterbach werden mit jeweils 250 m langen Briickenbauwerken iberquert, und

die Ortslage von Oelinghoven wird sidlich umgangen. Sadlich von Bockeroth erreicht die Vanante
die A 3, an die sie planfrei angeschlossen wird.

Variante 4

Auch die Variante 4 beginnt am Autobahnkreuz Bonn-Ost in Tunnellage. Der Tunnel verl4uft aber
etwas weiter sidlich und weist eine Lange von ca. 850 m auf. Sie schwenkt dann nach Siidosten,

quert das Tal des Peschsiefens und verléuft Uber die Feldflur 6stiich des Naturschutzgebietes
Siebengebirge. Nach plangleichem AnschiuB der K 25 umgeht diese Variante Vinxel im Suden
zwischen den siidlichen Ortsbereichen und dem Gut Frankenforst. Das Eichenbachtal wird mit einem
ca. 210 m uhd ein weiteres Nebental mit einem ca. 80 m langen Brilckenbauwerk iiberquert. Danach
schwenkt die Variante 4 mit einer Uberquerung des Lauterbachtales (Lénge der Brilcke ca. 250 m)

- und eines Wiesentales (L&nge der Briicke ca. 70 m) nach Nordosten und hat anschlieRend mit der

Variante 3 einen identischen Verlauf.
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Variante 5

Die Variante 5 nutzt nach Anschiu an die B 42n bei K&nigswinter die Trasse der L. 331 bis zur Kehre
vor der Margaretenhdhe. Ab hier verl4uft die Variante in einem 1.500 m langen Tunnel unter dem
Olberg und umgeht damit die Ortslage von litenbach im Norden. Das Tunnelende befindet sich
ndrdlich von ittenbach direkt an der L 83. Die Variante 5 verl4uft dann zwischen Déttscheid und
ltenbach hindurch, Gberbriickt das Rottenbachtal mit einer ca. 90 m langen Brilcke und endet nach
Uberquerung der A 3 und planfreier Verknﬂpfung mit der bestehenden AnschluBstelle im Zuge der
L 331 an die A 3 bei Griafenhohn.

Als Ergebnis des damaligen Variantenvergleiches stelite sich keine der untersuchten Varianten als
umweltvertraglich im Sinne des Landschaftsgesetzes dar, so daB die Nullésung empfohlen wurde..
Bei Hohergewichtung von anderen Belangen und unter Zurlickstellung insbesondere der Belange
von Natur und Landschatft tendierte die damalige UVS zu einer Bevorzugung der Varianten 2.1 und
5. Da in erster Linie die h6heren Entlastungswirkungen im nachgeordneten StraBennetz fiir die
Variante 2.1 sprachen, wurde diese Trassenflthrung wieder aufgegriffen und unter der Prémisse
einer weitergehenden Optimierung und Altemative diesern Variantenvergleich zugrunde gelegt.
Daraus entstanden die nun vorliegenden Varianten 2.1 und 2.1+. ’

3.1.2 Beschreibung der zugrunde liegenden Trassenvarianten

Im- folgenden werden die beiden dieser Untersuchung zugrunde liegenden Varianten in :hren

Trassenverldufen kurz beschrieben.

3.1.2.1 Variante 2.1

Sie beginnt am Ende des Autobahnkreuzes Bonn-Ost bei Bau-km 0+000. Nach ca. 125 m fingt das
Tunnelbauwerk unter dem Waldgebiet des Ennert an. Dieser Tunnel weist eine Lénge von etwa 875
m auf; er endet direkt am Waldrand bei Bau-km 1+000. Nach Querung von landwirtschaftlich
genutzten Flidchen zuerst in Einschnitts- und anschlieBend in leichter Dammiage wird der Ankerbach
bei Bau-km 1+600 in seinem Oberlauf durchschnitten. Der nérdliche Ortsrand von Oberholtorf wird
bei Bau-km 1+650 unmittelbar tangiert. im folgenden wird die Burghofstrae abgebunden, und der
Verbindungsweg zwischen Ungarten und Oberholtorf bei Bau-km 1+830 wird in Einschnittslage
unterquert. Die Feldflur sidlich von Ungarten wird ebenfalls in Einschnittslage durchquert, bevor
Gstlich der Ortslage K 8 und K 25 mit zwei kurzen Querspangen an die Variante 2.1 planglelch
angeschlossen werden (Bau-km 2+490).

Die Trasse verbleibt in geringer Einschnittslage und verl4uft ab Bau-km 2+850 unmittelbar n&rdlich
parallel zu einem Hauptwirtschaftsweg. Bei Bau-km 3+370 wird die L. 83 unterquert, und die Trasse
legt sich anschlieBend bis Bau-km 3+780 auf einen Wirtschaftsweg. AnschlieBend wird die Feldflur
zwischen Gellenbach und Dissenbach gequert. Bei Bau-km 4+370 wird die L 490 teilplanfrei mit einer
einhtftigen AnschiuBstelle angebunden. Das Briickenbauwerk (Iber das Lauterbachtal beginnt bei
Bau-km 4+540, und es weist eine Lénge von etwa 250 m auf. Das 6stliche Brﬂckenwiderlager liegt
mithin bei Bau-km 4+790. Nur im Bereich der Talflanken verlduft die Trasse in Dammlage;
ansonsten geht sie zwischen Rauschendorf und Birlinghoven wieder in Einschnittslage Giber. Die
Einschnittstiefe liegt durchschnittlich bei etwa 5 m. Bei Bau-km 5+160 wird der Hauptverbindungsweg -
zwischen den beiden Ortslagen unterquert; alle anderen Wegeverbindungen in der Feldflur werden
abgebunden. Zwischen Bau-km 5+840 und 6+120 befindet sich der zweih(ftige VollanschiuR an die
A 3 Kéln - Frankfurt/M.. Die geplante Neubaustrecke der DB Kéin-Rhein/Main und die Autobahn
werden in Einschnittslagen bis etwa 10 m Tiefe unterquert. Die B 56n Stdtangente Bonn verschwenkt
nach der Querung der Autobahn nach Norden und wird bei Bau-km 6+300 an die L 143 .in
S(drichtung angebunden. In Nordrichtung geht sie in die Fiihrung der L 143 (iber; das Bauende liegt

bei Bau-km 6+510 unmittelbar vor dem bestehenden Unterfilhrungsbauwerk im Zuge der L 143 unter
der A 3.

Die Variante hat eine Streckenlidnge von 6.510 m, und es sind folgende Verknlpfungen mit dem
bestehenden StraBennetz vorgesehen:
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« Anschluf an A 59/B 42n als Verlangerung der bestehenden A 562,
« AnschiuB an K 8 und K 25 zwischen Ungarten und Heiderhof,

« AnschluB an die L 490 zwischen Birlinghoven und Stieldorf,

« AnschiuB an die A 3 Kéln - Frankfurt/M.,

« Anschiu an die L 143 bei Da_mbroict_\.

3.1.2.2 Variante 2.1+

Auch diese Variante beginnt am Ende des Autobahnkreuzes Bonn-Ost bei Bau-km 0+000. Nach ca.
125 m fangt das Tunnelbauwerk unter dem Waldgebiet des Ennert an. Dieser Tunnel weist eine
Lange von 1.100 m auf und veriduft im letzten Teilstlck etwas weiter sldlich, als es bei der Variante
2.1 der Fall ist. Das 8stliche Tunnelportal liegt bei Bau-km 1+230 unmittelbar stdlich des
Oberhottorfer Kirchweges. Die Trasse geht nach dem Tunnel unmittelbar in Einschnittslage iber. Ein
Hauptwirtschaftsweg wird abgebunden, bevor bei Bau-km 1+500 der Peschsiefen gequert wird. Bei
Bau-km 1+820 wird der Steinsweg stdlich von Oberholtorf in Einschnittslage unterquert. Im
folgenden verl4uft die Trasse am ehemaligen Quellschutzgebiet vorbei-durch die Feldfiur siidlich von

‘Oberholtorf und Ungarten, wobei der Hauptwirtschaftsweg "Stieldorfer StraBe” sldéstlich von

Oberholtorf abgebunden wird. Sie liegt auch hier durchschnittlich etwa 4-5 m im Einschnitt. Ostlich
von Ungarten werden bei Bau-km 2+950 K 8 und K 25 mit zwei kurzen Querspangen plangleich an
die Variante 2.1+ angeschlossen.

Ab der Querung mit der bestehenden K 25 (Bau-km 3+090, entspricht Bau-km 2+620 bej Variante
2.1) ist die Variante 2.1+ lagem4Big identisch mit der Variante 2.1. Sie verbleibt jedoch bis hinter der
Querung der L 83 (Bau-km 3+900) in Einschnittslage, wihrend die Variante 2.1 hier etwa
gelindegleich verl4uft. Die Neubaustrecke der DB KéIn-Rhein/Main und die Autobahn A 3 werden
bei der Variante 2.1+ nicht unter- sondern (iberquert, so daB die Einschnittsbéschungen ab
Unterquerung des Hauptverbindungsweges zwischen Birlinghoven und Rauschendorf ‘
(Bau-km 5+620) weitaus geringer ausfallen als es bei der Variante 2.1 der Fall ist. Im Gegenzug
verliuft die Trasse stlich der Autobahn in Dammlagen bis etwa 8 m Hohe. Sie endet in gleicher
Weise wie ‘die Variante 2.1 an der L 143 bei Bau-km 6+980, was auch der gesamten
Langenerstreckung entspricht. Die Verkntpfungen mit dem vorhandenen StraBennetz sind mit denen
der Variante 2.1 identisch. :

Die folgende Abbildung zeigt die Varianten in kartographischer Form, wobei die Kreise die
AnschluBstellen mit dem nachgeordneten StraBennetz und der Autobahn A 3 markieren.

Abb. 1: Untersuchte Varianten
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Die Verkehrsbelastungen auf den vier Abschnitten (die durch die Lage der AnschluBstellen definiert

sind) der B 56n Stdtangente Bonn (in Kfz-Fahrten/24h) stellen sich in der Prognose fir das Jahr
2010 wie folgt dar (nach IGS 1998). .

Tab. 1: Verkehrsbelastungen der Varianten

A562-K25/K8 | $23.100 22.600 7.0 " 80

K 25/K 8 - L 490 21.800 22.300 69 57
|r L490-A3 23.100 23.000 6,0 52 -
E A3-1L143 11.900 11.800 6,6 85

Die beiden Valianten unterscheiden sich in der Verkehrsbelastung kaum voneinander. Variante 2.1
und Variante 2.1+ weisen nahezu identische Streckenbelastungen auf. Der Grund istin erster Linie
in der identischen AnschluBstellenkonzeption zu sehen (ndheres siehe IGS 1998).

3.1.3 Ermittlung der projektbedingtenv Wirkungen

3.1.3.1 Anlagebedingte Wirkungen

Flicheninanspruchnahme und Fléchenversiggélung

Die stérksten anlagebedingten Auswirkungen des Projektes B 56n werden durch die flichenhatfte,
standige Inanspruchnahme und die Versiegelung von heute biotisch aktiven Bodenflachen
hervorgerufen. Die-von der neuen Strale beanspruchte Flidche wird den betroffenen Nutzungen
(insbesondere landwirtschaftlichen Nutzflachen) entzogen, d.h. die jeweiligen bkologischen
Funktionen (in erster Linie abiotische Funktionen des Bodens) kénnen hier nicht mehr erfilit werden’
und entfallen ganz. Die Fizichenversiegelung behindert u.a. die Versickerung, womit der oberirdische
AbfluR beschleunigt wird, was zu einer Minderung der potentiellen Grundwasserneubildung und
damit zu einem Eingriff in das Wasserdargebotspotential und den Wasserhaushalt fahren kann.
.Dariber hinaus werden die Funktionen des gewachsenen Bodens und der in ihm befindlichen
Kleinstlebewelt als Kontakt- und Regenerationsraum irreversibel geschadigt.

Flachenzerschneidung, Trenneffekte und Beeintrachtiqungen des Landschaftsbildes

Durch den StraBenkérper mit seinen Damm- und Einschnittslagen werden Durchschneidungs-,
Trenn- und Barriereeffekte hervorgerufen, die insbesondere auf die Tierwelt, die potentielle
Erholungseignung und das Landschaftsbild negative Auswirkungen haben. Gerade der Neubau
einer derartigen StraBenverbindung in einem bereits stark durch Siedlungsflichen. und
Verkehrswege zerschnittenen Landschaftsraum ruft zusétzliche Verinselungseffekte hervor, durch
die die Tierwelt besonders betroffen ist. Bei allen Varianten wird der noch vorhandene Freiraum in
den Ortsrandlagen weiter eingeschriankt. Insgesamt kann festgestelit werden, dal die
Isolationswirkung einer StraBe die Bedrohung von empfindlichien, relativ seltenen "Spezialisten”

(stendke Arten) fordert und zur Verbreitung von unempfindlichen "Generalisten™ (eurytke Arten)
beitragt (MADER 1981).

Dariiber hinaus werden durch den Neubau bestehende Flachennutzungen und_-funktionen
zerschnitten, und durch technische Bauwerke wie Ddmme, Briicken und Durchldsse wird das
Landschaftsbild beeintréichtigt. Die negativen Auswirkungen auf die szenische Qualitat der

Landschaft machen sich besonders beeintrichtigend in den Freiraumbereichen der Talrdume
bemerkbar. : . :
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Klimatische Auswirkungen

Durch Dammbauwerke kénnen Abriegelungen in den Niederungsbereichen hervorgerufen werden,
so dal es in Abhangigkeit von der Dammhdohe zu Behinderungen der lokalen Windsysteme
kommen kann. Diese Luftstaubereiche sind zudem durch mégliche Schadstoffakkumulationen
zustitzlich gefahrdet. Ebenso kénnen Frischiuftbahnen abgetrennt oder beeintrichtigt werden, so
daR hier der Luftaustausch in den Niederungen herabgesetzt wird.

Auswirkungen auf den Wasserhaushalt

Damm- und Einschnittsbauwerke kénnen oberflichennahe Grundwasserstréme stéren und so die
Wasserbewegungen behindern. .Diese Stdrungen des Wasserhaushaltes kénnen
Grundwasserverinderungen auslésen und an hohe Grundwasserstinde gebundene Lebensrdume
(z.B. NaR- und Feuchtwiesen) gefdhrden sowie das Wasserdargebotspotential allgemein
beeintrachtigen. .

Auswirkungen des Tunnelbauwerkes

Die Varianten weisen im AnschiuR an das Autobahnkreuz Bonn-Ost zwischen Bau-km 0+125 und
Bau-km 1+000 (Variante 2.1) bzw. Bau-km 1+230 (Variante 2.1+) ein zweirdhriges Tunnelbauwerk
mit zwei Fahrspuren in der Steigungsstrecke Richtung A 3 und 1+1 Fahrspuren in der Gefillestrecke

Richtung A 562 auf, mit dem das Naturschutzgebiet Siebengebirge mit dem Waldgebiet des
"Ennerts" unterquert wird. T -

" Aufgrund der schwierigen geologischen und hydrogeologischen Verhdlitnisse im Bereich des
Tunnelbauwerkes (vgl. HEITFELD et al. 1977, 1979; DULLMANN 1983) ist mit erheblichen
bau-, anlage- und z.T. auch betriebsbedingten Auswirkungen zu rechnen.

Infolge der tonmineralogischen Zusammensetzung ist bei Wassergehaltsdnderungen mit
erheblichen Volumenénderungen zu rechnen. Aufgrund der Kornverteilung, der geringen Plastizitat
und der vorhandenen Lagerungsverhiltnisse muR davon ausgegangen werden, daB ein Teil der
Schichten in Verbindung mit Wasser als flieBgefahrdet angesehen werden muB. Dieses gilt
- insbesondere dann, wenn Schichtwasserieiter angeschnitten werden. Voraussetzung flir den
Tunnelvortrieb ist daher eine weitgehende Entwisserung des Untergrundes, die eine
Grundwasserabsenkung nach sich zieht.

Trotz der aus ingenieurgeologischer Sicht fiir den Tunnelvortrieb insgesamt schwierigen
Bedingungen ist eine weitgehende bergmannische Auffahrung des Tunnels mdglich. Zum Teil wird
zusitzlich das Auffahren nach dem Gefrierverfahren erfordertich sein. Es muB dabei einkalkuliert
werden, da® beim Gefrierverfahren Risiken filr das Grundwasser nicht auszuschlieBen sind, da die
Méglichkeit besteht, daR Gefrierfliissigkeit in das Grundwasser gelangt und zu Verschmutzungen
fuhren kann. Weiterhin muf verwiesen werden auf das Problem der Verschmutzung der drainierten
und abzufithrenden Wasser mit Betriebsstoffen u.a., welche nicht ohne weiteres in die Vorfluter
abgeleitet werden kdnnen.

Auch nach AbschiuB der Bauarbeiten kann es zu Verinderungen des natiirlichen
Grundwasserstandes kommen, da Tunnelbauwerke im allgemeinen ihre drinende und

~ wasserentziehende Wirkung beibehalten. Vermutlich bleibt dieses aber auf den unmittelbaren

Nahbereich der Tunnelstrecke beschrénkt. Inwieweit es dabei durch mogliche Veranderungen im
Wasserhaushalt zu erheblichen und nachhaltigen, nicht ausgleichbaren Beeintrachtigungen (z.B.
Verinderung der Artenzusammensetzung und der Biozénose) von Pflanzen und Tieren kommt, die

an bestimmte Grundwasserstdnde gebunden sind, kann an dieser Stelle nicht abschlieRend geklért
werden.

Da die Abgaskonzentrationen im Tunnel erhoht sein werden, kann es erforderlich werden, dal
Lufter eingebaut werden miissen, die Frischluft zufithren und Schadgase abfiihren. Es ist daher zu
erwarten, daB in der Nahe der Liftungsbauwerke und an den Tunnelportalen erhéhte
Immissionsbelastungen auftreten (siehe auch INFU-TECHNIK 1991). Geldndeklimatische
Beeintrachtigungen sind durch das Tunnelbauwerk nicht zu erwarten.
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3.1.3.2 Baubedingte Wirkungen

Baubedingte Wirkungen (Beeintréchtigungen in der Bauzeit durch Materiallager, Baubetrieb,
Baustrafen etc.) auf die Umwelt sind im Rahmen dieser UVS nicht abzuschétzen, da zum
derzeitigen Zeitpunkt noch keine Angaben zur Durchfahrung und zum Ablauf der BaumaBnahme:
gemacht werden kinnen. Erwihnt werden muB bei dieser BaumaBnahme die insbesondere durch
das Tunnelbauwerk bedingte mehrjahrige Bauzeit und der erhebliche Anfall von UberschuBmassen
in einer GréBenordnung von ca. 200.000 cbm. Die baubedingten Auswirkungen werden sich im
vorliegenden Fall wahrscheinlich auf den Planumsbereich der StraBe beschrénken. Aligemein
soliten vorlibergehende Inanspruchnahmen von Fldchen ausschlieBlich in solchen Bereichen
vorgenommen werden, die ohne groBen Aufwand und zeitlichen Versatz wiederhergestellt werden
kénnen: Das kdnnte z.B. auf landwirtschaftlichen Restparzellen auBerhalb der Talbereiche der Fall
sein. Eine einzelfallbezogene Priifung istim landschaftspflegerischen Begleitplan vorzunehmen.

3.1.3.3 Betriebsbedingte Wirkungen

Abgasemissionen und Staqbe

Spezielle Messungen direkt am Fahrbahnrand zeigen, daB die Fahrzeugabgase durch die von den
Fahrzeugen erzeugte Turbulenz auf eine H5he von 2 bis 8 m (ber der Fahrbahn verteilt werden.
Die weitere Verdiinnung héngt von der Geschwindigkeit und Richtung des Windes sowie seiner
Turbuienz ab. Diese Turbulenz wird von der umgebenden Topographie, dem angrenzenden
Bewuchs und der Trassenlage (Damm, Einschnitt, Gleichlage) beeinfluit.

Neben den wichtigsten gasférmigen Emissionen Kohlenmonoxid, Kohlenwasserstoffe,
Stickstoffmonoxid; Stickstoffdioxid und Schwefeldioxid werden durch den Abrieb von Strafenbelag,

Reifen und Bremsen schwermetallhaltige Stdube erzeugt und es entwickeln sich Rupartikel und
Benzol.

Die Gefahrlichkeit verkehrsbedingter Schadstoffe ist neben den direkten Auswirkungen auf Mensch
und Tier vor allem in der langfristigen Anreicherung entlang von StraBen und ihrer synergistischen

(sich verstirkenden) Wirkung sowie in der Verschmutzung von Boden, Grund- und
Oberflachenwasser zu sehen..

Die Konzentration verkehrsbedingter immissionen nimmt allgemein mit zunehmender Entfernung
von der Trasse ab; damit verringert sich das Risiko von Beeintrichtigungen. Generell lassen sich
zur Schadstoffabnahme folgende Aussagen machen (nach MLuS-92):

« Bei einer durchschnittlichen Gesamtbetrachtung der gasférmigen Emissionen CO, HC, NO, NO,
und SO, nehmen die Schadstoffe bei freier Ausbreitung-und unter Vernachlassigung der
Grundbelastung in 50 m Entfernung vom Fahrbahnrand auf ca. 36 %, in 100 m auf etwa 20 %
und in 200 m auf ca. 13 % der direkt am Fahrbahnrand gemessenen Werte ab. Die einzelnen-
Schadstoffe verhalten sich jedoch unterschiedlich. So ist die CO-Konzentration nach bereits
ungefdhr 100 m abgekiungen, wahrend NO, nach 200 m noch mehr als die Hélfte der am
Fahrbahnrand gemessenen Werte aufweist.

« Die  Komponenten Blei, Benzol und RuB nehmen mit zunehmender Entfernung vom
Fahrbahnrand noch stirker in ihrer Konzentration ab (50-m auf durchschnittlich 24 %, 100 m auf
16 %, 200 m auf 9 % der direkt am Fahrbahnrand gemessenen Werte).

« Die Trassenlage ist bei der Schadstoffausbreitung fiir Einschnittsbereiche und geldndegleiche
Abschnitte generell (d. h. ohne die Berlicksichtigung etwaigen dichten Bewuchses) ohne
signifikante Relevanz. Bei Dammstrecken ist die Schadstoffkonzentration direkt neben dem
Fahrbahnrand (bis etwa 20 m Entfernung) im aligemeinen geringer, ansonsten jedoch leicht -
erhoht im Vergleich zu Einschnittsstrecken und geldndegleichen Lagen. ‘
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In weiten Abschnitten werden durch Abgasemissionen auf der B 56n Sddtangente Bonn Bereiche
beeintréichtigt, die momentan wenig von verkehrsbedingten Immissionen betroffen sind. Im
Gegenzug werden sich durch die Verkehrsreduzierungen auf dem nachgeordneten StralRennetz
(insbesondere auf den zwischen A 59/B 42n und A 3 parallel zur B 56n verlaufenden StraBenz(gen
Oberkasseler Strae/K 8/Birlinghovener StraRe/L 143, L 490/L 83, L 268 und L 331) in den
Nahbereichen Verminderungen beziiglich der Abgasemissioneri ergeben. Insgesamt werden jedoch
durch den Neubau der B 56 als Varianten 2.1 und 2.1+ Mehrverkehre im engeren rechtsrheinischen
Bereich induziert, so daR sich die Gesamtbelastung durch verkehrsbedingte Abgasemissionen flr
diesen Raum insgesamt erhShen wird. Im Zuge der verstirkten Nutzung u.a. der Katalysatortechnik
werden sich die Auswirkungen jedoch in einer zeitlich fortschreitenden Reduzierung der-
verkehrsbedingten Abgasemissionen niederschiagen. Bei den prognostizierten Verkehrsmengen
auf den Neubauabschnitten der B 56n Stidtangente Bonn von maximal gut 23.000 Kfz/ 24 h und
zwischen 5 % und 7 % Lkw-Anteil werden die Abgasemissionen und Stdube auf ein relativ geringes
MaR beschrinkt bleiben, die bei den Immissionen auch direkt am Fahrbahnrand nicht die
gesetzlichen Grenzwerte der TA Luft oder 22. BImSchV erreichen (it. Schadstoffabschitzung nach
MLuS-92). Der Priifwert nach EG-Richtlinie von 50 ng/cbm Luft im Jahresmittel fir das Schadgas
mit Leitfunktion Stickstoffdioxid (NO,) wird jedoch in einem Bereich bis ca. 350 m vom Fahrbahnrand
{iberschritten (siehe auch Anhang).

Tausalze und schadstoffhaltige Abwésser _
Von den Emissionen, die vom StraRenverkehr ausgehen, haben die zur Glattebekdmpfung im

* Winterhalbjahr eingesetzten Salze die augenfilligste Auswirkung, weil sie den Pflanzenwuchs in
- Trassenn#he schadigen kénnen. Neben der Wirkung von Auftausalzen auf die Vegetation kann es

zu einer zusétziichen Belastung des Grund- und Oberflichenwassers kommen. Neben dem Salz
kénnen von den Kraftfahrzeugen erzeugte Schmutzstoffe in das StraBenabwasser und damit in
Grund- und Oberflichengewisser gelangen, wenn dem nicht durch entsprechende Ausgestaltung
der StraRenentwisserungsanlagen begegnet wird.

- Larmimmissionen

Larm ist in erster Linie ein fiir den Menschen belastender Umweltfaktor. Dies gilt im vorliegenden
Fall insbesondere fiir die Wohngebiete, die Misch- und Dorfgebiete, die Gemeinbedarfsflichen
sowie die baulichen Anlagen im AuBenbereich. Hinsichtlich der Stérung von Erholungsaktivititen in
der freien Landschaft wird ein niedrigerer Richtwert gegeniiber den in der
Verkehrldarmschutzverordnung geregelten Immissionsgrenzwerten fiir Wohn- sowie Mischgebiete
(Wohngebiete 59/49 dB (A), Misch- und Dorfgebiete 64/54 dB(A)) angesetzt, da die Stérung dieser
Erholungsaktivititen und Entspannung im Freien am empfindlichsten wahrgenommen wird. Fur
Erholungsgebiete kann allgemein angenommen werden, daB iber 50 dB(A) der Erholungswert des
Landschaftsraumes abnimmt (vgl. PLANUNGSGRUPPE OKOLOGIE UND UMWELT 1980).

Durch Larm und ebenso durch den Faktor Bewégung (visuelle Storung) wird auch die
Lebensraumqualitit eines Biotops fiir die Fauna herabgesetzt. Insbesondere bei empfindlichen
Tierarten fihren derartige Storungen zu StreBsituationen.

Vor allem Végel und Ssugetiere weisen grofle Fluchtdistanzen auf und entfernen sich frihzeitig, um
tbermaRigem Stref zu entgehen. Zwischen verschiedenen Arten kénnen gro8e Unterschiede in Art

und Ausmaf der Reaktion auf eine Storung auftreten. Dies hangt mit der unterschiedlichen

Anpassungsfahigkeit zusammen. Diese Fahigkeit besitzen nur Tiere mit einer hohen

Toleranzgrenze. ' ’

Mit zunehmender Entfernung von der Strale nimmt der La&rm ab. Generell kann davon
ausgegangen werden, daB bei einer Abstandsverdoppelung im offenen Gelénde und bei freier
Schallausbreitung die Larmwerte um durchschnittlich etwa 4 bis 5 dB(A) reduziert werden. ‘

Sonstige Auswirkungen

Einen unmittelbaren Konflikt stellen die ZusammenstéBe zwischen Kraftfahrzeugen und Tieren dar.
Der Verkehrstod trifft vor allem Tiere mit hoher Mobilitat (Vogel), mit groBen Territorien (Reh,
Amphibien), geringer physisch-physiologischer Leistungsféhigkeit (langsame Fortbewegung,
Schwerfalligkeit, schlechtes Hor- und = Sehvermdgen), mit geringem
Adoptions(Anpassungs)vermdgen und mit speziellen Verhaltenseigenarten (Nachtaktivitét,
Verharren bei Blendung, Abwehrhaltung bei Gefahr, Nahrungssuche oder Flucht am Boden).
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3.1.3.4 Sekundir- und Terti'arwirkungen

Die Umweltqualitit kann durch das StraBenbauvorhaben B 56n Stdtangente Bonn auch mittelbar
verdndert werden. Bei diesen Sekundreffekten, die durch eine bessere verkehrliche Erreichbarkeit
und eine positiv verinderte Standortgunst des Raumes hervorgerufen werden, handelt es sich
insbesondere um die mdgliche Ansiedlung von Gewerbe- und Dienstleistungsbetrieben, die
Intensivierung der Wohnbebauung - ber bestehende Planungsabsichten hinaus sowie die
ErschlieBung und stirkere Frequentierung von Erholungsrdaumen im NSG Siebengebirge.

Die regionalen ErschlieBungseffekte sind wirtschatftiich vielfach erwlinscht, rufen jedoch andererseits
zusitzliche Belastungen der Umwelt hervor. Als Folgeaktivitaten, die Auswirkungen auf den
gesamten Landschaftsraum haben, kdnnen auftreten:

« Neuzerschneidung, Trenneffekte, Neuveriarmung und erhShte immissionen von bislang z.T.
wenig vorbelasteten Bereichen im Raum Niederholtorf, Oberholtorf, Vinxel, Hoholz, Rauschendorf
und Birlinghoven,

« zunehmender Siedlungsdruck hinsichtiich der Wohnbebauung in den Ortslagen Oberholtorf,
Niederholtorf, " Ungarten, Hoholz, Vinxel Birlinghoven und Rauschendorf durch bessere
Erreichbarkeit bei attraktiver Wohnlage, '

« Ansiedlung von Gewerbe- und Dienstieistungsbetrieben in der N&he der AnschluBstellen bzw.
Ausweitung vorhandener Gewerbebetriebe aufgrund der glinstigeren Anbindung an den
Ballungsraum Kéin/Bonn. :

3.1.3.5 Entlastungswirkungen

Unter der Priimisse, daR der Bau der B 56n als Siidtangente Bonn realisiert wird, werden eine Reihe
von StraBen im rechtsrheinischen Bereich verkehrsmiéBig entlastet (vgl. IGS 1998). Die
verkehrlichen Entlastungen stellen sich in der Gré8enordnung folgendermaBen dar, wobei die
Belastungen auf den folgenden vier in etwa parallel zur B 56n vertaufenden Streckenabschnitten
zwischen A 59/B 42n und A 3 abschnitisbezogen gemittelt und diese wie folgt zusammengefafit

werden.

« StraRenzug 1: Oberkasseler StraRe/K 8/Birfinghovener Strae/L. 143,
« StraBenzug 2: L 490/ 83, |

. StraBenzug 3: 1268,

« StraBenzug 4: L 331.

Tab. 2: Verkehrliche Entlastungen auf ausgewdhiten Straenzilgen (Prognose 2010)

o |10100 | 7700 11200 {14300 | - | — — — — - - -

|L2.1+ _]6.400 }5.900 |8.300 {10.800 | 3.700 1.800 | 2.900 | 3.500 | 36,6 23,4 259 24,5_1
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Die vier analysierten rechtsrheinischen StraBenziige werden durch den Neubau der B 56
Sudtangente Bonn von der A 562 bis zur L 143 zwischen ca. 15 % und ca. 36 % in der Prognose
2010 verkehrlich entlastet. Dabei unterscheiden sich die Varianten 2.1 und 2.1+ in ihren
Entlastungswirkunken nur marginal. Am stérksten wird der StraRenzug 1 (Oberkasseler Strae/K
8/Birlinghovener StraRe/L 143) verkehrlich entlastet, weniger stark fallt die Entlastung bei den
anderen drei StraRenziigen aus. Abschnittsweise machen sich beim StraRenzug 2 (L 490/L 83) die
zusatzlichen Verkehre von und zu den AnschiuBstelien der B 56n Stdtangente Bonn im Zuge von
K 8/K 25 und L 490 bemerkbar, so daR die Verkehrsentlastungen hier insgesamt am geringsten
ausfallen (n#dheres siehe IGS 1998).

3.2 Erfassung und Beurteilung der zu erwartenden Auswirkungen der
einzelnen Trassenvarianten auf die Schutzgliter

3.2.1 Ableitung von relevanten Wirkzonen

Die Abgrenzung der Wirkzonen aufgrund der bau-, anlage- und betriebsbedingten
Beeintrichtigungen erfolgt unter Beachtung der Ausbreitungsverhiltnisse differenziert nach den
Schutzgiitern Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Klima/Luft, Landschaftsbild, Menschen
(Wohnen und Wohnumfeld, Erholung und Freizeit) sowie Kultur- und sonstige Sachgiiter. Die
Angaben zur Abgrenzung der Wirkzonen basieren auf Auswertungen von MeRdaten und
Ausbreitungsmodelien, die aus der Literatur ibernommen wurden. Es handelt sich um generalisierte
Schitzwerte, die auf Erfahrungen des Gutachters mit bisher durchgefihrten
Umweltvertréglichkeitsstudien von StraRenprojekten beruhen. -

‘FaBt man die Wirkfaktoren zusammen, so.ergeben sich drei unterschiedlichg Wirkungsintensitdten
(VerustFunktionsverlust - Funklionsminderung - Funktionsbeeintréchtigung) ', die in den folgenden
Tabellen dargestellt werden. Diesen Wirkungsintensititen sind verschiedene Wirkzonen zugeordnet.
Sie basieren auf der Prognosebelastung filr das Jahr 2010, die von maximal 23.100 Kfz/24 h (DTV) .
bei durchschnittiich 6,5 % Lkw-Anteil auf der B 56n Sildtangente Bonn ausgeht. Fir die freie Strecke
wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von 100 km/ fiir Personenkraftwagen und 60 km/h far
Lastkraftwagen angenommen. im Bereich der Tunnelstrecke ist sie fir Personenkraftwagen auf 80
km/h begrenzt. An den Knotenpunkten kann von einer generelien Entwurfsgeschwindigkeit von 70 -
km/h fiir Personenkraftwagen ausgegangen werden. Die Abgrenzungsangaben beziehen sich bei
dem Wert 0 auf den Fahrbahnrand. Die dargesteliten Wirkzonen und Wirkungsintensitédten sind
generell fir Neubauabschnitte auBerhalb der Tunnelstrecke (die volisténdig in bergménnischer
Bauweise ausgefilhit werden soll) anzuwenden. Bei Querung oder unmittelbarer Tangierung einer
vorhandenen Strae (K 25, K 8, L 83, L 490 und L 143) entfallen die Funktionsbeeintrdchtigungen
der B 56n Sidtangente Bonn aufgrund der bestehenden Vorbelastung bis 50 m beidseitig der
vorhandenen Trasse. Im Bereich der Autobahnen werden 100 m zu beiden Seiten zu Grunde gelegt.

3.2.1.1 Tiere und Pflanzen

Folgende Auswirkungen werden erfafdt, dargestellt und beurteilt:

bau- und anlagebedingt

« Verlust und Zerschneidung von Biotopstrukturen durch den Trassenkdrper inklusive Béschungen
« zusitzlicher Funktionsverlust 5 m beidseitig des Béschungsrandes

« zusidtzliche Beeintrachtigung von Biotopkomplexstrukturen

« Entstehung von Restflachen als Funktionsminderung.

T N " .
Verlust/Funktionsverlust: direkte Beanspruchung des jeweiligen Schutzgutes durch die Trasse und Nebenfldchen
Funktionsminderung: unmittelbare Auswirkungen auf Trassenrandbereiche
Funktionsbeeintrachtigung: mittelbare Auswirkungen auf Trassenrandbereiche
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betriebsbedingt

Betriebsbedingte Auswirkungen, die von der Strae ausgehen und die Pfilanzen- und Tierwelt
betreffen, entstehen in erster Linie durch Nahrstoff-, Schadstoff- und Salzemissionen. Die Tierweit

ist dariiber hinaus auch durch die La&rmemissionen des Stralenverkehrs betroffen. Aus den Lérm-.
und Schadstoffemissionen wird ein zusammengefaBter Einwirkungsbereich abgeleitet. Die

Wirkzonen werden in Anlehnung an ADAM/NOHLAALENTIN (1986) und RECK/KAULE (1992) wie

folgt definiert:

0 - S0 m sehr hohe Funktionsbeeintrdchtigung
50 - 100 m hohe Funktionsbeeintrichtigung
100 - 200 m mittlere Funktionsbeeintrichtigung.

3.2.1.2 Boden

Far das Schutzgut Boden wird angenommen, daB die beiden Tunnelstrecken durchgehend in
bergménnischer Bauweise erstelit werden knnen, so daB diesbezligliche Auswirkungen auf den
Boden hier picht zugrunde gelegt werden. Folgende umwelterhebliche Auswirkungen auf den Boden -
und seine Funktionen werden im Bereich der freien Strecken erfait, dargestelit und beurteilt:

bau-"und anlagebedingt
« 'Verlust und Funktionsverlust durch Versiegelung

"« Funktionsminderung durch Uberbauung in den Boschungsbereichen

betriebsbedingt
. Funktionsbeeintrachﬁgung durch Schadstoffeintrag in die Nahbereiche.

Als Anzeiger flr dle Belastungsantensttét wird die Schadstoff- sowie die Salzbelastung
herangezogen.

Insgesamt deuten empirische Untersuchungen mehrheitlich auf einen erheblich und nachhaitig
betroffenen Eintragsbereich in Béden an Straen mit mittlerer Verkehrsbelastung bis maximal 100 .
m Abstand vom Fahrbahnrand -hin. Dabei nimmt die spezifische Menge der abgelagerten -
Schadstoffe mit zunehmender Entfernung vom StraBenrand seltener linear, sondern vielmehr
exponentiell ab (vgl. GOLWER 1991). Aus der Summe dieser Erkenntnisse abgeleitet, werden im

- Rahmen der Auswirkungsprognose folgende erzonen und Belastungsintensitdten fiir das

Schutzgut Boden herangezogen.

Tab. 3: Wirkzonen und Wirkungsintensititen Boden

versiegelter Bereich Verlust/Funktionsveriust

B&schungsfldchen | Funktionsminderung

0_ - _Sm_____ _ _ _ _|Funklonsheeintréchtigung sehrhoch - |
50 - 100 m ' Funktxonsbeemtrachtlgﬂg hoch

Bei der-Festlegung der Wirkbander wird nicht nach der Damm-, Gleich- oder Einschnittslage der
Trasse im Geldnde unterschieden, da ®ber den EinfluB der Trassenlage auf. das
Ausbreitungsverhalten zum einen bislang nur wenige empirische Untersuchungen vorliegen und
zum anderen flr die Stickoxide als Leitsubstanz kaum signifikante Unterschiede auftreten

KAP3.DOC




B 56n Sudtangente Bonn, rechtsrheinisch (Ennert)
"~ 36

3.21.3 Wésser
Grundwasser

Folgende Auswirkungen werden erfalt, dargestelit und beurteilt (auch hier nur auBerhalb der
Tunnelstrecken, bei denen eine durchgehende bergménnische Bauweise zugrunde gelegt wird):

bau- und anlagebedingt

« Verlust und Funktionsverlust durch-die Versuegelung in Gebieten mit mittlerer Bedeutung der
Grundwasserdargebotsfunktion

« Verlust und Funktionsverlust durch die Versiegelung in Gebieten mit geringer Bedeutung der
Grundwasserdargebotsfunktion

. Funkhonsmlnderung durch Uberbauung in den Bbschungsbereichen (mittlere und gennge
" Bedeutung) .

betriebsbedingt

. Eintrag von Schadstoffen in Grundwasserbereiche mit hoher Empfindlichkeit und mittlerer
Bedeutung. .

Von allen anorganischen straBenspezifischen Stoffen lassen sich die Chlorid-lonen im
Grundwasserstrom am weitesten nachweisen. Untersuchungen weisen z.B. bei sandig-kiesigen
Porengrundwasserleitern Wasser mit erhthtem Chloridgehalt bis in 450 m Entfernung zur

" Fahrbahntrasse im Grundwasserstrom nach (vgl. GOLWER / SCHNEIDER 1983).

Tab. 4: Wirkzonen und Wirkungsintensitéiten Grundwasser

versiegelter Bereich Verlust und Funktionsverlust
Boschungsflichen | Funktionsminderung
B o §_(_) m __ L Funktionsbeeintrichtigung sehr hoch
50 - 100 m Funktionsbeeintréchtigung hoch
Oberﬂéchengewﬁéser

Folgende Auswirkungen werden erfa’t, dargestellt und beurteilt:

bau- und anlagebedingt
« Querung und Verrohrung von FlieBgewdssern

betriebsbedingt
« Eintrag von Schadstoffen und Tausalzen
« Einleitung von StraBenabwéssern (nach Vorklidrung).

Bei FlieBgewdssern ist bei der Einleitung von Strafenabwissern von Wirkzonen bis maximal 400
min FlieBrichtung auszugehen (vgl. LUDWIG 1991).

In Anbetracht der Tatsache, daR die bedeutenden Oberﬂachengewasser gro&tentells malllg
(Guteklasse Il) und kritisch belastet (Giteklasse lI-ll) sind, und das Verkehrsaufkommen nicht

UbermaRig hoch ist, werden Auswirkungen generell auf 50 m stromauf und 200 m stromab
begrenzt.
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Da heute in der Regel bei StraRenneubauten zweistufige Vorklér- und Absetzbecken angelegt
werden, reduzieren sich die Belastungen nach der Menge und nach den eingeleiteten Schadstoffen
teilweise erheblich.

3.2.1.4 Klima/Luft

Fir Beeintrichtigungen der kiimatischen und lufthygienischen Funktion kénnen keine generellen
Wirkzonen festgesetzt werden. Anhand einer Schadstoffabschétzung nach MLuS-92 kann auch fir
das am stérksten belastete Teilstiick der B 56n Stdtangente Bonn (23.100 Kfz/24 h bei 7,0 % Lkw-
Anteil) keine Uberschreitung der gesetzlichen Grenzwerte nach TA Luft bzw. EG-Richtlinie
80/779/EWG von 80 ng/cbm Luft im Jahresmittel bzw. 135 ng/cbm Luft im 98-Perzentil flr die
Leitkomponente NO, (Stickstoffdioxid) unmittelbar am Fahrbahnrand (Grund- und Zusatzbelastung)
nachgewiesen werden (siehe Anhang). Deshalb werden hier entsprechende generelle
Auswirkungen bei Durchfahrung der Freifiichen mit unterschiedlich bewerteten klimatischen und
lufthygienischen Ausgleichsfunktionen auf maximal 100 m Entfernung von den Fahrbahnriandern
begrenzt erfalt und dargestelit. Zus#tziich wird die Unterbrechung von klimatisch und lufthygienisch
relevanten Kalt- und Frischluftbahnen sowie Durchidftungsschneisen durch Dammsch(ttungen in
den entsprechenden Talbereichen berilcksichtigt.

3.2.1.5 Landschaftsbild

Die anlagebedingten Auswirkungen auf das Landschaftsbild und mithin auf die natirliche
Erholungseignung werden nicht nach Wirkzonen sondern einzelfalibezogen erfait und beurteilt.
Dabei finden folgende Sachverhalte Beriicksichtigung:

« Verlauf dutch Landschaftsbildeinheiten mit unterschiedlichen Landschaftsbildqualitaten,

« Verlustund Durchschneidung von landschaftsbildbestimmenden Strukturelementen (Waldrénder,
Hecken),

- Verlauf in Damm- oder Einschnittslage (lber 5 m bezogen auf das natiirliche Gelénde,
- Verlauf auf Bruckenbauwerken in Talbereichen,
« Anlage von Tunnelportalen. -

3.2.1.7 Wohnen und Wohnumfeld

Trotz des UmgehungsstraRencharakters der B 56n Siidtangente Bonn sind Funktionsminderungen
(z. B. direkte Tangierung von Grundstiicksfiichen mit Wohngeb#uden) der Wohnfunktion méglich.
Darilber hinaus finden Funktionsbeeintrichtigungen statt, die besonders durch zusétziiche
Larmimmissionen flir Wohngeb4dude in den Randzonen der Siedlungsbereiche auftreten. Die

Berechnung erfolgte rechnergestiltzt nach RLS-90 und stelit sich folgendermaRen dar (gerundete
Durchschnittswerte). : ‘
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Tab. 5: Wirkfaktoren, Wirkzonen und Wirkungsintensititen Wohnen

[

Lirmimmissionen bei bei Gleich-, Damm- und Funktionsbeeintrachtigung
Wohngebieten Briickenlage
{Nachtwerte)*
>59 dB(A) . 50-0m sehr hoch
54 -59 dB(A) 120 - 56 m hoch
49 - 54 dB(A) 280-120m mittel
bei Einschnittslage
> 59 dB(A) _ 30-0m sehr hoch
54 - 59 dB(A) 70-30 ni ’ - hoch
49 - 54 dB(A) © 160-70m mittel

"Emissioi\smittelungsegell.mm= durchschnittlich 63,5 dB(A) in der Nacht I

3.2.1.8 Erholung
Folgende anlagebedingte Auswirkungen werden erfaflt, dargestelit und beurteilt:

« Inanspruchnahme und Zerschneidung von Fldchen mit unterschiedlicher Bedeutung
« Unterbrechung von erholungsrelevanten Wegeverbindungen.

P

Hinzu kommen die Funktionsbeeintrdchtigungen durch die Larmimmissionen. Als unterer Richtwert
werden 50 dB(A) zu Grunde gelegt (vgl. Kap. 3.1.3.3). Die Berechnung erfolgte rechnergestiitzt nach
RLS-90 und stellt sich folgendermaBen dar (gerundete Durchschnittswerte).
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Tab. 6: Wirkfaktoren, Wirkzonen und Wirkungsintensititen Erholung

‘Lirmimmissionen bei bei Gleich-, Damm- und Funktionsbeeintracﬁtigung _
Wohngebieten (Nachtwerte)* Briickenlage '

> 59 dB(A) 50-0m ‘ sehr hoch

55 -59 dB(A) ‘ 120-50 m ~ hoch
50 - 55 dB(A) 280-120m . mittel

bei Einscﬁnittslage

> 59 dB(A) 90-0m sehr hoch
55-59 dB(A) _ 170-90m hoch
50 - 55 dB(A) ' - 3710-170m o mittel

*Emissionsmittelungsg’ g'elL.mF durchschnittlich 71 !5 dB!A! am Tage

3.2.1.9 Kultur- und sonstige Sachgliter

Die Auswirkungen-auf die Kultur- und: sonstigen-TSachgﬁter werden einzelfallbezogen
erhoben. Im vorliegenden Fall handelt es sich um die Tangierung von Bildstdcken bzw.
“Wegekreuzen.

3.2.2 Vorgehensweise zur Ermittlung von Verlust und Risiko

Bau- und anlagebedingte Verluste, Funktionsveriuste und Funktionsminderungen
(Neuversiegelung, Beanspruchung durch Diamme und Einschnitte, Entstehung von
Restflichen) als die starksten straBenbedingten Auswirkungen werden direkt auf der
Grundiage der Bedeutung der betroffenen Fidchen erhoben.

Die Risikoprognose zur Emiittlung des (meist betriebsbedingten) dkologischen Risikos far
trassenangrenzende Flachen verknlpft die projektbedingten Wirkungen (Verursacherseite)
mit den Bedeutungen der einzelnen Schutzgiiter (Betroffenenseite), um das &kologische
Risiko abschatzen zu kénnen. Dabei wird von der Grundiiberlegung ausgegangen,-dal je

bedeutender sich eine Flache beziglich eines Schutzgutes darstellt und je héher die "

Wirkungsintensitét der straBenbedingten EinfluRfaktoren ausféllt, desto héher das zu
erwartende 6kologische Risiko einzuschatzen ist. o

Bei den Schutzgitern Boden und Grundwasser wird zur Ermittlung des Gkologischen

Risikos eine zweistufige Verknlpfung einerseits mit der Empfindlichkeit und andererseits
mit der Bedeutung vorgenommen. Sie wird folgendermaen durchgefiihrt:
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mittel

sehr hoch sehr hoch hoch hoch
hoch hoch hoch mittel mittel
mittel hoch mittel mittel gering |
' Beeintrachtigungsgrad

sehr hoch sehr hocﬁ sehr hoch hoch mittel
hoch sehr hoch hoch  mittel mittel |
mittel “hoch mittel mittel (gering)
gering mittel  mittel (gering) (gering)

o i im e OKOlOGiSCheES RiSikO

Die Flachen mit geringem 6kologischen Risiko werden bei der Beurteilung nicht mehr
. berticksichtigt und sind in den Karten zur Auswirkungsprognose nicht mehr dargestellt.

Bei allen anderen Schutzgitern wird die einmalige Verknipfung zwischen der

Wirkungsintensitat/Funktionsbeeintrachtigung und der Bedeutung vorgenommen, um das -

okologische Risiko zu erhalten. Die Ergebnisse stellen sich analog der ersten Matrix dar.

Die auf diese Art ermittelten Fldchen (vgl. Katen9a-b, 10 a- b, 11 a- b und 12 a - b) mit
unterschiedlichen 6kologischen Risiken dienen neben den bau- und anlagebedingten
Verlusten, Funktionsveriusten und Funktionsminderungen bei den einzelnen Schutzgitern
u.a. als Grundlage fiir die vergleichende Beurteilung der beiden Varianten.
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3.3 Umweltbereich Natur und Landschaft

3.3.1 Tiere, Pflanzen, Lebensriume

Bei diesem Schutzgut sind Verlust, Funktionsverlust, Funktionsminderung, RiSiko und -
sonstige Beeintréchtigungen wie folgt erhoben worden (siehe auch Karten 9 a und 9 b).

Tab. 7: ' Auswirkungen auf Tiere und Pflanzen

Verlust und
Funktionsveriust von
Fldchen mit der Bedeutung

(ha) '

sehr hoch - 0,05 0,03
v : hoch = : o — ' “
mittel 1,33 0,67

gering 18,71 | 272

gering, aberim
Funktionsbereich des NSG
“Siebengebirge” 237 1,33

Okologisches Risiko von
Flidchen mit der Bewertung
(ha) ' : ,
sehr hoch 0,19 0,11

hoch 577 1,31

mittel 69,18 74,69

Entstehung von
Restflidchen als
Funktionsminderung (ha)

1,72 1,88

Zusitzliche
Beeintriachtigung von
Biotopkomplexen mit sehr
hoher Bedeutung (ha)

3,16 ‘ 2,08

\

Beide Varianten filhren vom Autobahnkreuz Bonn-Ost kommend in Tunnellage durch das
Naturschutzgebiet "Siebengebirge”, das auch gleichzeitig ein FFH-Gebiet It. Tranche 1a darstelit.
Durch das verléngerte Tunnelbauwerk sind die tierSkologischen Zerschneidungswirkungen in den
Saumbereichen des Ankerbachtales und des Waldgebietes Ennert bei der Variante 2.1+ gegentiber
denen der Variante 2.1 herabgesetzt. Bei einer Trassierung nérdlich von Oberholtorf analog der
Variante 2.1 wird das Naturschutzgebiet mit dem Waldrand und dem Bachtal des Ankerbaches
unmittelbar tangiert. Bedingt durch den nahen Verlauf sind Beeintrichtigungen in Form von Schall
und Luftschadstoffemissionen auch der FlieBgew#sserzénose zu prognostizieren. Die Trasse analog
der Variante 2.1+ verlduft dagegen weitgehend durch landwirtschaftlich genutzte Bereiche stidlich
von Oberholtorf. Die Auswirkungen auf die FlieBgew#isserznose durch die Querung des
Peschsiefens sind hier &hnlich einzustufen wie bei der Variante 2.1, dafir sind die Auswirkungen auf
die FlieRgewdsserztnose des Ankerbaches weitaus geringer zu veranschlagen.
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Lagemé&Big unterscheiden sich die beiden Varianten 2.1 und 2.1+ lediglich bis in den Bereich
Ungarten/Heiderhof; ab hier sind nur hshenm#Rige . Differenzen zu verzeichnen, die kaum
Auswirkungen auf die einzelnen Bewertungsunterschiede fir das Schutzgut Tiere und Pflanzen
zeigen. Der Grund fiir die quantitativ h6heren Werte bei VVerlust und Funktionsveriust sowie Risiko
von Fidchen mit unterschiedlicher Bedeutung und Bewertung bei der Variante 2.1+ ist in der

groReren Streckenldnge und dem damit verbundenen zus#tzlichen Verlust und die weitergehende

Beeintréchtigung von Biotoptypen zu sehen. Qualitativ beansprucht und beeintréchtigt die Variante
2.1 mehr Biotoptypen mit hsherer Bedeutung und Bewertung, was auch fir den Verlust von Flichen
mit geringer Bedeutung im Funktionsbereich des Naturschutzgebietes "Siebengebirge” zutrifft.
Wihrend die Variante 2.1+ sldlich von Oberholtorf weitgehend tber Ackerflichen und damit
Biotoptypen mit geringer Bedeutung veriuft, tangiert und beeintrichtigt die Variante 2.1 verstirkt
den Waldrand des Naturschutzgebietes Siebengebirge mit dem Biotopkomplex des Ankerbachtales
und Nebentéler, der an einer Stelle durchschnitten und an einer anderen Stelle unmittelbar tangiert
wird. Die Variante 2.1+ durchschneidet ausschlieBlich den Peschsiefen als Biotopkomplex etwas
weiter im Oberlauf. N

Insgesamt betrachtet ist die Variante 2.1+ trotz der gréBeren Streckenliinge etwas glnstiger
anzusehen, was sowohl die Beeintréchtigungen im terrestrischen als auch im limnischen Bereich
anbetrifft, da sie (ber eine l4ngere Tunnelstrecke verfiigt (was insbesondere die
Zerschneidungseffekte fiir die Fauna herabsetzt) und im Bereich von Oberholtorf vermehrt Giber
Biotoptypen mit geringer Bedeutung gefithrt wird. Die Variante 2.1 bertihrt durch die Fhrung nérdlich
an Oberholtorf vorbei mit dem Waldrand des Naturschutzgebietes Siebengebirge und dem
Biotopkomplex des Ankerbachtales mit Nebent#lern weitaus bedeutendere Biotopstrukturen.

3.3.2 Boden
Bei diesem Schutzgut stellen sich die Ergebnisse wie folgt dar (vgl. auch Karten 10 a und 10 b).

Tab. 8: Auswirkungen auf Boden

Verlust und Funktionsverlust
von Fldchen mit der Bedeutung

(ha)
sehr hoch 1,67 . 1,67
hoch 5,71 6,21
mitte! 061 0,31
gering — 1 —

Funktionsminderung von
Flachen mit der Bedeutung (ha)

sehr hoch -2, 2,94
hoch 9,15 11,44
mittel | 072 0,29
gering — —
Okologisches Risiko von 11,99 11,19
Flachen mit der Bewertung (ha) '
sehr hoch : ’ “
hoch 51,44 64,27 —“
mittel . 12,21 4,84 |
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Beide Varianten fihren im Bereich der gemeinsamen Trassenfilhrung ab Ungarten/Heiderhof
qualitativ zum gleichen Verlust, Funktionsverlust und zur identischen Funktionsminderung von
Bodenfiichen mit sehr hoher, hoher und mittierer Ertragsfunktion. Entsprechend ist das Risiko
ausgepragt, das sich mit einer hohen, mittleren und geringen Bewertung zeigt. Obwohl die
Hohenlage und damit der Umfang der Boschungen als Funktionsminderung bei beiden Varianten
unterschiediich ist, relativieren sich hier die Differenzen, was den quantitativen Umfang der
Funktionsminderung anbetrift. Die Variante 2.1 verléuft westlich und ostlich der L 83 etwa
gelandegleich, weist jedoch westlich der A 3 erhebliche Einschnittstiefen mit entsprechend
ausgeprigten Boschungen auf. Im Gegensatz dazu besitzt die Variante 2.1+ ab Heiderhof
Einschnittsbsschungen, und zwischen Birlinghoven und Rauschendorf sind die Einschnitte geringer

ausgeprigt, da eine Uberfilhrung der NBS und der A 3 vorgesehen ist. Diese Uberftthrung fahrt

dstiich der A 3 zu erheblichen Dammbdschungen bei der Variante 2.1+, wihrend die Variante 2.1
hier durch die Unterfiihrung der NBS und der A 3 fast geldndegleich veriduft. ‘

Unterschiediich stellen sich die Varianten im Bereich der abweichenden Trassenfihrung dar. Hier
beansprucht und mindert die Variante 2.1+ vermehrt Bodenflachen mit hoher Ertragsfunktion und
fuhrt zu gesteigerten Risiken von Flichen mit hoher Bewertung, weil sie auf ca. 250 m Lénge in freier
Lage zus#tzlich Bodenflichen mit durchweg hoher Ertrags- sowie Speicher- und Reglerfunktion
stidlich von Oberholtorf in Anspruch nimmt und beeintréchtigt. o

im Bereich der Tunnelstrecken wird durchgehend von einer bergménhischeri Bauweise
ausgegangen, so daB hier Verluste und Funktionsverluste, Funktionsminderungen und Risiken bei
den Bodenflichen nicht zu attestieren sind. . ,

Insgesamt gesehen ist die Variante 2.i die glnstigere L&sung, weil sie sowohl quantitativ als auch
qualitativ weniger Bodenflachen beansprucht und beeintrichtigt. Der Hauptgrund ist in der

- geringeren Léngenerstreckung zu sehen, was in freier Trassierung ca. 250 m ausmacht.

3.3.3 Grund-und Oberﬂéchenwassér

Hier sind die Verluste, Funktionsverluste, Risiken und sonstigen Beeintrachtigungen folgendermafen
erhoben worden (siehe auch Karten 10 a und 10 b).
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Tab.9: Auswirkungen auf Grund- und Oberflichenwasser

Versiegelung in Gebieten mit mitt-
lerer Bedeutung der Grundwasser-

funktion 0,62 0,76

Versiegelung in Gebieten mit
gerin-ger Bedeutung der :
Grundwasser-funktion 7,29 ‘ 7,83

Funktionsminderung (ha) ' ' -
1,32

Anlage von Bdschungen in Gebie-
ten mit mittlerer Bedeutung der
Grundwasserfunktion 0,94

ten mit geringer Bedeutung der
Grundwasserfunktion _ 11,64 13,44

Okologisches Risiko von
Flichen mit der Bewertung (ha)

mittel E 10,10 9,37
Querung und Verrohrung von ' “

Anlage von Boéchungen in Gebie- : 4 . “ ‘

FlieBRgewissern mit der
Bedeutung (Stiick) .
hoch 1

mittel — . - “

- gering - 1 1. “

Beeintriachtigung von
FlieRgewidssern bei potentieller v '
Einleitung von 750 500
Strafenabwidssern (m)

Beide Varianten filhren im gemeinsamen Trassenabschnitt ab Ungarten/Heiderhof beim
Teilschutzgut Grundwasser zu gleichartigen Verlusten und Funktionsverlusten der
Grundwasserfunktion durch die Versiegelung und zu kaum unterschiedlichen Funktionsminderungen
durch die Anlage von Béschungen. Es handelt sich sowohl um die Versiegelung und den
Boschungsbau in Gebieten mit mittlerer Bedeutung als auch um die Versiegelung und den
Boschungsbau in Bereichen mit geringer Bedeutung der Grundwasserfunktion. Dar(iber hinaus sind

hier ausschlieRlich Fléchen betroffen, die beziglich des Risikos mit einer mittleren Bewertung belegt

sind.

Im voneinander abweichenden Trassenabschnitt vom Waldgebiet Ennert bis Ungarten/Heiderhof
ergeben sich gr6Bere Verluste und Funktionsverluste in Form von Versiegelung als auch

umfangreichere Funktionsminderungen durch die Anlage von Bschungen bei der Variante 2.1+.
_Diese Variante hatin freier Lage eine um ca. 250 m groBere Léngenerstreckung, was den Umfang

der Versiegelung und der notwendigen Bbschungen ansteigen 148t Die Risiken von Fldchen mit
mittlerer Bewertung sind bei der Variante 2.1+ gegenilber der Variante 2.1 geringfligig herabgesetzt,
da siidlich von Oberholtorf die Trasse weniger Gebiete mit mittlerer Bedeutung und hoher

Empfindlichkeit der Grundwasserfunktion berilhit, als es nordlich von Oberholtorf mit dem
Ankerbachtal der Fall ist. '
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Bezdglich der Beeintrachtigungen des Teilschutzgutes Oberflachengewisser erfolgt bei der Variante
2.1 eine Querung und Verrohrung eines FlieBgewdassers mit hoher Bedeutung (Ankerbach). Der
Peschsiefen als FlieBgewasser mit geringer Bedeutung wird von beiden Varianten gleichermaRBen
bertlhrt. Auch wird der Ankerbach durch die potentielle Einleitung von StraBenabwissern zusédtzlich
beeintrichtigt, was bei der Variante 2.1+ nicht der Fall ist.

Insgesamt gesehen zeigt die Variante 2.1 + auf einem abgeschwéchten Konfliktniveau etwas grbBere
Beeintrichtigungen beim Teilschutzgut Grundwasser, beim Teilschutzgut Oberfiichengewdsser ist
sie jedoch glinstiger einzustufen als die Variante 2.1. .

3.3.4 Klima und Luft

Bei diesem Schutzgut stellen sich die Varianten wie foigt dar (vgl. auch Karten 10 a und 10 c).

Tab. 10: Auswirkungen auf Klima und Luft

Auswirkungen auf Flichen mit

der Bedeutung (ha) ‘
sehr hoch 1,73 —
hoch 12,20 - 12,20
mittel — —

gering ) 72,58 79,23

Unterbrechung von klimatisch
und lufthygienisch relevanten
Kalt- und Frischluftbahnen
sowie Durchliftungsschneisen o

(Stiick) 2 1

in erster Linie fihren beide Varianten in freier Lage durch ackerbaulich genutzte Flachen mit
geringer Bedeutung der kiimatischen und lufthygienischen Ausgleichsfunktion. Durch die etwas
groRere LAngenerstreckung der Variante 2.1+ fallen die Auswirkungen quantitativ etwas héher aus.
Die Variante 2.1 bertihrt im Bereich des Ankerbaches den Waldrand des Waldgebietes des Ennert
und damit auf einer kurzen Strecke Flachen, die lufthygienisch eine sehr hohe Bedeutung besitzen.
Die Variante 2.1+ beeintrichtigt diesen Bereich aufgrund ihrer unterschiedlichen Linienfihrung nicht.
Beide Varianten fahren in gleicher Weise durch die Tal- und Hangbereiche des Lauterbaches mit
hoher lufthygienischer Ausgleichsfunktion.

Die Variante 2.1 unterbricht im Bereich der Niederung des Peschsiefens und im Tal des
Ankerbaches zwei klimatisch und lufthygienisch rélevante Kalt- und Frischluftbahnen sowie
Durchldftungsschneisen; die Variante 2.1+ beriihrt das Tal des Ankerbaches nicht.

Bei nicht signifikant ausgeprégten Unterschieden ist die Variante 2.1+ geringflgig glnstiger
einzuschitzen als die Variante 2.1, da sie keine Auswirkungen auf Flchen mit hoher klimatischer
bzw. lufthygienischer Ausgleichsfunktion besitzt und nur eine klimatisch und lufthygienisch relevante
Kalt- und Frischluftbahn sowie Durchldftungsschneise durchquert.
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3.3.5 Landschaftsbild

Die Ergebnisse stellen sich wie folgt dar (vgl. Karten 11 a und 11 b).

Tab. 11: Auswirkungen auf Landschaftsbild -

Verlauf durch
Landschaftsbildeinheiten mit
- der Bewertung (m)

sehr hoch 40 —_
hoch : 390 390
mittel in Uberlagerung mit sehr o 880 ~ 900
hoch
mittel 3 190 190
gering 3800 4.160
i
Verlust und Durchschneidung _
von
landschaftsbildbestimmenden
Strukturelementen (m) .
Waldrand : 70 —
Hecke : 150 ‘ 110
Verlauf der Trasse iiber 5m 60 390
" Hohenabstand vom natiirlichen
Gelinde (m)
Damm
Einschnitt 1.250 2.910
Veriauf der Trasse auf Briicken-
bauwerken in Tallagen (Stlick) 1 . 1
Anlage von Tunnelportalen
(Stick) 2 : 2

Bei den Auswirkungen

« Verlauf durch Landschaftsbildeinheiten mit unterschiedlicher Bewertung -

« Verlust und Durchschneidung von landschaftsbildbestimmenden Strukturelementen
« Verlauf der Trasse auf Brilckenbauwerken in Tallagen
« Anlage von Tunnelportalen

sind bei beiden Varianten keine signifikanten Unterschiede in der Bewertung feststellbar.
Unterschiede zwischen beiden Trassenvarianten sind bei den Auswirkungen auf das Landschaftsbild
haupts#chlich bezuglich des Veriaufes der Trasse iber 5 m Hohenabstand vom natlrlichen Gelande
gegeben. Wihrend die Variante 2.1+ sowoh! mehr Dammstrecken mit einer Hohe von mehr als 5
m als auch weitaus umfangreichere Einschnittsstrecken mit einer Tiefe von mehr als 5 m besitzt,
verliuft die Variante 2.1 weitaus geldndeangepaBter durch die Landschaft. Die Héhe der Damm-
und Tiefe der Einschnittsbsschungen ist insgesamt wesentlich geringer, und die Strecken mit einer
weitgehend geldndegleichen Flhrung sind in der Langenausdehnung bei der Variante 2.1

umfangreicher. Erhebliche Einschnitte in groBerer Langenerstreckung sind bei dieser Trasse nur -

westlich der A 3 bedingt durch die Unterfihrung von NBS und A 3 gegeben.
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Deshalb ist die Variante 2.1 glinstiger einzustufen als die Variante 2.1+, wenn aych die
Bewertungsunterschiede insgesamt beim Landschaftsbild nicht sehr deutlich ausgepragt sind, weil
nur ein Kriterium entscheidende Unterschiede offenbart.

3.4 Umweltbereich Menschen

3.4.1 Wohnen und Wohnumfeld

Die Auswirkungen auf die Wohnfunktion mit seinen Funktionsbeeintrdchtigungen sind wie folgt
erhoben worden (siehe auch Karten 12 a und 12 b).

Tab. 12: Auswirkdngen auf Wohnen und Wohnumfeld

Funktionsbeeintrichtigung von
Wohngebiuden und '
Grundstilcksflichen mit dem
Risiko (ha) ‘
sehr hoch 0,03 —

| hoch 267 1,17 | |
| mittel 1,48 ' 1,36 JJ

Um mégliche Auswirkungen auf Wohnen und Wohnumfeld in Form der Funktionsbeeintrachtigung
in erster Linie durch L&rmimmissionen abschétzen zu kénnen, ist es erforderlich, den Abstand der
StraBentrasse zu den n#chst gelegenen Begrenzungen der Wohnsiedlungsbereiche festzustelien.
Es werden die Grenzen der Wohnsiedlungsbereiche angehalten, um neben den Wohngebéduden
selbst auch das Wohnumfeld in die Betrachtung mit einzubeziehen. Die Variante 2.1 weist minimale
Abstiande zu den Réndern der Wohnsiedlungsbereiche von 30 m bei Oberholtorf, 260 m bei
Niederholtorf, 95 m bei Ungarten, 80 m bei Rauschendorf und 180 m im Fall von Birlinghoven auf.
Die Variante 2.1+ hat einen Minimalabstand von den Wohnsiedlungsbereichen von 95 m bei
Oberholtorf, 155 m bei Ungarten, ebenfalls 80 m bei Rauschendorf und 180 m im Fall von
Birlinghoven. Diese Entfernungen von der Trasse werden in den besagten Wohnsiedlungsbereichen
insbesondere zu verstirkten Larmimmissionen fithren. » . :

Aufgrund der gréBeren Nihe zu den Wohngeb3uden und ihrem Wohnumfeld und der (mit -
Ausnahme im Fall von Birlinghoven.und Rauschendorf) generell geringeren Einschnittstiefen mit
ihren zus#tzlichen schallmindernden Wirkungen zeigt die Variante 2.1 sowohl qualitativ als auch
quantitativ héhere Fuktionsbeeintréchtigungen von Wohngebduden und ihren Grundstiicksflachen

als die Variante 2.1+, so daB sie bezglich dieser Auswirkungen als ungtnstiger eingestuft werden
muB als die Variante 2.1. : :

3.4.2 Erholung

Bei diesem Schutzgut stellen sich Verluste, Risiken und sonstige Beeintrachtigungen wie foigt dar
(vgl. Karten 12 a und 12 b).
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Tab. 13: Auswirkungen auf Erholung

Fldchenverlust und : ,

Zerschneidung von ‘

Erholungsbereichen mit der '
Bedeutung (ha)

sehr hoch 0,09 —_—

hoch ‘ v 8,94 : 7,95 ‘ “
mittel in Oberlagerung mit sehr — 0,71 ||

‘ hoch
I mittel : — —

|| | gering : 11,45 | 14,15

Funktionsbeeintridchtigung von
Flichen mit dem Risiko (ha) . »
sehr hoch : 447 0,02

hoch 100,55 et |
mittel 133,14 151,90 Jl
Unterbrechung von “

erholungsrelevanten
Wegeverbindungen (Stlick)

Beide Varianten offenbaren kaum Unterschiede, was die Auswirkungen auf die Erholungsfunktion
anbetrifft. Im Waldgebiet des Ennert mit dem Naturpark Siebengebirge und seiner sehr hohen
- Bedeutung sind durch beide Trassenvarianten kaum Auswirkungen gegeben, wenn man einmal von
der randlichen Tangierung auf einer kurzen Streckenlsinge durch die Variante 2.1 absieht. Die
Varianten 2.1 und 2.1+ berlihren gleichermaRen den sich ostlich an das Waldgebiet anschiieBenden,
landwirtschatftlich genutzten und durch zahlreiche Wege zum Naturpark Siebengebirge
erschlossenen Freiraum sowie den Bereich zwischen Birlinghoven und Rauschendorf, die sich durch
eine hohe Bedeutung auszeichnen. Zwischen Ungarten/Heiderhof und dem Lauterbachtal werden
. durch beide Varianten Flichen beansprucht, zerschnitten und beeintrdchtigt, die flr die

Erholungsfunktion lediglich von geringer Bedeutung sind. Die etwas hoheren Werte bei der Variante

2.1+ resultieren allein aus der um ca. 250 m gréBeren Lﬁngenerstreckung in freier Lage dieser
Vanante bei der Umfahrung von Oberholtorf.

im Zuge der Variante 2.1+ werden die beiden erholungsrelevanten Wegeverbindungen, die von -

Oberholtorf nach Westen in das Waldgebiet des Ennert und nach Osten in Richtung Vinxel fiihren

zusitzlich zu den bei beiden Varianten gleichermaBen unterbrochenen fiinf erholungsrelevanten

Wegeverbindungen getrennt.
Damit kann man der Variante 2.1 tendenziell geringe Vorteile gegentlber der Variante 2.1+

einrdumen, was die Auswirkungen auf die Erholungsfunktion anbetrifft.

3.5 Umweltberench Kultur- und sonstlge Sachguter

Diese Schutzgliter sind bei den vorhegenden Trassenvananten nur marginal betroffen und sind

deshalb im schutzgutibergreifenden Vanantenverglelch nicht von entscheidungserheblicher
Relevanz.
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Bei beiden Varianten werden die beiden Wegekreuze an der K 25-(gegentber der Einfahrt Zum
Heiderhof) und an der L 83im Elnm0ndungsbere|ch des thschaﬁsweges nérdlich des Heiderhofes
unmlttelbar tangiert.

3.6. Schutzgutbezogene Gegeniiberstellung der einzeinen
~ Trassenvarianten und schutzgutiibergreifender Varlantenverglelch

Aufgrund der in den Kapiteln 3.3 bis 3.5-gemachten Ausfiihrungen (ber die quantitative Erfassung
und qualitative Beurteilung der zu erwartenden Auswirkungen kann folgende schutzgutbezogene
Reihung der Varianten vorgenommen werden (1 = Variante mit den wahrscheinlich geringsten
Auswirkungen).

Tab. 14: Schutzgutbezogene Gegeniiberstellung der beiden Trassenvarianten

Tiere/Pflanzen 2 1
" Boden : 1 2
Grundwasser | 2
Oberflichenwasser 2 1
Kiima/Luft | 2* 1 ]l
Landschaftsbild Z A AL®
Wohnen und Wohnumfeld 2 1 “
Erholung 1 2
Kultur- und sonstlge Sachguter __2* T ' 1+ “

* Unterschiede zwischen den Varianten nicht signifikant ausgepragt
+ keine Unterschiede vorhanden

Zusttzlich sind noch die nicht schutzgutbezogenen Parameter der einzelnen Trassenvarianten zu
nennen.

Tab. 15: Parameter der beiden Trassenvarianten

Flichenverlust (ha) ‘ 20,53 23,11
davon Flichenversiegelung (ha) | | 7,95 | , 8,39
davon sonstiger Flachenverlust 12,58 14,72
(ha) v v
Trassenlinge gesamt (m) } . 6.510 . 6.980 “
davon in Tunnellage (m) ' 875 . 1.100
|L davon in freier Lage (m) | 5635 5880

Die Variante 2.1 schneidet bei den Schutzgitern und Teilschutzgltern Boden, Grundwasser und..
Erholung sowie bezilglich der Parameter Flichenverlust, FlAchenversiegelung und Trassenldinge.
gunstiger ab. Die Variante 2.1+ dagegen zeigt geringere Auswirkungen auf die Schutzgtter und
Teilschutzgiiter Tiere/Pflanzen, Oberflichenwasser, t-andsciraftstild sowie Wohnen und Wohn-
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umfeld. Damit sind schutzgutiibergreifend aus sektoraler umweltorientierter Sicht der Variante 2.1
geringe Vorteile gegentiber der Variante 2.1+ einzurdumen, wenn man samtliche Schutzguter und
Parameter gleichartig bewertet.

3.7 Beurteilung des Prognose-Nulifalles

Der Prognose-Nullfall fiir das Jahr 2010 geht im Vergleich zum Diagnose-Nullfall 1995 von
Verkehrszunahmen im bestehenden StraRennetz aus. Wenn man die vier StraBenzlge

Oberkasseler StraBe/K 8/Birlinghovener StraRe/L 143,
L 490/ 83,

L 268,

L 331

analysiert und miteinander vergleicht, so sind Steigerungen in den Verkehrsbelastungen von 10,3
% (L 331) Gber 33,8 % (L 268) und 42,1 % (L 490/ L 83) bis hin zu 61,8 % (Oberkasseler StraBe/K
8/Birlinghovener ~StraBe/l. 143) zu verzeichnen. Besonders betroffen von den negativen
Auswirkungen dieser Verkehrszunahme ist das Teilschutzgut Wohnen und Wohnumfeld.

Mit dem Prognose-Nullfall lassen sich jedoch die festgesteliten Beeintrachtigungen der anderen
Schutzgtiter durch die Neubauvarianten vermeiden. Auf der anderen Seite wird die Beibehaltung des
heutigen Zustandes insbesondere in den Ortslagen von Niederholtorf, Ungarten, Hoholz,
Birlinghoven, Vinxel und Stieldorf die derzeitig schon bestehenden Beeintriichtigungen der Wohn-
und Wohnumfeldfunktion sowie zeitweise des Verkehrsablaufes noch weiter verstérken. Erhebliche
Lirm- und Abgasimmissionen sowie kaum Aufenthaltsmdglichkeiten im Bereich dieser
Ortsdurchfahrten und damit verbundene Minderungen in der Wohnqualitat, mégliche Geféhrdungen
von Anwohnern und FuBgingern durch den Verkehr und nicht zuletzt mangelnde Sicherheit im
Verkehrsgeschehen selbst sind zumindest zeit- und abschnittsweise die Folge. Durch die oben
genannten Steigerungen bei den Verkehrsmengen von bis zu 62 % in den nachsten 10 bis 15 Jahren
wird bei der "Realisierung” des Prognose-Nullfalles der heutige, bereits zeit- und abschnittsweise
negative Zustand in der Wohn-, Wohnumfeld- und Verkehrsqualitat noch weiter verschlechtert.

Mit dem Bau einer der beiden Neubauvarianten lassen sich in der Prognose filr das Jahr 2010
Entlastungen von ca. 15 % bis 36 % der Verkehrsmenge auf den besagten vier StraBenzlgen
erreichen (siehe auch Kap. 3.1.3.5, nach IGS 1998). Diese verkehrlichen Entlastungen und die damit
verbundenen Verminderungen insbesondere der Larm- und Abgasemissionen werden jedoch als
nicht so erheblich eingestuft, da eine Beibehaltung des heutigen Zustandes als '
Prognose-Nullfall aus sektoraler umweltfachlicher Sicht von vornherein ausscheidet. Damit milssen
bei Realisierung des Projektes analog der Variante 2.1 oder 2.1+ die damit verbundenen
Entlastungen der bebauten Umwelt den zusétzlichen Belastungen der unbebauten Umwelt
gegentibergestellt und gegeneinander abgewogen werden.

3.8 Darstellung der Konfliktschwerpunkte bei den einzelnen
Trassenvarianten

Da die beiden Varianten die gleichen Landschaftsrdume berihren, den schutzwirdigen und
empfindlichen Bereich des Ennert in einem Tunnelbauwerk durchqueren und auch raumlich
gesehen nur maximal gut 400 m voneinander abweichen, ergeben sich meist @hnliche und

gleichgelagerte Konfliktschwerpunkte, die jedoch eine unterschiedliche Intensitit bei den einzelnen
Varianten aufweisen. ‘

Gravierend ist bei beiden Varianten die Zerschneidung des vorhandenen Freiraumes zwischen dem-
Waldgebiet des Ennertim Westen und der Autobahn A 3 im Osten. Die Zerschneidungseffekte sind
bei der siedlungsrandferneren Variante 2.1+ generell etwas hoher zu veranschlagen als bei der
Variante 2.1. Letztere lehnt sich stérker an den nérdlichen Siedlungsrand von Oberholtorf an. Auch
im Fall der stdlichen Ortsrander von Ungarten und Niederholtorf rlickt die Variante 2.1 ndher an
_diese heran, was die Zerschneidungswirkungen des Freiraumes insgesamt herabsetzt. Verstérkt wird
dieser Effekt noch durch die insgesamt 470 -m i4ngere Trassenfithrung der-Variante 2.1+, wovon 245 .
m in freier Lage zusitzlich trassiert werden (225 m entfallen auf das lingere Tunnelbauwerk im Fall
der Variante 2.1+). Durch das um 225 m Ingere Tunnelbauwerk bei der Variante 2.1+ werden die
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Zerschneidungswirkungen jedoch westlich von Oberholtorf insgesamt gegentber denjenigen der
Variante 2.1 gemindert, was in erster Linie bezlglich der Aufrechterhaltung von tier6kologischen
Wechselbeziehungen in den Saumbereichen von Ennert und Ankerbachtal positive Effekte auslSst. -
Die Zerschneidung des Freiraumes ist ab K 25K 8 im Bereich des Heiderhofes bei beiden Varianten
gleich zu veranschlagen. Die Linienfahrung ist hier identisch; Variante 2.1 weist durch die.
Unterfiihrung von NBS und Autobahn in Tieflage stérkere Einschnitte zwischen Birlinghoven und
Rauschendorf auf, wihrend die Variante 2.1+ im Bereich der L 83 in Tieflage und durch die
Uberfahrung von NBS und Autobahn 8stlich der A 3 in Dammlage verléuft.

Umgekehrt verhiit es sich im Fall der Tangierung von Wohnsiedlungsbereichen. Die Variante 2.1
riickt im Fall von Oberholtorf bis 30 m an den Rand der Wohnbebauung heran, im Bereich von
Ungarten sind es 85 m im Minimum. Die Variante 2.1+ weist jedoch Absténde von 95 m (Oberholtorf)
und 155 m (Ungarten) auf, was diesen Konflikischwerpunkt erheblich mindert.

Beiden Varianten gemeinsam ist die Zerschneidung des Biotopkomplexes 3 (Ankerbachtal und

Nebentéler). Die Variante 2.1 tangiert und beeintréichtigt darber hinaus diesen Biotopkomplexim

Oberlauf des Ankerbaches selbst. Beiden Varanten gemeinsam ist die unmittelbare Tangierung des

Biotopkomplexes des Dissenbaches mit dem Talanfang des Heidersiefens. Im Fall des

Biotopkomplexes Pleisbachtal werden sich die bereits durch die Vorbelastung (A 3 und L 143)-
bestehenden Beeintréchtigungen noch weiter verstérken.

Die zus#tzliche Versiegelung von heute biotisch aktiven Grundfidchen in der GréBenordnung von
etwa 8 ha und die zusatziiche Beanspruchung von weiteren Flichen in erster Linie fir die Anlage
von BoOschungen ist besonders negativ einzuschitzen ‘in diesem relativ dicht besiedelten.
Landschaftsraum mit bereits zahlreichen bestehenden Versiegelungen aller Art. Betroffen davon
sind beide Varianten gleichermaRen. Die Gesamtinanspruchnahme von mehr als 20 ha Grundfléche

fur das Projekt und weiteren Fisichen fir notwendige landschaftspflegerische MaRnahmen wird den .
bereits heute bestehenden Flachendruck noch weiter verstirken. ) s

3.9 Zusammenfassende Darstellung von Vorschldgen zur Vermeidung
-und Minderung von Eingriffen und Hinweise zur Kompensation
verbleibender Beeintrdchtigungen -

Gemifl § 4 Landschaftsgesetz sind Eingriffe in Natur und Landschaft durch entsprechende
MaBnahmen des Naturschutzes und der Landschaftspflege auszugleichen. Die vom Gesetzgeber

vorgeschriebene Reihenfolge der MaBnahmen von Vermeidung, Minderung, Schutz, Ausgleich bis
hin zum Ersatz ist hierbei einzuhalten.

Im Rahmen der Entwurfsbearbeitung fir die beiden Varianten 2.1 und 2.1+ sind zwischen dem LVR
Rheinland, dem technischen Planer und dem AN zahlreiche MaBnahmen zur Vermeidung und
Minderung von straBenbedingten Beeintrachtigungen diskutiert, entworfen und umgesetzt worden.
Diese fanden Eingang in die Planung der Varianten 2.1-und 2.1+. Im einzelnen sind folgende .
Vermeidungs- und MinderungsmaBnahmen im Verhéltnis zu der Trassenplanung der damaligen
Variante 2.1, die innerhalb der UVS.von 1992 zu Grunde lag, im Rahmen der jetzigen
Entwurfsbearbeitung umgesetzt worden: : '

Variante 2.1

« etwa 70 m friherer Beginn des Tunnelbauwerkes zur Reduzierung der Eingriffe in den
Hangbereich des Ennert, i

« Abriickung des dstlichen Tunnelportals um ca. 60 m von der erholungsrelevanten
Wegéverbindung des Oberholtorfer Kirchweges, :

- Verschwenkung der Trasse weitgehend aus dem Oberlauf des Ankerbachtales und dem Rand
des Waldgebietes heraus mit einer insgesamt gestreckteren Linienflhrung,

« Reduzierung der Zah! der AnschluBstellen mit dem untergeordneten StraBennetz von drei auf
zwei unter Wegfall des Anschlusses der L 83 u. a. zur Verringerung des Fiichenbedarfs,

- unmittelbares Heranriicken an die Wegeverbindung nérdlich des Helderhofes (sog. Liebesweg) -~~~ |

und Orientierung an Wegeverbindungen 8stlich der L 83 zur weiteren Reduzierung der
Fléchenzerschneidung,
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Verschwenkung der Trasse im Bereich des Lauterbachtales um maximai 120 m nach Siden zur
Vermeidung der Talquerung an einer besonders schutzwiirdigen und empfindlichen Stelle und
zum weitgehenden Erhalt von ausgeprégten Vegetationselementen,

ausgeprigtere Tieflage der Trasse zwischen Birlinghoven und Rauschendorf zur Verstﬁrkung des

Larm- und Immissionsschutzes filr beide Ortslagen,

Unterfithrung der A 3 (und der NBS) statt Uberfiihrung iber diese Autobahn zur Vermeidung
erheblicher Dammschiittungen zwischen A3 und L 143 und zusatzllcher Beelntrachugungen des
Landschaftsbildes.

Variante 2.1+

Far die weitere Vermeldung und Minderung von straBenbedingten Eingriffen sind folgende

etwa 70 m friherer Beg'inn des Tunnelbauwerkes zur Reduzierung der Eingriffe in den
Hangbereich des Ennert,

Verlangerung des Tunnelbauweﬂ(es um mehr als 200 m @ber die Querung der

erholungsrelevanten Wegeverbindung des Oberholtorfer Kirchweges hinaus,

stdliche Umfahrung von Oberholtorf zur Vermeidung der Tang|erung der Ortslage und des
Ankerbachtales,

Reduzlerung der Zahl der AnschluBstellen mit dem untergeordneten Straennetz von drei auf
zwei unter Wegfall des Anschiusses der L 83 u. a. zur Verringerung des Flachenbedarfs,

unmittelbares Heranriicken an die Wegeverbindung nérdlich des Heiderhofes (sog. Liebesweg)

und Orientierung an Wegeverbindungen dstlich der L 83 zur weiteren Reduzierung der
Flachenzerschneidung,

. Tieflage von Ungarten/Heiderhof bis i in den Bereich stlich der L 83 aus GrUnden eines stérkeren

L4&rm- und Sichtschutzes,

Verschwenkung der Trasse im Bereich des Lauterbachtales um maximal 120 m nach Stlden zur
Vermeidung der Talquerung an einer besonders-schutzwiirdigen und empfindlichen Stelle und
zum weitgehenden Erhait von ausgepréigten Vegetationselementen,

etwas ausgepragtere Tieflage der Trasse zwischen Birlinghoven und Rauschendorf zur .

mdgllchen Verstérkung des Larm- und Immissionsschutzes fur beide Ortslagen.’

MaRnahmen bei den Varianten denkbar:

Entsiegelung und Rekultivierung von nicht mehr bendﬁgteﬁ StraBensticken insbesondere der K
8 und K 25,

mdglichst durchgehende bergménnische Bauweise des Ennerturinels

Anlage von DurchlaBbauwerken mit einer lichten Weite von mindestens 3 m bei den Querungen
von Peschsiefen und Ankerbach (nur Variante 2.1) statt einer Planung von Rohrdurchidssen, um
eine mégliche Renaturierung dieser Wasserldufe nicht zu verhindern,

Erhaltung der Wegeverbindung zwischen L 83 und dem Heiderhof mit Bestandssicherung der
vorhandenen Vegetatlonselemente

Vorsehung von zwei bzw. drei zusétzlichen planfreien Wegequerungen zwischen Oberholtorf und
Vinxel (nur Variante 2.1+, Bau-km 2+300), Hoholz und dem Dissenbach (Bau-km 3+780 der
Variante 2.1) sowie zwischen Birlinghoven und Rauschendorf (Bau-km 5+500 der Variante 2.1)
zur Steigerung der Durchldssigkeit des Raumes insbesondere fiir Zwecke der Erholungsnutzung.

Als AusgleichsmaBnahmen sind MaBnahmen zu verstehen, die geeignet sind, den Eingriff im
rdumlichen und funktionalen Zusammenhang auszugleichen und den Zustand vor Beginn des

Eingriffs soweit wie mdglich wiederherzustellen. Als Ausgleich erscheinen folgende Mafnhahmen
sinnvoll: :

. AuMértun’Q von Flichen im Bereich des &stlichen Randes des Naturschutzgebietes

Siebengebirge durch zusétzliche Anlage von Laubwaldstrukturen,
Renaturierung des Peschsiefens mit seinen Randbereichen,
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« Aufwertung von Flichen zwischen dem Talbereich des Peschsiefens und der Feldgeholzmsel
durch die Anlage von Feuchtwiesen und Geholzstreifen,

« Renaturierung des Gellenbaches mit seinen Randbereichen,

« 'Anlage von Geholzstrukturen in den weitgehend ausgeréumten Feldfluren bei Ungarten sowie
zwischen L 83 und L 490,

« Aufwertung von Flichen zwischen der Trasse und den KreisstraBen 8 und 25 durch die Einsaat
von Méhwiesen und die Anpflanzung von Gehdlzstrukturen.

- 3.10 Entlastungseffekte im Zuge der béstehenden'StraBenverbindungen

Durch die Verkehrsentlastungen in dem bestehenden StraBennetz bei Anlage einer Variante der B
56n als Stidtangente Bonn in der GréBenordnung von 15 % bis maximal 36 % auf vier reprasentativ-
ausgesuchten Streckenabschnitten (vgl. Kap.3.1.3.5) in der Prognose filr das Jahr 2010 kdnnen sich
neben einer direkten Verminderung der Schadstoff- und Lamimmissionen im Bereich der

aufgezeigten Stral&enz(lge stédtebauliche Nutzeneffekte ergeben. Unter swdtebaullchen
Nutzaneffekten werden im einzelnen verstanden

. Verbesserung der Strglsenraumquahwt,
« Steigerung der Aufenthaltsqualitit,

"« Verstarkung der nicht verkehrlich bedingten Nutzungsanspriiche,
+ Erzielung von stadtékologischen Effekten.

Mit StraRenraumqualitiit wird die stidtebauliche Qualitit einer Strae in einem bestimmten Abschnitt
bezeichnet. Unter Aufenthaltsqualitéit wird die Moglichkeit verstanden, sich als FuBgénger in einem
StraBenraum aufhalten zu kdnnen. Nutzungsanspriiche sind alie Fldchenanspriiche an den
StraBenraum. Stadttkologische Effekte bezeichnen die Art und Weise, in der der StraRenraum zur
Umweltqualitat beitrégt.

Das stidtebauliche Nutzenpotential kann nur ausgenutzt werden, wenn die Verkehrsbelastung
" nennenswert reduziert wird. Stédtebauliche Nutzeneffekte kdnnen aktiviert werden, wenn die
Verkehrsentlastungen mindestens 30 % betragen. lhr volles Potential wird erreicht, wenn mehr als
die Hilfte des Verkehrs aus dem vorhandenen StraBenraum innerhalb von Ortslagen abgezogen
werden kann (vgl. 1SB 1990) Diese Reduktion des Verkehrs um mindestens 30 % wird im
vorliegenden Fall jedoch nur im StraBenzug Oberkasseler StraBe/K 8/Birlinghovener StraBe/L.143
erreicht, so da man unterstellen kann, daB sich nach Realisierung einer Variante der B 56n als -
Sildtangente Bonn in den Ortslagen von Niederholtorf, Ungarten, Hoholz und Birlinghoven bei den
dann verbleibenden Verkehrsbelastungen zumindest auf Teilabschnitten ein sozial vertraglicher
Verkehr abspielen kann. Zus#tzlich kbnnen durch einen dann mbglichen stadtvertréglichen Umbau
von Straflenabschnitten weitere Verbesserungen in der stiadtebaulichen Quailitat des StraRenraumes
- erreicht werden. Die zu prognostizierenden Reduzierungen in den L4rm- und Schadstoffimmissionen
innerhalb der Wohnsiedlungsbereiche werden sich bei einer Verringerung der Verkehrsmengen in
der Prognose fiir das Jahr 2010 um maximal gut ein Drittel jedoch auf einem geringen bis sehr
geringen Niveau abspielen;, wenn man die Randbedingungen (z. B.. Fahrzeugflotte, Motortechnik, .
Fahrgeschwindigkeiten) von heute unverandert 148t (ndheres siehe IGS 1998).

Diese Aussagen beziehen sich auf beide Trassenvarianten gleichermafien, weil sie in den besagten
StraRenziigen zu gleichartigen Entlastungswirkungen fiihren.

3.11 Abschliefende Planungsempfehlungen aus -umweltfachlicher Sicht

Aufgrund dieser nur teilweise und ungentgend gegebenen Entlastungen der Verkehrsmengen im
bestehenden StraRennetz mit den damit verbundenen geringen Reduzierungen der Larm- und
Abgasimmissionen im Bereich der Wohnbebauung wird in der ersten Prioritit der sog. "Null-
Variante” aus sektoraler umweltfachlicher Sicht der Vorzug gegeben. Die zu erzielenden
Verbesserungen im Bereich der™ bebauten Umwelt rechtfertigen nicht die- zusatzlichen

Beeintréchtigungen der unbebauten Umwelt, die durch den Bau der B 56n als Stdtangente Bonn
hervorgerufen werden

KAP3.00C




B 56n Siidtangente Bonn, rechtsrheinisch (Ennert)
54

Solite aus anderen Gesichtspunkten jedoch eine Entscheidung gegen die Null-Lésung und fiir den
Bau der B 56n als Sdtangente Bonn erfolgen, so muR vordergriindig aus der schutzgutbezogenen
Gegenlberstellung und dem schutzguttibergreifenden Variantenvergleich (vgl. Kap. 3.6) der Bau
der Variante 2.1 empfohlen werden. Wenn man jedoch beriicksichtigt, daR sich die
Beeintrachtigungen des Teilschutzgutes Grundwasser auf einem abgeschwiéchten Konfliktniveau
bewegen und die Unterschiede in den Auswirkungen auf die Erholungsnutzung lediglich aus der
Unterbrechung von zwei erholungsrelevanten Wegeverbindungen resultieren (die man mit
entsprechenden Uberﬁlhrungsbauwerken beseitigen kann), relativieren sich die Vorteile der Variante
2.1 dahingehend, da8 sie durch die ca. 250 m kdrzere Trassenfihrung in freier Lage weniger
Grundfldchen in. Anspruch nimmt und versiegelt und damit geringere Auswirkungen auf das
Schutzgut Boden offenbart. Dariiber hinaus zeigt die Variante 2.1+ im Verhéltnis zur Variante 2.1
weniger Beeintréchtigungen der Schutzg(ter und Tellschutzgnter Tiere und Pflanzen sowie Wohnen
und Wohnumfeld, was far die Gesamtabw#gung einen besonderen Stellenwert erhalten sollte.

Bei einer Entscheidung fir den Neubau der B 56 als Stidtangente Bonn wird deshalb empfohlen, die
. Variante 2.1+ (incl der zusétzlich aufgezeigten Vermeidungs- und MinderungsmaBnahmen - vgl.

Kap. 3.9) bis in den Bereich Ungarten/Heiderhof (AnschluBistelle an K 8 und K 25) zu
beriicksichtigen. Im weiteren Veriauf solite die Variante 2.1 (incl. der zusatzlich aufgezeigten
Vermeidungs- und NinderungsmaBnahmen -vgl. Kap. 3 9) den weiteren Planungsilberlegungen
zu Grunde gelegt werden, da sie im Mittelabschnitt eine geléndeangepaRtere Gradtentenlage
aufweist, zwischen Birlinghoven und Rauschendorf durch die ausgeprégtere Tieflage einen noch
wirksameren Schall- und sonstigen Immissiosschutz fir Birlinghoven und Rauschendorfgew&hrieistet
und durch die Unterfilhrung von NBS und A 3 auf erhebliche Dammschittungen &stlich der A 3
verzichten kann.

Beiden im folgenden genannten Werken der Literatur sowie der Gesetze, Erlasse, Verordnungen
und Richtlinien handelt es sich um explizit im Text zitierte Quellen.
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