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1.2

Darstellung des VVorhabens

Planerische Darstellung

Der vorliegende Entwurf umfasst die K84 als VerbindungsstraRe zwischen
Friesenhagen und dem Ortsteil Wildenburg sowie (ber die weiterflihrende K86 mit dem
Freudenberger Ortsteil Hohenhain (in NRW).

Die geplante Strecke der K84 liegt zwischen dem ndérdlichen Ortsausgang von
Friesenhagen und dem weiterfihrenden Anschluss der K86 nach Hohenhain
(nordostlich von Friesenhagen). Hier wird die K84 (Richtung Wildenburg) als
untergeordnete Verkehrsbeziehung angebunden.

K84: von Bau-km 0-010 bis 0+594 (Stat. 0,556 - 1,163) zwischen NK 5012405 u.
5012407 K86: von Bau-km 0-594 bis 0+675 (Stat. 0,000 - 0,088) zwischen NK 5012407
u. 5013003

Vorhabentrager ist der Landkreis Altenkirchen vertreten durch den Landesbetrieb
Mobilitat Diez.

StrafRenbauliche Beschreibung

Die Lange der Baustrecke betrédgt ca. 0,685 km (K84/86) zuzuglich 0,072 km
(Anschluss K84 Richtung Wildenburg).

Der geplante Streckenabschnitt verlauft auerhalb von Ortschaften (bis auf die ersten
12 m zum Angleichen in der bereits ausgebauten OD Friesenhagen). Die Kreisstral3e
fuhrt etwa 0,7 km in norddstliche Richtung vom Ortsausgang von Friesenhagen bis kurz
hinter den Knotenpunkt mit der K86. Die Stral3e weist die Streckencharakteristik einer
wenig befahrenen KreisstraRe mit einigen Wirtschaftsweg-Einmiindungen sowie land-
und forstwirtschaftlichen Zufahrten auf. Sie flhrt hauptséchlich entlang
landwirtschaftlich genutzter Flachen mit Hofgebduden und z. T. entlang Laub- und
Mischwald.

Die K84 st hier als anbaufreie StraBe auBerhalb bebauter Gebiete mit
zwischengemeindlicher Verbindungsfunktion der Kategorie LS IV (Nahbereichsstra3e)
zuzuordnen.

GemaR Verkehrszéhlung 2015 ergibt sich fir die KreisstraBe ein Verkehrsaufkommen
von:

DTV =1.618 Kfz/24h und SV = 15 Fz/24h (auf der K84 bis zum Abzweig nach
Wildenburg)
DTV = 440Kfz/24h und SV = 5 Fz/24h (auf der K84 vom Knotenpunkt mit K86
nach
Wildenburg)
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Die Querschnittswahl erfolgte unter Beriicksichtigung der ortlichen Gegebenheiten
nach RAL bzw. nach ,Hinweise zum Einsatz schmaler Querschnitte bei
Bestandsverbesse-rungen - HSQ-2015“ (angewendet vom Land Rheinland-Pfalz). Die
K84 wird als anbau-freie AuRerortsstraRe mit einem reduzierten Stral’enquerschnitt von
8,32 m Kronenbreite und 5,50 m Fahrbahnbreite zuzuglich Rinnen (32 bis 83 cm breit)
sowie einem Gehweg (b = 1,50 m incl. Bordstein) als Sonderquerschnitt geplant. Die
vorhandene Fahrbahn hat zzt. eine Breite von ca. 4,2 bis 4,5 m zuzlglich ggf.
Kurvenverbreiterung. Ostlich daneben liegt ein ca. 1,5 m breiter Gehweg, der z.T. mit
einem Grinstreifen von der Fahrbahn getrennt ist.

Streckengestaltung

Die neue StraBe kommt etwa auf der halben durchgehenden Streckenldnge auf der
vorhandenen Fahrbahn im Hocheinbau zu liegen. Der Anschluss der K84 (nach
Wildenburg) wird komplett vollausgebaut (Einschnittslage). Grundsétzliche
Variantenuntersuchungen entfallen.

Begriindung des VVorhabens

Vorgeschichte der Planung, vorausgegangene Untersuchungen und Verfahren

Vorausgegangene Untersuchungen fir die StraRenplanung und Verfahren hat es flr den
geplanten Streckenabschnitt noch nicht gegeben.

Lt. Standardliste der Zentralstelle fur Verkehrssicherheit des LBM hat es im Zeitraum
2015 bis 2019 7 Unfélle mit 2 Leichtverletzten und geringem volkswirtschaftlichen
Schaden gegeben. Die meisten dieser Unfalle ereigneten sich im unibersichtlichen
Knotenpunktbereich.

Planungsbeginn war Ende 2015.

Pflicht zur Umweltvertréglichkeitsprifung

s. Unterlagen 9 und 19

Besonderer naturschutzfachlicher Planungsauftrag (Bedarfsplan)

entfallt

Verkehrliche und raumordnerische Bedeutung des VVorhabens




24.1

2.4.2

2.4.3

2.5

2.6

Ziele der Raumordnung / Landesplanung und Bauleitplanung

entfallt

Bestehende und zu erwartende Verkehrsverhaltnisse

Eine Veranderung der bestehenden Verkehrsverhéltnisse mit ihrer Verkehrsbedeutung
und —belastung ist in Zukunft nicht zu erwarten.

Verbesserung der Verkehrssicherheit

Der bauliche Zustand der vorhandenen Stralie (zahlreiche Fahrbahnschaden und tief
ausgefranste Randbereiche) sowie die geringe vorhandene Fahrbahnbreite erfordern
entsprechende MalRnahmen. Die vorhandene Fahrbahnbreite (z.T. unter 4,5 m zuzigl.
unregelmaRigen Kurvenverbreiterungen) erlaubt keinen Begegnungsverkehr von LKWs
oder Bussen mit PKWs innerhalb der Fahrbahn; schmale Bankette (bis ca. 1,0 m breit)
und auch der vorhandene Gehweg werden zzt. als Ausweichbereiche genutzt (sogar bei
Begegnungen von PKWSs). Unzureichende Breiten des Ausbauquerschnittes zusammen
mit einigen engen Kurven und hohem Lé&ngsgefélle (bis ca. 16%) sind ein hohes
Gefahrdungs-potential besonders in Bereichen mit begleitenden Bdschungen und
tieferen Graben. Schlechte Sichtverhéltnisse durch geringe Kuppenausrundungen und
unubersichtliche Kurven z.T. verbunden mit langen geraden Teilstlicken davor bzw.
danach sind aus fahrdynamischen Gesichtspunkten selbst bei niedrigen
Geschwindigkeiten ein grofRer Nachteil was die Verkehrssicherheit betrifft.

Der erneuerte gemeindeeigene Gehweg erfahrt durch die Trennung von der Fahrbahn
mit einem Bordstein eine splrbare Verbesserung besonders was die Sicherheit fur
FuBganger betrifft.

Der geplante Ausbau der K84/86 mit einem der Verkehrsbedeutung entsprechenden
Strallenquerschnitt dient vor allem der Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer.

Verringerung bestehender Umweltbeeintrachtigungen

Durch den in Zukunft besser mdglichen Begegnungsverkehr verschiedener
Verkehrsteilnehmer kdnnen Stopp-, Anfahr- und Rangiervorgénge verringert werden.
Larm- und Abgasimmissionen werden so in geringem Mal3e reduziert (s. auch 6.1 und
6.2).

Weitere Erlauterungen s. Unterlage 19 Fachbeitrag Naturschutz.

Zwingende Griinde des uiberwiegend 6ffentlichen Interesses

Als wesentlicher ,,zwingender Grund des iiberwiegenden 6ffentlichen Interesses* ist die
erforderliche Verbesserung der Verkehrssicherheit anzusehen. Das Hauptmerkmal der
Verbesserung ist, dass eine der Streckencharakteristik angemessene Geschwindigkeit
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gefahren werden kann; dabei soll ein sicheres Begegnen von LKWs mit PKWs auch im
Kurvenbereich moglich sein, ohne wie bisher die Bankett- und Gehwegbereiche in
Anspruch zu nehmen.

Eine gravierende Verbesserung ist um die auBergewohnlich schlecht einsehbare
Einmundung der K84 in die durchgehende Strecke der K84/86 um Bau-km 0+590
vorgesehen; die vorhandene kleine Kuppen-Ausrundung verbunden mit dem sehr steilen
(um 14%) aus Friesenhagen ankommenden Ast der K84 sowie dem engen Lageplan-
Radius der durchgehenden Strecke (am Innenrand R < 10 m) weist eine duferst
unglnstige Konstellation auf. Die Planung sieht hier im Hohenplan Tangentenlangen
von ca. 74 m mit einem Kuppenhalbmesser von H = 1.400 m so wie in der Lage einen
R =60 m vor. Auch der Kuppenhalbmesser um Bau-km 0+240 wird mit dem gleichen
Halbmesser spirbar besser einzusehen und zu befahren sein.

Die Anschliisse der Wirtschaftswege und Zufahrten werden lage- und héhenméRig im
vorhandenen Straenraum so umgestaltet, dass die Einsehbarkeit verbessert wird. Die
Bankettbereiche hinter der neuen hangseitigen Rinne erhalten bis auf punktuelle geringe
Verschmaélerungen eine konstante Mindestbreite von 0,50 m.

Vergleich der Varianten und Wahl der Linie

Beschreibung des Untersuchungsgebietes

s. Unterlage 19 Fachbeitrag Naturschutz

Beschreibung der untersuchten Varianten

Die Linienfiihrung ist durch die vorhandene Trasse vorgegeben. (Trassenbeschreibung
s. 1.2 und 4.3.1). Die Verbreiterung der Fahrbahn erfolgt tiberwiegend talseitig; auRer
dem Bereich vor dem dicht angrenzenden Gehoft (um Bau-km 0+270). Um hier eine
naher am Gebdude liegende Trasse zu vermeiden ist eine Verschiebung in den Hang
erforderlich.

Variantenvergleich

entfallt

Gewahlte Linie

entfallt
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4.1.2

4.1.3

Technische Gestaltung der Baumalinahme

Ausbaustandard

Entwurfs- und Betriebsmerkmale

Die K84 wird gem. RIN 08 der Strallenkategorie LS IV (Nahbereichsstral3e) zugeordnet.
Nach Tab. 13 ist eine Fahrgeschwindigkeit von 50 - 60 km/h anzustreben, die den
ortlichen Gegebenheiten, der Vorgabe Ausbau im Hocheinbau und den
verkehrstechnischen Anforderungen gerecht wird.

Die Verkehrsbelastung betragt im Planungsbereich fir die K84 (Friesenhagen bis
Knotenpunkt) It. Verkehrszahlung im Jahr 2015 1.618 Kfz/24h bei einem
Schwerverkehranteil von 15 Fahrzeugen. Hierfir ist eine verkehrstechnische
Bemessung nicht sinnvoll.

Es wird auf Grund der geringen Verkehrszahlen ein Sonderquerschnitt mit 5,50 m Fahr-
bahnbreite gemaR den "Hinweise zum Einsatz schmaler Querschnitte bei Bestands-

verbesserungen - HSQ-2015" (angewendet vom Land Rheinland-Pfalz) gewahlt.

Vorgesehen Verkehrsqualitit

Ziel des Ausbaus ist eine der Verkehrsbedeutung angemessene Qualitdt im
Kraftfahrzeugverkehr. Die anliegenden Flachen (land- und forstwirtschaftlich) werden
durch gut befahrbare, 0bersichtliche Zufahrten (mit Absenkungen bei
Bordsteinfhrungen, grof3ziigigen Breiten, befestigten Anschlussbereichen) deutlich
verbessert angeschlossen. Bei der Wiederherstellung des Gehweges wurden die Belange
von Menschen mit korperlichen Beeintrachtigungen, sowie die Belange im Sinne der
Barrierefreiheit soweit moglich bericksichtigt. Aufgrund der topografischen
Verhéltnisse in der Ortlichkeit konnen die geforderten Maximalwerte von Léangs- und
Querneigung jedoch nicht tberall eingehalten werden.

Gewahrleistung der Verkehrssicherheit

Eine deutliche Verbesserung der Verkehrssicherheit ist Hauptintention der Planung:
Eine der Streckencharakteristik angemessene Geschwindigkeit kann gefahren werden;
dabei ist ein sicheres Begegnen von LKWs mit PKWs auch im Kurvenbereich méglich
ohne wie bisher die Bankett- und Gehwegbereiche in Anspruch zu nehmen.

Die unzureichenden Kuppenbereiche werden deutlich verbessert.

Deutliche Verbesserung der geféhrlichen Einmindung der K84 in die durchgangige
Strecke der K84/86 in Lage und Hohe.
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Verbesserung der Langsneigung von zzt. iber 16% auf weniger als 14% auf einer L&nge
von nur noch ca. 81 m (bisher sind hier Gber 120 m mit mehr als 14% geneigt).

Die Anschlisse der Wirtschaftswege und Zufahrten werden lage- und hohenméRig
verbessert angebunden.

Das Gehdft (um Bau-km 0+270) bekommt durch den hier neu angelegten Gehweg etwas
mehr Abstand von der Fahrbahn.

Die Trennung der Fahrbahn vom Gehweg durch eine 10 cm hohe Bordanlage erhoht die
Sicherheit der Ful’ganger.

Die Neuanlage von beidseitigen Rinnen ermdglicht einen sichereren Begegnungs-
verkehr, auch vom selten vorkommenden Schwerverkehr. Die neuen Rinnen verbessern
auch die Sicherheitsdefizite durch die derzeit ungeordnete Wasserfiihrung (viele tief
ausgespulte Fahrbahnrandbereiche).

Bisherige / zukluinftige StrafRennetzgestaltung

Die vorhandenen Wirtschaftswege, Feld-, Wald- oder Wiesenzufahrten werden an etwa
gleicher Stelle wie gehabt (mdglichst etwa rechtwinklig) wieder an die K84/86 mit
ausreichenden Aufweitungen fur land- und forstwirtschaftliche Fahrzeuge angebunden.

Anderungen im umliegenden Wegenetz sind nicht geplant.

Linienfihrung

Beschreibung des Trassenverlaufs

Der Verlauf der Trasse ist durch topografische Gegebenheiten und durch Zwangspunkte
weitgehend festgelegt (s. Zi. 4.3.2). Die geplante durchgehende Strecke (K84/86) nutzt
zum grof3en Teil die vorhandene Fahrbahn im Hocheinbau (etwa 48% der gesamten
Strecke). Am Bauanfang und am Bauende sowie zur Verbesserung von 2
Kuppenbereichen und des Knotenpunktes (um Bau-km 0+590) sowie als Anschluss des
Hofgelandes mit seinen Zufahrten (um Bau-km 0+270) ist VVollausbau vorgesehen.

Die Baustrecke liegt Gberwiegend im Hangbereich (Bauanfang bis ca. Bau-km 0+590
Hanglage links). AnschlieRend bis Bauende wird die vorhandene Gratlage der K86 mit
beidseits abfallendem Geldnde durch die geplante Kuppenverbesserung in eine leichte
Einschnittslage mit beidseitigen Angleichflachen verdndert. Dabei wird auch der
vorhandene ca. 420 m? groRe Wanderparkplatz um Bau-km 04610 links etwa in seiner
jetzigen Lage hohenméRig neu an die neuen R&nder der K84 und der K86 angepasst.

Bis auf den Angleichbereich Ortsausgang von Friesenhagen begleiten
landwirtschaftliche Nutzflachen (liberwiegend Weideflachen z.T. mit Hecken und
Einzelbdumen) die durchgehende Strecke bis auf die letzten 35 m links vor dem
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Knotenpunkt; hier grenzen ebenso wie neben der einmindenden K84 (hier beidseits)
kleinere Waldflachen an den Stral3en-bereich.

Zwangspunkte

Zwangspunkte fur die Linienfihrung in Grund- und Aufriss sind

die Lage der vorhandenen Fahrbahn (Hocheinbau) sowie am Bauanfang und -ende
die Topografie der hier vorhandenen Mittelgebirgslandschaft

die vorhandene Flachennutzung (Weide- und Waldflachen, vorh. Hofgebaude)

die anzuschlieBenden vorhandenen Wirtschaftswege und Zufahrten

vorhandener Bewuchs

LinienfUhrung im Lageplan

Die vorhandene Fahrbahn weist eine unausgewogene Folge von sehr unterschiedlichen
KurvengroRen auf. Es wurde planerisch versucht eine Verbesserung zu erzielen, was
jedoch ohne Neutrassierung verbunden mit grof3en Eingriffen nur in geringem Malie
maoglich war.

Der Entwurf weist im LP folgende ungunstigste Trassierungselemente auf:

min. R
min. A

60m  (80m)
25m  (30m)

Die Richtlinienwerte (Klammerwerte) fiir ve = 50 km/h konnten bedingt durch die
gegebenen Zwangspunkte nicht eingehalten werden. Die geplanten Parameter sind eine
spirbare Verbesserung gegenliber dem Bestand.

Linienfuhrung im Hohenplan

Folgende ungunstigste Trassierungselemente wurden im Hohenplan eingesetzt:

min. Hw = 700 m (500)
min. Hk = 1400m (1.400)
max. s = 13,9% (9,0%)
min. s = 1,8% (0,5%)

Die Richtlinienwerte (Klammerwerte) fiir ve = 50 km/h konnten bis auf die geplante
Langsneigung eingehalten werden; fiir diese ist auch eine deutliche Verbesserung
vorgesehen. Mit den eingesetzten Entwurfselementen (besonders durch die gewahlten
Mindestkuppenhalbmesser) ist auch eine deutliche Verbesserung der Sichtverhéltnisse
gewadhrleistet.

Die gewahlten Neigungen im L&ngs- und Querschnitt sind so aufeinander abgestimmt,
dass sich eine gute Entwésserung der Stral3e einstellt.
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4.3.5 RAaumliche Linienfilhrung und Sichtweiten

Durch die unter 4.3.3 und 4.3.4 beschriebenen Verbesserungen sowie die konstante
Mindestfahrbahnbreite von 5,5 m zuzlglich Kurvenverbreiterungen und beidseitigen
Rinnen ist eine splrbare Verbesserung der Erkennbarkeit des Straenverlaufs sowie der
Haltesicht gewéhrleistet. Die geforderten Haltesichtweiten der RAL koénnen bei der
eingesetzten Entwurfsgeschwindigkeit durchgangig eingehalten werden.

Ausreichende Uberholsichtweiten sind durch die vorhandene Topografie sowie die
Kurvigkeit der K84/86 nicht moglich.

4.4  Querschnittsgestaltung

4.4.1 Querschnittselemente und Querschnittsbemessung

Folgende Trassierungselemente wurden im Querschnitt eingesetzt:

. (bei Zwangspunkten 2,0% bei ausreichender Léngsneigung, im
MiNg = 25% Ortsrandbereich musste auch 2,5% Gegenneigung eingesetzt
werden)

maxgq 6,0 %

Der gewahlte Gesamtquerschnitt setzt sich wie folgt zusammen:

2 Fahrstreifen 2 x 2,75m 5,50 m (zzgl. Kurvenverbereiterung)*

2 Pflasterrinnen (li. > 0,50, re. 0,32m) > 0,82 m
Bankett links = 0,50m
Gehweg rechts = 150m
Bankett rechts = 025m
Kronenbreite > 8,57m

* Die Kurvenverbreiterung ist so ausgelegt, dass ein Begegnungsverkehr LKW/PKW
innerhalb der
Fahrbahn erfolgen kann.

4.4.2 Fahrbahnbefestiqung

Eine Bemessung nach RSTO 12 wurde durchgefiihrt (s. Unterlage 14.1). Demnach
ergibt sich fir die K84 auf Grund des geringen Schwerverkehrsanteils rechnerisch eine
Belastungsklasse BkO0,3. Im Hinblick auf eine langfristige Qualitatssicherung der Stral3e
und um unterschiedliche Setzungen im Anbaubereich an die alte Fahrbahn zu vermeiden
wird die Belastungsklasse Bk1,0 gewdhit.

Aufbau der K84 (Bk1,0) Hocheinbaubereich (lber vorh. Fahrbahn):
Bau-km 0+044 bis 0+212, 0+325 bis 0+484

3,5 cm  Asphaltdeckschicht AC 11 DS
10,5 cm Asphalttragschicht AC 32 T N
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> 15,0 cm Hydraulisch gebundene Tragschicht (pechhaltig, 0/45)
> 29,0 cm Gesamtstarke (lber vorh. Fahrbahn)

Aufbau der K84 (Bk1,0) Verbreiterungsbereich (neben Hocheinbauflache):

3,5 cm  Asphaltdeckschicht AC 11 DS
10,5 cm Asphalttragschicht AC 32 T N
> 15,0 cm Hydraulisch gebundene Tragschicht (pechhaltig, 0/45)
20,0 cm Frostschutzschicht 0/32
> 40,0 cm Frostschutzschicht 0/150
> 89,0 cm Gesamtstarke

Aufbau der K84 und K86 (Bk1,0) Vollausbaubereich:

Bau-km 0-010 bis 0+044, 0+212 bis 0+325, 0+484 bis 0+675 (Achse 1) sowie 0+003
bis 0+075 (Achse 2)

3,5 cm  Asphaltdeckschicht AC 11 DS
10,5 cm Asphalttragschicht AC 32 T N
15,0 cm Hydraulisch gebundene Tragschicht (pechhaltig, 0/45)
20,0 cm Frostschutzschicht 0/32
40,0 cm Frostschutzschicht 0/150
89,0 cm Gesamtstarke

=
=

Aufbau der anzuschlieBenden Wirtschaftswege:

a) bituminds befestigt (bei vorh. bitum. Befestigung bzw. nach Angaben im
Lageplan)

10,0 cm Asphalttragdeckschicht AC 16 T D
40,0 cm Frostschutzschicht 0/32
50,0 cm Gesamtstarke

b) wassergebundene Decke (Anschluss an Bestand)

30 kg/m? Splitt 3/11 einwalzen auf/in
40,0 cm Frostschutzschicht 0/32
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Aufbau der Gehwege:
freie Strecke (ab Bau-km 0+034)

3,0 cm Asphaltbeton AC5D L

8,0 cm Asphalttragschicht AC 22 T N
> 45,0 cm Frostschutzschicht 0/32
> 56,0 cm Gesamtstérke

Ortslage (bis Bau-km 0+034)

8,0 cm Betonsteinpflaster

4,0 cm Edelbrechsand-Splitt-Gemisch 0/5
41,0 cm Frostschutzschicht 0/32
53,0 cm Gesamtstérke

=
=

Boschungsgestaltung

Die Bodschungen werden mit einer Regelneigung von 1:1,5 vorgesehen. Bei
Dammboschungen ist am BdoschungsfuBR eine Ausrundung vorgesehen (mit zwei
Tangenten je 50 cm lang).

In Angleichungsbereichen oder bei Restflachen werden flachere Bdschungen /
Angleichungen oder Angleichmulden (b > 1,0 m) eingesetzt.

Hindernisse in Seitenrdumen

Als Hindernisse in Seitenrdumen ist neben der vorhandenen Bebauung nur der Hecken-
und Baumbestand (z.T. als geschlossene Waldformation) zu berticksichtigen; dies war
bei der Trassenfindung wichtig.

Knotenpunkte, Wegeanschliisse und Zufahrten

Anordnung von Knotenpunkten

Am Bauanfang wird die Planungsstrecke wie gehabt an die bereits ausgebaute OD
(,,Strahlenbach®) angebunden. Am Bauende erfolgt der Anschluss an die K86 bzw. die
K84 (nach Wildenburg). Kurz vor dem Bauende wird der von Wildenburg (von
Nordwesten) kommende Ast der K84 an die durchgehende Strecke der K84/86 (etwa 4
m weiter) wieder angeschlossen.

Im Ubrigen hat die Baustrecke keine Beriihrungspunkte mit klassifizierten Strafen, nur
mit Wirtschaftswegen und Zufahrten.

Gestaltung und Bemessung der Knotenpunkte

Wie vorhanden und entsprechend der Verkehrsbedeutung wird ein einfacher
Knotenpunktstyp (ohne Tropfen und Linksabbiegespur) mit einem rechtwinkligen
Anschluss der untergeordneten Stral’enbeziehung (K84 von Wildenburg kommend)
gewahlt. Die Eckausrundungen werden alle mit dreiteiligen Kreisbogenfolgen (R>= 8
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bzw. 9) ausgestattet, so dass sie auch fur Schwerfahrzeuge befahrbar sind. Die
Sichtverhaltnisse sind ausreichend.

Fuhrung von Wegeverbindungen in Knotenpunkten und Querungsstellen,
Zufahrten

Die vorhandenen Wirtschaftswege und Zufahrten werden an etwa gleicher Stelle wie
gehabt (mdglichst etwa rechtwinklig wieder an die K84/86) angebunden.

Besondere Anlagen

Um Bau-km 04610 links wird ein vorhandener (ca. 420 m? groRer) Wanderparkplatz
wieder an die veranderte Gradiente und neuen Rénder der K84 und der K86 angepasst.

Ingenieurbauwerke

Ingenieurbauwerke kommen nicht vor.

Larmschutzanlagen

LarmschutzmalRnahmen sind nicht erforderlich (s. 6.1.).

Offentliche Verkehrsanlagen

Offentliche Verkehrsanlagen kommen nicht vor.

Leitungen
Die Ver- und Entsorgungsunternehmen im Planungsbereich wurden angeschrieben.

Folgende Leitungen kommen vor:

Stromleitungen (Westnetz):

- Bau-km 0+062 (neben re. Gehwegrand) bis 0+260 re. (zu Haus 41) - Freileitung
uber die Weidenflachen.

- BA bis Bau-km 0+001 re. im Gehweg - Beleuchtungskabel.

- BA bis Bau-km 0+062 (re. im Gehweg bzw. neben Gehweg) - Stromkabel.

Gasleitungen (Open Grid Europe GmbH, Essen):

- Bau-km 0+318 und 0+322 - kreuzen 2 Gasleitungen die K84
Ferngasleitung Nr. 9, DN600 mit Betriebskabel und
Ferngasleitung Nr. 409, DN500 mit Kabelschutzrohranlage mit einliegenden
Lichtwellenleiterkabeln

Wasserleitung (Verbandsgemeindewerke Kirchen):
- BA bis Bau-km 0-001 - Wasserleitung in linker Fahrspur

Telekomleitung:
- BA bis ca. Bau-km 0+585 im linken Bankett-/Boschungsbereich
- Bau-km 0+016 (Achse 2) Kreuzung K84 (nach Wildenburg)
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MW-Kanal (VG Kirchen)
- Bau-km 0-010 bis 0-007 (li. Fahrspur) - MW-Kanal DN300 B

Abwasserleitung (VG Kirchen)

- Bau-km 0-007 bis 0+588 (re. Gehweg/Griinstreifen/Fahrbahnrandbereich) -
SW-Kanal DN100 PEHD (z.T. als Druckleitung)

- um Bau-km 0+590 Kreuzung K84/86 - SW-Kanal DN100 PEHD (Druckleitung)

- Bau-km 0+017 bis BE (Achse 2) re. Bankett-/Boschungsbereich der K84 -
SW-Kanal DN100 PEHD (Druckleitung)

Baugrund / Erdarbeiten

Geotechnische Gutachten fur diese Planung wurden noch nicht erstellt. Im Zuge des
Ausbaus der OD wurde am 8.3.2010 eine Prifung des StralRenaufbaus von der Prifstelle
Dreilandereck, Haiger durchgefiihrt. Dabei wurden auch auf der FS Bohrkerne
entnommen, wobei teerhaltiges Material festgestellt wurde.

Belastetes Material, dass im Zuge der Ausbaumalinahme abgetragen werden muss, ist
entsprechend den Richtlinien der Lénder — Arbeitsgemeinschaft Abfall (LAGA)
ordnungsgemal zu entsorgen.

Die geforderten Malinahmen werden bei der Planung berticksichtigt.

Aus der Massenermittlung der Gesamtmalinahme ergibt sich folgende Massenbilanz:

zu gewinnende Einschnittsmassen (einschl. vorh. Fahrbahn) ca. 8.500
m3

erforderliche Dammmassen ca. 1.000 m®
Daraus ergibt sich ein Massenuberschuss von ca. 7.500
m3

(entsprechend einer tberschldglichen Berechnung ohne Berlicksichtigung von evitl.
Bodenverbesserungs-MaRnahmen)

Altlastverdachts-/Altablagerungsflachen sind im unmittelbaren Baufeld nicht
vorhanden.

Entwasserung

Etwa 50 bis 80 m 0stlich der K84 verlauft der ,,Strahlenbach* als Vorfluter im ndheren
Einzugsgebiet der Stralle.

Wasserschutzgebiete kommen nicht vor.

Vorhandener Zustand:

Das Oberflachenwasser der Fahrbahn der K84 wird z.T. gro3flachig Giber Bankette und
Dammbdschungen in den Talhang zum "Strahlenbach" hin abgeschlagen. Oft wird das
Wasser auch talseits vor kleinen Einschnittsbdschungen oder Rasenwiilsten gesammelt.
Neben der Fahrbahn (b ca. 4,20 bis 4,5 m ggf. + Kurvenverbreiterung) liegt meist ein
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ca. 1 m breiter Grinstreifen sowie ein ca. 1,50 m breiter Gehweg ohne Bordabgrenzung.
Der Grunstreifen ist tiberwiegend ohne Oberbodenabdeckung; bedingt durch das starke
Langsgefalle der K84 (z.T. Giber 16%) ist dieser Streifen stark ausgewaschen (bis ca. 20
cm unter Fahrbahnrand) und tbernimmt z.T. eine ungewollte Rinnen-/Muldenfunktion.
Je nach erforderlicher Querneigung wird die Fahrbahn auch zum Berghang entwaéssert,
uberwiegend ohne Mulden-/Graben direkt ohne Bankette gegen die Hangbdschung, wo
einige StralRenablaufe angeordnet sind, die jedoch ohne Funktion sind. Wahrscheinlich
befindet sich dort ein StraBenentwasserungskanal oder eine Sickerleitung
(Bestandsunter-lagen existieren darlber nicht).

Geplanter Zustand:

Die MalRnahme wird als ein Entwésserungsabschnitt mit einer Einleitung und einer
Ubergabe betrachtet.

Die vorhandenen Entwisserungseinrichtungen werden in ihrer Konzeption
grundsétzlich verdndert. Talseits kommt zwischen Fahrbahn und Gehweg eine Bord-
/Rinnenanlage zu liegen; unter der Rinne ist von Bau-km 0+182 bis 0+602 ein
StraBBenentwisserungskanal DN250 geplant. Die Straenablidufe fungieren dabei als
Kontrollschéchte.

Hangseits sind neben Pflasterrinnen (b = 50 bzw. 83 cm) mindestens 0,5 m breite
Bankettstreifen vorgesehen. Unter der Rinne wird eine Sickerleitung DN150 angeordnet
mit Kontrollschichten im Abstand von max. 100 m. Uber diese Ablaufschéichte wird das
mit der Rinne aufgefangene Hangwasser an den talseitigen StraBenentwisserungskanal
abgeschlagen.

Von Bau-km 0+105 bis 0+180 kommt der StraBenentwésserungskanal links unter der
neuen Rinne (hier b = 83 cm) zu liegen. Die Querneigung der Fahrbahn geht hier zum
Hang hin, ferner liegt im Bereich der geplanten rechten Rinne ein vorh. SW-Kanal der
VG-Werke Kirchen.

Der geplante Stralenentwisserungskanal kreuzt bei Bau-km 0+105 die K84 und schligt
anschlieBend das gesammelte Oberflichenwasser in eine Feuchtbrache (nach §30
BNatSchG) etwa 15 m westlich neben dem "Strahlenbach" ab. Das Wasser wird hier
durch eine iibererdete Steinschiittung verteilt in das Geldnde oberhalb des Baches
eingeleitet (Einleitung Nr. 1). Aufgrund der vorliegenden Verkehrsbelastung, mit einem
DTV < 2.000 Kfz/24h sind gemil Vorgabe der REwS 2021, Tab. 8 keine weiteren
Regenwasserbehandlungen im Vorfeld der Einleitung erforderlich.

Das vom Bauanfang bis Bau-km 0+105 mit Rinnen gesammelte Wasser wird analog des
Bestandes, jedoch mit erheblich geringeren Einleitwassermengen, an den vorh.
Endschacht des drtlichen Mischwasser-Kanals eingeleitet (Ubergabe Nr. 1).
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4.13 StraRenausstattung

5.1

5.2
521

Die K84/86 erhélt die Grundausstattung mit Markierung, Schutz- und Leiteinrichtungen
sowie Beschilderung gemé&lR den gultigen Bestimmungen. Von den einschldgigen
Richtlinien abweichende Malnahmen sind nicht vorgesehen.

Angaben zu den Umweltauswirkungen

Menschen einschlieRlich der menschlichen Gesundheit

s. Unterlage 19 Umweltfachliche Untersuchungen

Naturhaushalt

Klimaauswirkungen

Auswirkungen des Ausbaus der K 84, Strahlenbach — Wildenburg auf das Klima.

1. Rechtliche Grundlagen

Sowohl das européische Gemeinschaftsrecht in der EU-UVP-Richtlinie (Richtlinie
2014/52/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 16. April 2014 zur
Anderung der Richtlinie 2011/92/EU iiber die Umweltvertraglichkeitspriifung bei
bestimmten 6ffentlichen und privaten Projekten (vgl. Art. 3 b) i.V.m. Art. 8) als auch
das zu deren Umsetzung erlassene nationale UVP-Recht in Gestalt des UVPG in der
Fassung vom 8. September 2017 - BGBI. I S. 3370 — (Siehe § 2 Abs. 1 Nr. 3i.V.m § 25
Abs. 2) verlangt eine Beriicksichtigung der Projektwirkungen auf das Klima auch im
Hinblick auf Treibhausgasemissionen. Diese Regelungen gelten allerdings nur fur die
Vorhaben, die dem Geltungsbereich der UVP-Richtlinie von 2014 (Richtlinie
2014/52/EUV) unterfallen und somit den Regelungen des UVPG vom 20. Juli 2017.
Uberdies schiitzt im bundesdeutschen Verfassungsrecht der Staat nach Art. 20a GG
auch in Verantwortung fur die kinftigen Generationen die natirlichen
Lebensgrundlagen und die Tiere im Rahmen der verfassungsméaiigen Ordnung durch
die Gesetzgebung und nach MaRgabe von Gesetz und Recht durch die vollziehende
Gewalt und die Rechtsprechung. Dieser Schutzauftrag des Art. 20a GG umfasst auch
den Schutz des Klimas. Der Schutz ist nicht nur von der Gesetzgebung, sondern auch
bei der Planung und Zulassung o6ffentlicher Vorhaben wie des hier vorliegenden
Planfeststellungsverfahrens fur den Ausbau der K 84 zu berlcksichtigen.

Das aus Art. 20a GG folgende Abwéagungsgebot wird auf einfachgesetzlicher Ebene
durch das Bundes-Klimaschutzgesetz (KSG) vom 12. Dezember 2019 (geandert durch
Artikel 1 des Gesetzes vom 18. August 2021 (BGBI. I S. 3905) und im rheinland-
pfalzischen Landesrecht durch das Landesgesetz zur Forderung des Klimaschutzes
(Landesklimaschutzgesetz - LKSG-) vom 19. August 2014, GVBI. 2014, 188)
konkretisiert und ergénzt. Nach 8 13 Abs. 1 KSG haben die Trager offentlicher
Aufgaben bei ihren Planungen und Entscheidungen den Zweck des Gesetzes und die zu
seiner Erfullung festgelegten Ziele zu berucksichtigen. Zweck des KSG ist es, zum
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Schutz vor den Auswirkungen des weltweiten Klimawandels die Erfillung der
nationalen Klimaschutzziele sowie die Einhaltung der européischen Zielvorgaben unter
Berlcksichtigung der 0©kologischen, sozialen und ©6konomischen Folgen zu
gewahrleisten (8 1 Satz 1 und 2 KSG). Das LKSG Rheinland-Pfalz verfolgt gemaR
seinem § 1 den Zweck, den Klimaschutz in Rheinland-Pfalz in Erganzung nationaler,
europaischer und internationaler Anstrengungen durch einen angemessenen Beitrag des
Landes nachhaltig zu verbessern. GeméaR 8 6 Abs. 1 LKSG sind die wesentlichen Ziele,
Strategien und Malnahmen zur Erreichung der Gesetzesziele in einem
Klimaschutzkonzept darzustellen. Soweit die Belange des Klimaschutzes ausdriicklich
oder im Rahmen 6ffentlicher Belange bei Entscheidungen der offentlichen Stellen zu
berucksichtigen sind, finden die Vorschriften des LKSG erganzende Anwendung
(8 2 Satz 2 LKSG). DemgeméR bestimmt das Landesrecht in 8 9 Abs. 2 Satz 1 LKSG,
dass die Belange des Klimaschutzes bei allem Handeln offentlicher Stellen zu
berucksichtigen sind.

Mit dem KSG reagierte der deutsche Gesetzgeber auf die Notwendigkeit verstarkter
Klimaschutzanstrengungen (vgl. BT-Drucks 19/14337, S.17). Als nationale
Klimaschutzziele legt § 3 Abs. 1 KSG in seiner aktuellen Fassung fest, dass die
Treibhausgasemissionen im Vergleich zum Jahr 1990 schrittweise bis zum Jahr 2030
um mindestens 65 Prozent und bis zum Jahr 2040 um mindestens 88 Prozent gemindert
werden. Zur Erreichung dieser nationalen Klimaschutzziele legt § 4 Abs. 1 KSG i.V.m.
Anlage 2 jahrliche Minderungsziele durch die Vorgabe von Jahresemissionsmengen u.a.
fur den Sektor Verkehr fest (§ 4 Abs. 1 Nr. 3 KSG). Nach der Anlage 2 betragen diese
zuléssigen Jahresemissionsmengen fir die Jahre 2020 bis 2030 die dort angegebenen
Mengen an Millionen Tonnen CO2-Aquivalenten.

Diese Regelungen sind in stralenrechtlichen Planfeststellungsverfahren auch in
Ansehung des Beschlusses des Bundesverfassungsgerichts vom 24. Marz 2021 (1 BVR
2656/18 u.a.) zu bertcksichtigen. In  dieser Entscheidung hat das
Bundesverfassungsgericht das KSG in seiner Ursprungsfassung vom 12. Dezember
2019 zwar insoweit mit Art. 20a GG fiur unvereinbar erklart, als darin eine den
verfassungsmaRigen Anforderungen nach Maligabe der Grinde genugende Regelung
uber die Fortschreibung der Minderungsziele flr Zeitradume ab dem Jahr 2031 fehlte. Im
Ubrigen hat das Bundesverfassungsgericht die Regelungen aber nicht beanstandet,
weshalb sie insoweit auch in Planfeststellungsverfahren zu beachten sind. Die vom
Bundesverfassungsgericht beanstandete fehlende Festschreibung der zuléssigen
Jahresemissionsmengen flr die Jahre 2030 bis 2040 hat der Bundesgesetzgeber
zwischenzeitlich in Reaktion auf die Entscheidung des Bundesverfassungsgerichts in
Anlage 3 zu § 4 KSG in der Fassung des Anderungsgesetzes vom 18. August 2021
vorgenommen.

2. Auswirkungen des StralRenbauvorhabens auf die Treibhausgasbilanz

Der Neu- oder Ausbau der StralReninfrastruktur beeinflusst die Treibhausgasbilanz in
verschiedener Hinsicht. In Anlehnung an die sektorale Betrachtung des
Klimaschutzgesetzes (vgl. 88 3a, 4, 5 KSG) sind drei Bereiche von Wirkkomplexen zu
berticksichtigen:
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Die Anderung der Treibhausgasemissionen (THG-Emissionen) durch die Anderung des
Verkehrsgeschehens im Verkehrsnetz nach Fertigstellung des Vorhabens, wobei die
Effekte dieser verkehrsbedingten THG-Emissionen des VVorhabens positiv oder negativ
ausfallen konnen (verkehrsbedingte THG-Emissionen),

Die Erzeugung von Treibhausgasemissionen durch die Errichtung, den Betrieb und die
Unterhaltung des Bauwerkes (THG-Lebenszyklusemissionen), deren THG-Beitrag
durch eine entsprechende Optimierung vorhabenbezogen minimiert werden kann,

Die Anderung der Treibhausgasemissionen durch die Uberbauung / Beseitigung bzw.
Neuschaffung und naturschutzfachliche Optimierung von Vegetationsbestdnden und
Bdden, die als Treibhausgasspeicher oder -senke dienen (landnutzungsbedingte THG-
Emissionen) und bei denen die eingriffsseitigen Effekte in der Treibhausgasbilanz durch
gezielte MalRnahmen hin zu einer Klimaneutralitat positiv beeinflusst werden kénnen.

2.1 THG durch Anderung des Verkehrsgeschehens

Der geplante Ausbau der K 84, Strahlenbach - Wildenburg erfolgt im Wesentlichen aus
Griinden der Verkehrssicherheit. Die BaumaRnahme fiihrt nicht zu einer Erhdhung der
Verkehrsmenge. Insofern ist festzustellen, dass es durch die Realisierung des geplanten
StralRenbauprojektes nicht zu einer Erhdhung der verkehrsbedingten THG kommt.

2.2 THG durch die Errichtung, den Betrieb und die Unterhaltung des
Infrastrukturprojektes (Lebenszyklusemissionen)

Neben den verkehrs- bzw. betriebsbedingten CO.-Emissionen missen auch die
Treibhausgasemissionen berticksichtigt werden, die aus der Errichtung, dem Betrieb
und der Unterhaltung des Infrastrukturprojektes resultieren — die sogenannten
Lebenszyklusemissionen. Der hierfur erforderliche Energieaufwand ist grundsatzlich
nicht vermeidbar und verursacht zwangslaufig zusatzliche THG-Emissionen. Im
Rahmen der Ausfiihrung des Bauprojektes werden Mdoglichkeiten gepruft, um ggf.
durch Anwendungen moderner Technologien und durch die Verbesserung von
Bauablaufen Verringerungen der THG-Emissionen bei der Durchfiihrung der
BaumafRnahmen zu erreichen.

2.3 THG durch die Uberbauung, Beseitigung bzw. Neuschaffung und
naturschutzfachliche Optimierung von Vegetationsbestanden und Bdden

StralRenbauvorhaben nehmen grundsatzlich Vegetationsflachen und Bodenflachen in
Anspruch bzw. beeinflussen sie durch naturschutzfachliche Malinahmen. Damit wird
durch Stral’enbauvorhaben aktiv Einfluss genommen auf die Funktionen von Béden und
Vegetation als Treibhausgasspeicher und -senken.

Unter dem Aspekt der landnutzungsbedingten THG-Emissionen wird durch das hier
geplante Vorhaben kein verstdrkender Beitrag zum Klimawandel bewirkt. Die
Neuversiegelung von insgesamt 1.173 m? beschrankt sich in ihren Auswirkungen ggf.
auf das Mikroklima bzw. Lokalklima. Diese werden durch Entsiegelungen und
KompensationsmalRnahmen des Landschaftspflegerischen Begleitplans ausgeglichen.



5.3

-21-

Verstarkende Beitrage des Vorhabens zum Klimawandel sind somit nicht zu erwarten.
Auch eine projektbedingt verstarkte Anfélligkeit von Schutzgutern gegentber dem
Klimawandel ist nicht vorhanden.

Bei der vorliegenden Stralenplanung wurde bereits im Rahmen der Entwurfsplanung
eine grolitmogliche Vermeidung von Beeintrachtigungen der Naturhaushaltsfunktionen
angestrebt. Im Hinblick auf den mit dem Vorhaben einhergehenden Eingriff in Natur
und Landschaft ist den sich aus der naturschutzfachlichen Eingriffsregelung in 8§ 14 -
17 BNatSchG i.V.m. 88 6 - 10 ff. LNatSchG ergebenden Anforderungen Rechnung
getragen worden. In diesem Zusammenhang wurde das sich aus § 15 Abs. 1 BNatSchG
ergebende Vermeidungsgebot beriucksichtigt und bei der Planung darauf geachtet,
vermeidbare Beeintrachtigungen zu unterlassen. Hinsichtlich der Wiederherstellung
bauzeitlich beanspruchter Flachen wurden generell Flachen fir baulich bedingte
vorubergehende Inanspruchnahmen nur in dem Umfang und nur dort ausgewiesen, wo
diese bautechnisch unbedingt erforderlich sind. Der straRenbaubedingten dauerhaften
Versiegelungsflache von ca. 1.173 m? stehen in der Bilanz Entsiegelungsmanahmen
mit einem Umfang von 417 m? und naturschutzfachliche Kompensationsmanahmen
gegeniiber. Danach konnen die Beeintrachtigungen des Naturhaushalts durch das
Vorhaben gleichartig ausgeglichen bzw. gleichwertig ersetzt werden und das
Landschaftsbild landschaftsgerecht wiederhergestellt bzw. neugestaltet werden. Es
verbleibt kein  Ausgleichsdefizit. Dabei ist davon auszugehen, dass die
Kompensationsmalinahmen auch aus der Sicht des Klimaschutzes positive Malinahmen
darstellen.

3 Fazit

Nach § 13 Abs. 2 KSG ist bei der Planung, Auswahl und Durchfiihrung von
Investitionen und bei der Beschaffung zu prifen, wie damit jeweils zum Erreichen der
nationalen Klimaschutzziele nach § 3 KSG beigetragen werden kann. Kommen mehrere
Realisierungsmdoglichkeiten in Frage, dann ist in Abwagung mit anderen relevanten
Kriterien mit Bezug zum Ziel der jeweiligen MaRnahme solchen der Vorzug zu geben,
mit denen das Ziel der Minderung von Treibhausgasemissionen (ber den gesamten
Lebenszyklus der Malinahme zu den geringsten Kosten erreicht werden kann. Das hier
geplante Strallenbauvorhaben kann mit Blick auf den Klimaschutz nicht gunstiger
realisiert werden. Eine Umsetzung der geplanten Mallnahme mit dem Ziel einer
weiteren Minderung der Treibhausgasemissionen ist nicht moglich.

Die hier in Rede stehende Stral’enbaumalRnahme fuhrt nach alledem nicht dazu, dass die
Ziele des nationalen und rheinland-pfalzischen Klimaschutzgesetzes nicht erreicht
werden konnen. Das VVorhaben widerspricht daher nicht den 6ffentlichen Interessen des
Klimaschutzes.

Landschaftsbild

s. Unterlage 19 Umweltfachliche Untersuchungen
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Kulturguter und sonstige Sachgiiter

s. Unterlage 19 Umweltfachliche Untersuchungen

Artenschutz

s. Unterlage 19 Umweltfachliche Untersuchungen

Natura 2000-Gebiete

s. Unterlage 19 Umweltfachliche Untersuchungen

Weitere Schutzgebiete

s. Unterlage 19 Umweltfachliche Untersuchungen

Malinahmen zur Vermeidung, Minderung und zum Ausgleich
erheblicher Umweltauswirkungen nach den Fachgesetzen

LarmschutzmalRnahmen

Kurzbeschreibung der MaRnahme

Der Landesbetrieb Mobilitat Diez plant im Auftrag des Kreises Altenkirchen den
Ausbau der K84 von Friesenhagen einschl. Knotenpunkt mit der K86. Die
Ausbaustrecke ist rund 700 m lang und befindet sich primdr auRerhalb der
Ortsdurchfahrt von Friesenhagen. Lediglich 12 m der Strecke befinden sich innerhalb
des Ortes. Die Strecke ist in einem schlechten Zustand und weist eine zu geringe
Fahrbahnbreite auf und soll deshalb auf Veranlassung des Kreises Altenkirchen im
Vollausbau bzw. Hoch-einbau erneuert werden. Ziel der Ausbaumalnahme ist primar
die Verbesserung der Verkehrssicherheit durch Verbreiterung der Strecke sowie durch
Kurven- und Kuppenverbesserung. Die Linienfuhrung ist durch die vorhandene Trasse
gegeben.

Eine Verdnderung der bestehenden Verkehrsverhéltnisse ist nicht zu erwarten, eine
Erh6hung der Leistungsfahigkeit des VVerkehrsweges ist nicht vorgesehen.

Die Bestandsbreite der Strecke betrdgt 4,20-4,50 m zuzlglich von partiellen
Kurvenverbreiterungen. Der neue Querschnitt soll auBerorts durchgehend auf 5,50 m
Fahrbahn-breite zzgl. 32 bis 83 cm breiten Rinnen sowie einem einseitigen Gehweg mit
einer Breite von 1,50 m hergestellt werden.

Innerhalb des Ausbauabschnittes der Strecke befinden sich noch im Ortsbereich die ein-
bis zweistockigen Wohnhduser "Strahlenbach 39" (westlich, 9,0 m zum Bestands-
Fahrbahn-rand) und "Strahlenbach 40 a" (6stlich, 13,20 m zum Bestands-Fahrbahnrand)
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sowie im AuBenbereich das Wohnhaus des landwirtschaftlichen Betriebes
"Strahlenbach 41" (6stlich, 6,80 m zum Bestands-Fahrbahnrand).

Im Ortsbereich Friesenhagen wird durch die Verbreiterung der Strecke die neue
StralRen-achse um rund 0,5 m und damit der neue Fahrbahnrand um 1,0 m in Richtung
Wohnhaus "Strahlenbach 40 a" verschoben, fiir Wohnhaus "Strahlenbach 39" bleibt der
StraBenrand unverandert. Im AulRenbereich wird der neue StraRenrand vom Wohnhaus
"Strahlenbach 41" um bis zu 2,20 m weggeschoben.

Radwege, Lichtsignalanlagen oder Verkehrsinseln z. B. als geschwindigkeitsdampfende
MafRnahme sind nicht vorgesehen.

Die Gebietswidmung entlang der K84 innerhalb des Ausbauabschnittes in der OD
Friesenhagen ist entsprechend dem geltenden Flachennutzungsplan Wohn- bzw. Misch-
/Dorfgebiet. Die im AufRenbereich liegende Bebauung ist schalltechnisch wie Misch-
/Dorfgebiet zu schitzen.

Im Rahmen von Verkehrszahlungen an der K84 aus dem Jahr 2015 wurde eine
Verkehrs-belastung von DTV = 1.618 Kfz/24 h mit einem Schwerverkehrsanteil von
0,9 % ermittelt. Fur die weitere Untersuchung ist eine Prognose-Verkehrsbelastung fir
das Jahr 2030 mit einem DTV von 1.677 Kfz/ 24 h zugrunde zu legen. Eine
ausbaubedingte Verkehrs-zunahme ist nicht zu erwarten.

Grundlage fir die Untersuchung bilden die Lageplane zum Streckenausbau des Ing.-
Buros HWH; Siegen von 08.2019.

Schalltechnische Beurteilungsgrundlagen

Die vorliegende Planung einer 6ffentlichen Straf3e ist im Rahmen der La&rmvorsorge zu
uberprufen. Die La&rmvorsorge ist u.a. im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG)
und in der 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) geregelt.

Zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgerausche ist gem. der 16. BImSchV bei dem (Neu-) Bau oder der
wesentlichen Anderungen von oOffentlichen StraRen sicherzustellen, dass der
Verkehrslarm je nach vorliegender Gebietswidmung des Immissionsortes (nach
Festsetzung in  Bebauungspldénen oder wenn nicht vorhanden nach
Flachennutzungsplédnen bzw. entsprechend der Schutz-wirdigkeit) bestimmte dort
festgelegte Immissionsgrenzwerte nicht Gberschreitet. Bei Uberschreitung der
Grenzwerte werden aktive oder passive SchallschutzmaBnahmen (L&rmvorsorge)
erforderlich. Dem aktiven stralRenseitigen Larmschutz ist hierbei der Vorrang
einzurdumen. Dies gilt nach § 41 BImSchG jedoch nicht, wenn die aktiven
Schutzmanahmen (z. B. Larmschutzwénde) auller Verhaltnis zu dem angestrebten
Schutzzweck stehen oder wenn Anlagen zum L&rmschutz mit dem Vorhaben
unvereinbar sind. Werden aufgrund unterbliebener oder nicht ausreichender aktiver
LarmschutzmalRnahmen die festgelegten Immissionsgrenzwerte tberschritten, besteht
nach 8 42 BImSchG ein Anspruch auf Entschadigung flir passive
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LarmschutzmalRnahmen am betroffenen Gebaude in Hohe der erbrachten notwendigen
Aufwendungen.

Die Wahl der Larmschutzmallnahmen wird vom Baulasttrager unter Beachtung
bautechnischer und wirtschaftlicher Gesichtspunkte und in Abhéngigkeit von sonstigen
Belangen getroffen. Die nach der 24. BImSchV erforderlichen notwendigen
Aufwendungen flr passive LarmschutzmalRnahmen (z. B. Schallschutzfenster) werden
in einer separat abzuschlieBenden Vereinbarung zwischen StralRenbaulasttrdger und
Eigentlimer des betroffenen Gebaudes festgelegt.

Zur Beurteilung der Situation ist zundchst anhand der vorliegenden Planung zu
untersuchen, ob ein Neubau oder eine wesentliche Anderung durch bauliche
Erweiterung bzw. ein erheblicher baulicher Eingriff und daraus bedingt eine wesentliche
Anderung an der StraBe vorliegt. Im Falle eines festgestellten erheblichen baulichen
Eingriffes sind fir die Beurteilung des Vorliegens einer wesentlichen Anderung weitere
Kriterien abzupriifen. Bei Vorliegen von dem Bau oder der wesentlichen Anderungen
der offentlichen Strale sind weitergehende schalltechnische Untersuchungen
notwendig.

Bau von Stral3en

Bau von StraRen im Sinne des § 41 BImSchG ist der Neubau. VVon einem Neubau ist
gem. der Richtlinie fir den L&rmschutz an Strallen (RLS-19) auch dann auszugehen,
wenn eine bestehende Trasse auf einer langeren Strecke verlassen wird. Die Einziehung
oder Funktionsédnderung von Teilen der vorhandenen StraRe, z. B. bei Kurvenstreckung
ist hiernach Indiz fiir eine Anderung, nicht fiir einen Neubau.

Wesentliche Anderung

Die Anderung ist wesentlich, wenn eine bauliche Erweiterung oder ein erheblicher
baulicher Eingriff mit einer bestimmten Erh6hung des bisher vorhandenen
Beurteilungspegels vorliegt. Voraussetzungen der wesentlichen Anderung nach § 1 Abs.
2

der 16. BImSchV i. V. mit der RLS-19 bei:

1. Baulicher Erweiterung

Eine StraBe wird um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen (gilt nicht fur
ineinander tbergehende Ein- und Ausfadelungsstreifen) fur den Kraftfahrzeugverkehr
baulich erweitert. Diese bauliche Erweiterung muss zwischen zwei Verkniipfungen
erfolgen.

— Eine Steigerung des Verkehrslarms ist hier nicht erforderlich.

2. Erheblichem baulichen Eingriff

Durch einen erheblichen baulichen Eingriff wird der bisher vorhandene

Beurteilungspegel des von dem zu &ndernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms

- um mind. 3 dB(A) erhoht, oder

- auf mind. 70 dB(A) am Tage oder mind. 60 dB(A) in der Nacht erhéht, oder

- von mind. 70 dB(A) tags oder mind. 60 dB(A) nachts weiter erhoht (dies gilt nicht fiir
Gewerbegebiete).
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Kennzeichnend flr einen erheblichen baulichen Eingriff sind gem. der RLS-19 solche
MaRnahmen, die in die bauliche Substanz und in die Funktion der Strale als
Verkehrsweg eingreifen. Der Eingriff muss auf eine Steigerung der verkehrlichen
Leistungsféhigkeit der StraRe abzielen. Erhebliche bauliche Eingriffe sind gem. der
RLS-19z.B.:

- Bau von Radwegen

- deutliche Fahrbahnverlegung durch bauliche Malinahmen

- deutliche Verénderung der Hohenlage einer Stral3e (z. B. kreuzungsfreier Umbau)

Nicht erhebliche bauliche Eingriffe sind hingegen z. B.:

- Ummarkierung

- Grunderneuerung sowie Erneuerung der Fahrbahnoberflache im StraRenquerschnitt
- Bau von Verkehrsinseln

- Bau von Haltebuchten

ErhaltungsmaBnahmen sind dementsprechend kein erheblicher baulicher Eingriff, da
diese in der Regel nicht auf die Erhthung der Leistungsfahigkeit abzielen. Erst wenn
diese gesteigert wird, kann von einem erheblichen baulichen Eingriff ausgegangen
werden!

Schalltechnische Beurteilung der MaRnahme

Es handelt sich bei der BaumalRnahme Ausbau der K84 im Sinne des 8 41 BImSchG
nicht um den (Neu-) Bau einer Strale.

Die geplante Stralle wird dariber hinaus um keinen durchgehenden Fahrstreifen
erweitert. Es handelt sich somit auch um keine bauliche Erweiterung.

Die Fahrbahn wird beim Ausbau in Teilbereichen um bis zu 1,30 m verbreitert.
Hierdurch riickt der Fahrbahnrand um rund 1,0 m ndher an das Wohnhaus "Strahlenbach
40 a" heran. Andere Gebaude im Einflussbereich der Ausbaustrecke werden von der
Verbreiterung nicht negativ betroffen.

Von einer deutlichen Verlegung der Fahrbahn ist ab ca. 1,00 m auszugehen. Zielt die
Verbreiterung der Strecke auf eine Kapazitatserhbhung und damit auf eine Bewaltigung
eines erhohten Verkehrsaufkommens auf der Strecke ab, ist dies als erheblicher
baulicher Eingriff zu werten. Dient die Verbreiterung aber anderen Zwecken, wie im
vorliegenden Falle der Erhéhung der Verkehrssicherheit, ohne dass die Kapazitét
tatsachlich erhéht wird, handelt es sich nicht um einen erheblichen baulichen Eingriff.

Somit handelt es sich im Sinne der RLS-19 ebenfalls um keinen erheblichen baulichen
Eingriff, da der Ausbau nicht dem Zweck dient, eine Steigerung der verkehrlichen
Leistungsfahigkeit herbeizufiihren, sondern lediglich die verkehrliche Sicherheit
erhdhen soll.
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Eine weitere Untersuchung zur Feststellung des Vorliegens der VVoraussetzungen fir
eine wesentliche Anderung nach der 16. BImSchV bzw. der RLS-19 ist aus v.g.
Grinden nicht erforderlich. Es sind hieraus begrundet aufgrund des Ausbaues somit
auch keine weiteren schalltechnischen Untersuchungen und darauf basierende aktive
oder passive La&rmschutzmaRnahmen durchzufihren.

Sonstige ImmissionsschutzmalRnahmen

Bedingt durch die Ausbaumallinahme ist keine negative Verdnderung der
Luftschadstoffsituation zu erwarten, da die Ausbaumalinahme weitestgehend auf der
bestehenden Trasse verlauft und von keiner wesentlichen Steigerung der
Verkehrszahlen auszugehen ist.

Eine Berechnung nach den ,,Richtlinien zur Ermittlung der Luftqualitdt an Straen ohne
oder mit lockerer Randbebauung — RLuS 2012 sowie eine Beurteilung nach der ,,39.
Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes — Verordnung
uber Luftqualitatsstandards und Emissionshdchstmengen — 39. BImSCHV* in der
aktuellen Fassung der Bekanntmachung vom 02.August 2010 kénnen somit entfallen.

Malhahmen zum Gewasserschutz

Wassergewinnungsgebiete kommen nicht vor.

Landschaftspflegerische MalRinhahmen

Siehe Unterlage 9 und 19.

MaRnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

entfallt

Kosten

Kostentréger fir die BaumaRnahme ist der Kreis Altenkirchen unbeschadet einer
Kostenbeteiligung Dritter.

Verfahren

Das Baurecht soll durch ein Planfeststellungsverfahren gem. 8 5 Abs. 1 LStrG i.V.m.
8§ 72ff. VWVTG erlangt werden.

Durchfiihrung der BaumalRlnahme

Die Bauarbeiten konnen nur bei Vollsperrung durchgefuhrt werden. Ein moégliches
Umleitungskonzept wird im Vorfeld der baulichen Tatigkeiten erstellt und mit den
zustandigen Verkehrsbehorden abgestimmt.
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Die Baumalinahme soll in einem Bauabschnitt durchgefiihrt werden. Die geschatzte
Bauzeit betrdgt ca. 10 Monate. Wéhrend der Bauzeit treten zwangslaufig
Verkehrsbehinderungen auf. Diese Beeintrachtigungen werden aber durch
entsprechende Auflagen und MalRnahmen fir das bauausfihrende Unternehmen so
gering wie moglich gehalten.

Besondere Schwierigkeiten sind nicht zu erwarten.



