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Vollzug des Bundesfernstraflengesetzes (FStrG) und des Gesetzes Uber die Umwelt-
vertraglichkeitspriufung (UVPG);

Planfeststellungsverfahren mit integrierter Umweltvertraglichkeitspriufung fur den
Neubau der Ortsumgehung Dinkelsbihl im Zuge der Bundesstrale 25 (Bundesauto-
bahn A 6 / Anschlussstelle Feuchtwangen-Nord — Nordlingen) von Abschnitt 220,
Station 5,140 der Bundesstral3e 25 bis Abschnitt 160, Station 0,000 der Staatsstralie
2218 (Dinkelsbuhl — Wassertridingen) im Gebiet der Stadt Dinkelsbihl

A.

1.

Die Regierung von Mittelfranken erlasst folgenden

Planfeststellungsbeschluss:

Tenor

Feststellung des Plans

Der Plan fur den Neubau der Ortsumgehung Dinkelsbiihl im Zuge der Bundesstra-
3e 25 (Bundesautobahn A 6 / Anschlussstelle Feuchtwangen-Nord — Nérdlingen)
von Abschnitt 220, Station 5,140 der BundesstraRe 25 bis Abschnitt 160, Station
0,000 der Staatsstralle 2218 (Dinkelsbuihl — Wassertrtidingen) wird mit den sich
aus Ziffer A. 3 dieses Beschlusses sowie aus den Deckblattern und Roteintragun-
gen in den Planunterlagen ergebenden Anderungen und Erganzungen festgestellt.

MaRnahmen, die im Planfeststellungsverfahren vom Staatlichen Bauamt Ansbach
(Vorhabenstrager) zugesichert wurden, sind — auch wenn sie nicht in den festge-
stellten Plan aufgenommen wurden — durchzuflihren, soweit sie dem o6ffentlich-
rechtlichen Regelungsbereich der Planfeststellung unterliegen. Sonstige Zusagen
bleiben von der Planfeststellung unberiihrt.

Festgestellte Planunterlagen

Der festgestellte Plan umfasst die nachfolgenden Unterlagen. Die mit ,nach-
richtlich“ gekennzeichneten Unterlagen sind nur zur Information beigefugt; sie sind
nicht Gegenstand der Planfeststellung.

Untle\:lrrlage Bezeichnung (Inhalt) Mal3stab

1T Erlauterungsbericht vom 29.08.2014, geéndert am
30.11.2017

2T Ubersichtskarte vom 29.08.2014, geéndert am |1:25.000

30.11.2017 (nachrichtlich)

3 Blatt 1T Ubersichtslageplan ~ Varianten vom 29.08.2014, |1:10.000
geadndert am 30.11.2017 (nachrichtlich)

3 Blatt 2T Ubersichtsplan / Luftbildplan vom 29.08.2014, gean- |1:2.500
dert am 30.11.2017 (nachrichtlich)

6 Blatt 1T StralRenquerschnitt Ortsumgehung Dinkelsbihl vom |1:50

29.08.2014, gedndert am 30.11.2017
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Untlslrrlage Bezeichnung (Inhalt) Mal3stab

6 Blatt 2T StralRenquerschnitt Anbindung B 25 alt, Feuchtwan- |1:50
ger Strale an Kreisverkehrsplatz Nord vom
29.08.2014, geandert am 30.11.2017

6 Blatt 3 StraRenquerschnitt Anbindung GVS Dinkelsbihl - |1:50
Durrwangen vom 29.08.2014

6 Blatt 4T StralRenquerschnitt Verlegte St 2220, Bechhofener |1:50
Stral3e vom 29.08.2014, geandert am 30.11.2017

6 Blatt 5T StralRenquerschnitt Rampe zwischen St 2220 und OU | 1:50
Dinkelsbuhl (Bau-km 0+090) vom 29.08.2014, geén-
dert am 30.11.2017

6 Blatt 6 StralBenquerschnitt  Anbindung St 2218 vom |1:50
29.08.2014

6 Blatt 7T StralRenquerschnitt  Anbindung  Wassertridinger |1:50
Stral3e vom 29.08.2014, geandert am 30.11.2017

6 Blatt 8T Stral3enquerschnitt Kreisverkehrsplatz vom |1:50
29.08.2014, geandert am 30.11.2017

6 Blatt 9 StralRenquerschnitt Verlegte 6FW, Geh- und Radwe- |1:50
ge vom 29.08.2014

7.1 Blatt 1T |Lageplan Baubeginn bis 0+800 vom 29.08.2014, |1:1.000
gedndert am 30.11.2017

7.1 Blatt 2T |Lageplan Bau-km 0+800 bis 1+840 vom 29.08.2014, |1:1.000
geandert am 30.11.2017

7.1 Blatt 3T |Lageplan Bau-km 1+840 bis 2+800 vom 29.08.2014, |1:1.000
gedndert am 30.11.2017

7.1 Blatt 4T |Lageplan Bau-km 2+800 bis Bauende vom |1:1.000
29.08.2014, geandert am 30.11.2017

7.1 Blatt 5 Lageplan AusgleichsmaRnahme vA2 FIl.-Nr. 347, |1:1.000
Gemarkung Waldhauslein vom 29.08.2014

7.1 Blatt 6 Lageplan Ausgleichsmainahme vA3 FI.-Nr. 2337, |1:1.000
Gemarkung Dinkelsbiihl vom 29.08.2014

7.2T Bauwerksverzeichnis vom 29.08.2014, geandert am
30.11.2017

7.3 Blatt 1T |Lageplan der stralRenrechtlichen Verfigung vom |1:5.000
29.08.2014, geadndert am 30.11.2017

7.3 Blatt 2 Lageplan - Kilassifizierung der Stralen vom |1:25.000
29.08.2014 (nachrichtlich)

8 Blatt 1T Hohenplan B 25, OU Dinkelsbihl vom 29.08.2014, |1:2.500/
geadndert am 30.11.2017 250

8 Blatt 2 Hohenplan Anbindung B 25 alt, Feuchtwanger StralRe |1:1.000/
vom 29.08.2014 100

8 Blatt 3 Hohenplan Anbindung GVS, Durrwanger Stral3e vom | 1:1.000/
29.08.2014 100

8 Blatt 4 Hohenplan Verlegter Rad- und Gehweg im BW 0-1 |1:1.000/

100




Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 9
Untlslrrlage Bezeichnung (Inhalt) Mal3stab
8 Blatt 5 Hohenplan Verlegte St 2220, Bechhofener Strafle |1:1.000/
vom 29.08.2014 100
8 Blatt 6 Hohenplan Rampe zwischen St 2220 und OU Din- |1:1.000/
kelsbihl vom 29.08.2014 100
8 Blatt 7T Hohenplan Anbindung St 2218 vom 29.08.2014, |1:1.000/
geandert am 30.11.2017 100
8 Blatt 8T Hohenplan Anbindung Wassertridinger Strale vom |1:1:000/
29.08.2014, geandert am 30.11.2017 100
11.17 Ergebnisse schalltechnischer Berechnungen vom
29.08.2014, geandert am 30.11.2017 (nachrichtlich)
11.2T Lageplan zu den schalltechnischen Berechnungen |1:2:500
vom 29.08.2014, geandert am 30.11.2017 (nachricht-
lich)
11.3 Ergebnisse der Luftschadstoffuntersuchungen vom
29.08.2014 (nachrichtlich)
12.1T Landschaftspflegerischer Begleitplan — Erlauterungs-
bericht vom 29.08.2014, geandert am 30.11.2017
12.2T Landschaftspflegerischer Bestands- und Konfliktplan |1:2:500
vom 29.08.2014, geandert am 30.11.2017
12.3T Landschaftspflegerischer ~ MafRnahmenplan  vom |1:2:500
29.08.2014, geadndert am 30.11.2017
12.47 Spezielle artenschutzrechtliche Prifung (saP) vom
29.08.2014, geandert am 30.11.2017
13.1T Wassertechnische Berechnungen vom 29.08.2014,
geadndert am 30.11.2017
13.2T Lageplan der Einzugsgebiete und Einleitungsstellen |1:2.500
vom 29.08.2014, geandert am 30.11.2017
13.3 Blatt 1 |Langsschnitt Ableitung in Einleitungsstelle E1 vom |1:1.000/
29.08.2014 100
13.3 Blatt 2 |Langsschnitt Ableitung in Einleitungsstelle E2 vom |1:1.000/
29.08.2014 100
13.3 Blatt 3 |Langsschnitt Ableitung in Einleitungsstelle E4 vom |1:1.000/
29.08.2014 100
13.3 Blatt 4 |Langsschnitt Ableitung in Einleitungsstelle E5 vom |1:1.000/
29.08.2014 100
134 Systemplan Absetz- und Regenriickhaltebecken vom |1:500,100
29.08.2014
13.5 Wassertechnische Berechnungen — Rechnerische
Prifung der Auswirkungen von chloridhaltigen Einlei-
tungen vom 01.03.2018 (nachrichtlich)
14.1 Blatt 1T | Grunderwerbsplan Baubeginn bis 0+800 vom |[1:1.000
29.08.2014, geadndert am 30.11.2017
14.1 Blatt 2T | Grunderwerbsplan Bau-km 0+800 bis 1+840 vom |1:1.000
29.08.2014, geandert am 30.11.2017
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3.1.1

3.1.2

3.1.3

3.14

Unterlage

NI Bezeichnung (Inhalt) Mal3stab

14.1 Blatt 3T | Grunderwerbsplan Bau-km 1+840 bis 2+800 vom |1:1.000
29.08.2014, geandert am 30.11.2017

14.1 Blatt 4T | Grunderwerbsplan Bau-km 2+800 bis Bauende vom |1:1.000
29.08.2014, geadndert am 30.11.2017

14.1 Blatt 5 | Grunderwerbsplan Ausgleichsmal3nahme vA2 FI.-Nr. |1:1.000
347, Gemarkung Waldhauslein vom 29.08.2014

14.1 Blatt 6 | Grunderwerbsplan Ausgleichsmaflihahme vA3 FI.-Nr. |1:1.000
2337, Gemarkung Dinkelsbiihl vom 29.08.2014

14.2T Grunderwerbsverzeichnis vom 29.08.2014, geandert
am 30.11.2017
15 Verkehrsuntersuchung B 25 OU Dinkelsbihl vom

29.08.2014 (nachrichtlich)

Nebenbestimmungen
Unterrichtungspflichten

Der Zeitpunkt des Baubeginns ist folgenden Stellen mdglichst friihzeitig bekannt-
zugeben:

Der Deutschen Telekom Technik GmbH, Am Fernmeldeturm 2, 90441 Nirnberg,
mindestens drei Monate vor Baubeginn unter Vorlage eines Bauzeitenplans sowie
der relevanten Teile der Ausfuhrungsplanung, damit die zeitliche Abwicklung der
erforderlichen Anpassungsmafnahmen an den Telekommunikationseinrichtungen
mit dem StralR3enbau koordiniert werden kann.

Bei der Bauausfuhrung ist darauf zu achten, dass Beschadigungen von Telekom-
munikationslinien vermieden werden und jederzeit der ungehinderte Zugang zu
vorhandenen Telekommunikationslinien maéglich ist. Insbesondere missen Abde-
ckungen von Abzweigkéasten und Kabelschachten sowie oberirdische Geh&use so
weit frei gehalten werden, dass sie gefahrlos geoffnet und ggf. mit Kabelziehfahr-
zeugen angefahren werden kdnnen. Es ist hierzu erforderlich, dass sich die Bau-
ausfihrenden vor Beginn der Arbeiten Uber die Lage der zum Zeitpunkt der
Bauausfuihrung vorhandenen Telekommunikationslinien der Telekom informieren.
Die Kabelschutzanweisung der Telekom ist zu beachten.

Der MDN Main-Donau Netzgesellschaft mbH, HainstraBe 34, 90461 Nurnberg,
mindestens drei Monate vor Baubeginn, damit die erforderlichen Anpassungsar-
beiten an den betroffenen Strom- und Gasleitungen mit den StralRenbauarbeiten
abgestimmt und rechtzeitig durchgefihrt werden kénnen.

Der Kabel Deutschland Vertrieb und Service GmbH, Sidwestpark 15, 90449
Nurnberg, mindestens drei Monate vor Baubeginn, damit die zeitliche Abwicklung
der erforderlichen Anpassungsmafnahmen an den Telekommunikationseinrich-
tungen mit dem StrafRenbau koordiniert werden kann.

Dem Bayerischen Landesamt fir Denkmalpflege, Hofgraben 4, 80539 Minchen,
spatestens zwei Monate vor Beginn von Erdbauarbeiten.

Die bauausfiihrenden Firmen sind darauf hinzuweisen, dass geman Art. 8 Abs. 1
DSchG vor- und friihgeschichtliche Bodenfunde (z.B. Tonscherben, Knochen- und
Metallfunde) der Unteren Denkmalschutzbehdrde oder dem Bayerischen Landes-
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3.1.5

3.2
3.2.1

3.2.2

3.2.3

3.24

amt fur Denkmalpflege zu melden sind die aufgefundenen Gegenstdnde und der
Fundort bis zum Ablauf von einer Woche nach der Anzeige unverandert zu belas-
sen sind, wenn nicht die zustandige Untere Denkmalschutzbehérde die Gegen-
stéande vorher freigibt oder die Fortsetzung der Arbeiten gestattet.

Den Fischereiberechtigten der betroffenen Gewasser (namenloser Graben zur
Wérnitz, Olweiher, Regenriickhaltebecken ,Kobeltsmiihle*, Wornitz und Olgraben),
damit diese die nétigen Vorkehrungen zum Schutz des Fischbestandes ergreifen
kdnnen; diese sind auch vom Ende der Bauarbeiten im Bereich des Fischwassers
zu unterrichten.

Natur- und Landschaftsschutz

Die Ergebnisse der Erfolgskontrollen, die in den festgestellten Planunterlagen bzgl.
der Wirksamkeit der MalRnahmen V7, V8, vAl, vA2 und vA3 vorgesehen sind, sind
der hoheren Naturschutzbehérde jeweils bis spatestens zum 31.12 des betreffen-
den Jahres mitzuteilen.

Ergeben die Erfolgskontrollen, dass die Malinahme V7 oder V8 nicht die ihnen
jeweils zugedachte Funktion erfullen, so hat der Vorhabenstrager jeweils unver-
zuglich die notwendigen, in dem in der Unterlage 12.4 T enthaltenen ,Monitoring-
programm Ortsumfahrung Dinkelsbihl* in der Spalte ,optionale MaRnahmen®
insoweit genannten Verbesserungsmaflnahmen zu ergreifen. Die Einzelheiten der
Durchfiihrung der VerbesserungsmafRhahmen sind mit der héheren Naturschutz-
behorde abzustimmen.

Sollte auch nach dem Ende des letzten jeweils festgesetzten Kontrollzeitraums ei-
ne Wirksamkeit der vorgenannten Mal3nahmen bzw. einzelner dieser Mal3hahmen
nicht festgestellt werden kdnnen, so hat der Vorhabenstrager insoweit je unverzig-
lich ein neues MalRnahmenkonzept auf der Grundlage der Untersuchungsergeb-
nisse und aktueller wissenschaftlichen Erkenntnisse zu erstellen und mit der
hoheren Naturschutzbehoérde abzustimmen. Die Planfeststellungsbehdrde behalt
sich die Entscheidung Uber die dann zu ergreifenden ergdnzenden Maflinahmen
vor. Der Vorhabenstrager hat ihr hierzu rechtzeitig geeignete Planunterlagen vor-
zulegen.

Soweit eine erstmalige Wirksamkeit der MalBnhahmen vAl, vA2 oder vA3 nicht im
Rahmen der Erfolgskontrollen festzustellen sein sollte, hat der Vorhabenstrager
ebenso die erforderlichen, in dem in der Unterlage 12.4 T enthaltenen ,Monitoring-
programm Ortsumfahrung Dinkelsbihl® in der Spalte ,optionale Malinahmen®
diesbzgl. aufgefiihrten Verbesserungsmaflinahmen durchzuftihren. Die Einzelhei-
ten dieser MalRnahmen sind gleichfalls mit der htheren Naturschutzbehorde abzu-
stimmen. Solange die Funktionsfahigkeit der drei vorgenannten MafRnahmen, ggf.
in Verbindung mit Verbesserungsmafinahmen, nicht festgestellt werden kann, darf
mit der baulichen Umsetzung der festgestellten Planung nicht begonnen werden.

Wenn die bzgl. der Knoblauchkréte, des Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblaulings
bzw. des Rebhuhns im Rahmen der Malhahmen vA1l, vA2 bzw. vA3 fir die Zeit
nach Baubeginn vorgesehenen Kontrollen die Wirksamkeit der Malinahmen nicht
weiter bestatigen sollten (keine nachhaltige Erh6éhung des Siedlungsdichte der
Knoblauchkréte, keine nachhaltige Besiedlung der bisher fir die beiden anderen
ungeeigneten MalRnahmenflachen), hat der Vorhabenstréger die in der Unterlage
12.4 T enthaltenen ,Monitoringprogramm Ortsumfahrung Dinkelsbuhl* in der Spal-
te ,optionale MaRnahmen“ genannten MalRnahmen, die zur Erreichung des weite-
ren MalBnahmenerfolges notwendig sind, zu ergreifen und die diesbzgl.
Einzelheiten dieser MaRnahmen mit der hoheren Naturschutzbehérde abzustim-
men.
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Sollte auch nach dem Ende des letzten Kontrollzeitraums die dauerhafte Wirksam-
keit einer der Malinahmen nicht gegeben sein, hat der Vorhabenstrager unverziig-
lich ein neues MalRnahmenkonzept auf der Grundlage der
Untersuchungsergebnisse und aktueller wissenschaftlichen Erkenntnisse zu erstel-
len sowie ggf. unter Einbeziehung zusatzlicher Flachen mit entsprechender Eig-
nung mit der hoheren Naturschutzbehorde abzustimmen. Die
Planfeststellungsbehotrde behdlt sich die Entscheidung uber die dann zu ergrei-
fenden erganzenden MaRnahmen vor. Der Vorhabenstrager hat ihr hierzu recht-
zeitig geeignete Planunterlagen vorzulegen.

Wenn die im Rahmen der MaRnahme VA3 bzgl. der Feldlerche durchzufihrenden
jahrlichen Begehungen nach Baubeginn eine Besiedlung der fir die Feldlerche
bisher ungeeigneten Flachen bzw. einer Erhdhung des Siedlungsdichte auf durch
die MalRnahme optimierten Flachen in drei aufeinanderfolgenden Jahren nicht be-
statigen sollten, hat der Vorhabenstrager die in der Unterlage 12.4 T enthaltenen
»Monitoringprogramm Ortsumfahrung Dinkelsbihl“ in der Spalte ,optionale Malf3-
nahmen® genannten MalRnahmen, die zur Erreichung des weiteren Malinahmener-
folges notwendig sind, zu ergreifen und die diesbzgl. Einzelheiten dieser
MaRRnahmen mit der hoheren Naturschutzbehdrde abzustimmen.

Sollte auch nach dem Ende des letzten Kontrollzeitraums die Wirksamkeit der
Mafnahme fir die Feldlerche nicht gegeben sein oder zeigt sich bereits vor dem
letzten Kontrollzeitraum, dass der MalRnahmenerfolg nicht zu erreichen ist, hat der
Vorhabenstrager unverziglich ein neues Maflnahmenkonzept fir die Art unter
Einbeziehung zusatzlicher Flachen in ausreichender Grof3e und den im Monito-
ringprogramm genannten weiteren Randbedingungen zu erstellen und mit der ho-
heren Naturschutzbehorde abzustimmen. Die Planfeststellungsbehdrde behdlt sich
die Entscheidung uber die dann zu ergreifenden erganzenden Maflinahmen vor.
Der Vorhabenstrager hat ihr hierzu rechtzeitig geeignete Planunterlagen vorzule-
gen.

Fir die MalRnahmen vAl, vA2 und vA3 sowie die MaRnahmen V4 und V5 hat der
Vorhabenstrager vor Baubeginn auf3erdem noch qualifizierte Pflegeplane zu er-
stellen und mit der héheren Naturschutzbehdrde abzustimmen.

Die Beleuchtung von Verkehrsflachen ist auf das unbedingt notwendige Maf3 zu
begrenzen. Eine evtl. notwendige Beleuchtung darf ausschlie3lich mittels LED-
Lampen erfolgen. Eine Beleuchtung der Allee am ,Mutschachweg" ist nicht zul&s-

sig.

Zur sachgerechten Umsetzung der artenschutzrechtlichen Vermeidungs- und
SchutzmalRhahmen sowie der sonstigen Ausgleichs-, Schutz- und Gestaltungs-
maflnahmen ist eine 6kologische Baubegleitung erforderlich. Sie ist vom Vorha-
benstrager rechtzeitig vor Baubeginn zu beauftragen und der zustandigen unteren
Naturschutzbehdrde zu benennen.

Der 6kologischen Baubegleitung fallen insbesondere folgende Aufgaben zu:
o Erstellung eines Bauzeitenplanes fur sdmtliche Eingriffe und die korrespondie-
renden konfliktvermeidenden MalRnahmen einschlief3lich der CEF-Malinahmen

o Einweisung der ausfiihrenden Baufirmen

e Kennzeichnung hochwertiger Lebensrdume (Tabu-Flachen), die nicht beein-
trachtigt werden durfen, und Absicherung mittels eines stabilen Bauzaunes

e Abstimmung der Baueinrichtungsflachen
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3.2.13

3.3
3.3.1

3.3.2

3.3.3
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3.3.5

e Klarung von Detailfragen, die im Rahmen des Plans zur Bauausfihrung nicht
geklart werden kénnen

o Wahrend der Bauphase (einschlieBlich der Herstellung der Kompensations-
malflinahmen) hat sie die Bauarbeiten regelmafig zu kontrollieren und auf die
naturschutzfachlichen Inhalte hin zu Gberprufen

e Erstellung von Protokollen tber die ortlichen Einsatze und Ubermittlung der
Protokolle an die untere Naturschutzbehdrde

¢ Anzeige des Beginns der Vermeidungs- und Schutzmafnahmen rechtzeitig vor
Beginn der Durchfihrung bei der unteren Naturschutzbehorde

Die Fertigstellung der CEF-MalRnahmen/Ausgleichsmalinahmen ist jeweils der
hoheren Naturschutzbehorde und der unteren Naturschutzbehérde anzuzeigen.

Soweit es nicht aus technischen Griinden erforderlich ist, ist auf die Ansaat von
Flachen mit Landschaftsrasen zu verzichten, um einer natirlichen Sukzession den
Vorzug zu geben.

Die landschaftspflegerischen Gestaltungsmafinahmen sind baldmdglichst, spéates-
tens jedoch zwei Jahre nach Beendigung der Stral3enbauarbeiten (baulich) fertig
zu stellen, soweit nicht die festgestellten Planunterlagen eine frilhere Umsetzung
vorsehen.

Die AusgleichsmalRnahmen sind entsprechend den Vorgaben der in Unterlage
12.1T enthaltenen MaRnahmenblatter vom Vorhabenstrager zu unterhalten und
pflegen, solange die Ortsumgehung besteht.

Die AusgleichsmaRnahmen sind vom Vorhabentrager zur Erfassung im Okofla-
chenkataster an das Bayerische Landesamt fir Umwelt unter Verwendung der er-
forderlichen Meldebdgen zu melden.

Wasserwirtschaft (ohne Nebenbestimmungen zu Erlaubnissen)

Der Vorhabenstrager hat im Rahmen des Baubetriebs geeignete Vorkehrungen
zum Schutz vor Abschwemmungen und Gewasserverunreinigungen zu treffen. Die
Baustelleneinrichtung ist auRerhalb des festgesetzten Uberschwemmungsgebietes
der Wornitz zu errichten. Der Vorhabenstrager hat sich rechtzeitig und selbststan-
dig Uber die Hochwassergefahr zu informieren und das ggf. Erforderliche zu veran-
lassen (z. B. Hochwassernachrichtendienst: www.hnd.bayern.de).

Uberschussiges Erdmaterial ist auRerhalb des Uberschwemmungsgebietes zu
verbringen; Bauschutt ist ordnungsgeman zu entsorgen.

Es dirfen nur Materialien und Baustoffe verwendet werden, insbesondere fir
erdbertihrte und im freien befindlichen Bauteile, die keine wassergefahrdenden
und/oder auslaugbaren Stoffe enthalten.

Nach der Bauausfuhrung ist/sind der urspriingliche Zustand des Vorlandes/der
Vorlander / der Uferbdschung/en und/oder der Gewassersohle(n) weitmdglichst
wieder herzustellen. Der vorhandene Bewuchs im Bereich von Gewassern ist bei
der Durchfiihrung des Vorhabens nach Méglichkeit zu schonen und soll weitge-
hend erhalten werden. Bei der Bauausfihrung ggf. entfernter Bewuchs ist durch
Neuanpflanzungen zu ersetzen.

Die mit dem Vorhaben verbundenen baulichen Anlagen sind innerhalb des festge-
setzten Uberschwemmungsgebiets der Waornitz hochwasserangepasst auszufiih-
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3.4
34.1

3.4.2

3.5
351

3.5.2

3.5.3

ren. Hierbei ist ein Hochwasserstand von 440,10 m. 4. NN bei der Einleitungsstelle
E1l zu Grunde zu legen. Dieser Wasserstand tritt bei einem 100-jahrlichen Hoch-
wasserereignis auf.

Bzgl. des Wasserschutzgebiets ,Mutschach® ist vom Vorhabenstrager eine Be-
weissicherung durchzufuhren. Die bestehende Grundwassermessstelle ,GWM 1
am Mutschachweg" ist im Hinblick auf die 6ffentlichen Trinkwasserversorgungsan-
lagen eine Beweissicherungsmessstelle. Die Messstelle sollte mit einem elektroni-
schen Datensammler ausgertstet werden. Die Funktionsfahigkeit des
Datensammlers ist durch Lichtlotmessungen (alle drei Monate) zu Uberprifen.
Falls kein elektronischer Datensammler verwendet wird, sind wochentliche Mes-
sungen notwendig. Die Auswertungen in graphischer Form sind dem ortlichen
Wasserversorger und dem Wasserwirtschaftsamt Ansbach vierteljahrlich zuzusen-
den.

Darlber hinaus ist die Messstelle zur weiteren Beweissicherung mindestens ein-
mal vor Baubeginn, einmal wahrend der Bauausfiihrung und mindestens einmal
nach Fertigstellung des Bauvorhabens zu beproben. Der notwendige Untersu-
chungsumfang (Volluntersuchung) ist dem Merkblatt 3.8/1 (LfW, 2001) ,Untersu-
chung und Bewertung von Altlasten, schadlichen Bodenveranderungen",
Anhang 3, Tabellen 2 und 4, zu entnehmen.

Die einzelnen Bauphasen sind mit dem ortlichen Wasserversorger abzustimmen.

Immissionsschutz

Die im Rahmen der Bauausfihrung zu erwartenden Schallimmissionen sind in der
Umgebung von Siedlungsflachen mdglichst auf die Zeit von 07:00 Uhr bis 20:00
Uhr und in dieser Zeit auf ein Mindestmal® zu beschranken. Die Regelungen der
Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung (32. BImSchV) sowie die Allgemei-
ne Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldarm — Gerauschimmissionen —
(AVV Baularm) sind zu beachten. Der Zulieferverkehr zu Baustellen soll, wenn er
durch Wohngebiete gefihrt werden muss, ausschlie3lich tagstber abgewickelt
werden.

Die Vorgaben der DIN 4150 (Erschitterungen im Bauwesen) sowie die Techni-
schen Regeln fur Gefahrstoffe (TRGS) 559 ,Mineralischer Staub“ sind im Rahmen
der Bauausflihrung zu beachten.

Denkmalpflege

Soweit durch Vorkehrungen im Rahmen der Detailplanung, des Bauablaufs oder
der Bauausfuhrung moglich, sind Beeintrachtigungen von Bodendenkmalern zu
vermeiden (z. B. durch Uberdeckungen in Dammlage) oder auf den zur Durchfiih-
rung des planfestgestellten Vorhabens unverzichtbaren Umfang zu begrenzen.

Der Vorhabenstrager hat die vom Bayerischen Landesamt fir Denkmalpflege
mitgeteilten erforderlichen Schritte (einschlieBlich Prospektion von Verdachtsfla-
chen) zur Vermeidung einer vorhabensbedingten Beeintrachtigung von Boden-
denkméalern bzw. bei unvermeidbaren Beeintrachtigungen die notwendigen
denkmalpflegerischen Maflinahmen mit dem erforderlichen Zeitbedarf in seinen
Bauablauf einzubeziehen.

Bei nicht vermeidbaren, unmittelbar vorhabensbedingten Beeintrachtigungen von
Bodendenkmalern hat der Vorhabenstrager die fachgerechte Freilegung, Ausgra-
bung und Dokumentation der Befunde und Funde (Sicherungsmafl3nahmen) unter
Beachtung der Grundsatze der Erforderlichkeit, VerhaltnismaRigkeit und Wirt-
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schaftlichkeit zu veranlassen und die hierfir anfallenden Aufwendungen zu tragen.
Kosten flr eine wissenschaftliche Auswertung der Befunde und Funde zédhlen
nicht zu den gebotenen Aufwendungen fir Sicherungsmaflinahmen. Die Siche-
rungsmaf3nahmen sind mit dem Bayerischen Landesamt fur Denkmalpflege abzu-
stimmen und unter dessen fachlicher Begleitung durchzufuhren.

Einzelheiten des Umfangs, der Abwicklung und der Kostentragung (einschlief3lich
eines Hochstbetrags der Aufwendungen) fiir die archaologischen Sicherungsmalf3-
nahmen sind im vorgenannten Rahmen in einer Vereinbarung zwischen Vorha-
benstrager und Bayerischem Landesamt flir Denkmalpflege festzulegen. Die Plan-
feststellungsbehdrde ist durch (elektronische) Abschrift der Vereinbarung zu
unterrichten. Kommt eine solche Vereinbarung nicht zu Stande, ist eine erganzen-
de Entscheidung der Planfeststellungsbehdrde herbeizufiihren.

Sonstige Nebenbestimmungen

Sobald im Vorfeld einer Wiederaufnahme des Regelbetriebs im Schienenperso-
nennahverkehr auf dem Streckenabschnitt Dombihl — Wilburgstetten der Bahnlinie
Nordlingen — Dombihl die nédheren Einzelheiten des geplanten Betriebs, insbe-
sondere zum Betriebsprogramm und den notwendigen Schrankenschlie3zeiten,
feststehen bzw. auf Anforderung der Planfeststellungsbehérde hat der Vorhabens-
trager zur Vorbereitung einer abschlieBenden Entscheidung Uber ggf. noch von
ihm vorzunehmende erganzende Malinahmen im Bereich des vorgesehenen
Kreisverkehrs nordlich von Dinkelsbihl bzw. an der St 2218 zwischen dem Kreis-
verkehr und dem westlich davon liegenden Bahniibergang eine ergdnzende ver-
kehrsgutachterliche Betrachtung zu den dortigen Wechselwirkungen zwischen
StralRen- und Schienenverkehr vornehmen zu lassen und diese zeitnah der Plan-
feststellungsbehoérde vorzulegen.

Die Planfeststellungsbehodrde behélt sich eine abschlielende Entscheidung Uber
Art und Umfang ggf. erforderlicher Mal3nahmen vor.

Wasserrechtliche Erlaubnisse
Gegenstand/Zweck

Dem Freistaat Bayern wird die gehobene Erlaubnis zur Benutzung eines namenlo-
sen Grabens zur Wornitz (Gewasser Ill. Ordnung), des Olweihers (Gewasser |lI.
Ordnung), des Ruckhaltebeckens ,Kobeltsmuihle“ (Gewasser Ill. Ordnung), der
Wornitz (Gewasser Il. Ordnung), des Olgrabens (Gewasser lll. Ordnung) und des
Grundwassers durch Einleiten gesammelter Abwasser erteilt.

Die erlaubte Gewasserbenutzung dient der Einleitung von gesammeltem Nieder-
schlagswasser:

Bezeichnung der Einleitung | Gemarkung | Flurstuck Benq_tztes
Gewasser
Einleitungsstelle E1 Dinkelsbihl o493 | Mamenloser Graben
zur Wornitz
Einleitungsstelle E2 Dinkelsbunhl 2822 Olweiher
Einleitungsstelle E3 Dinkelsbunhl 2877 RHB ,Kobeltsmuhle®
Einleitungsstelle E4 Dinkelsbunhl 1011/26 Wornitz
Einleitungsstelle E5 Dinkelsbunhl 1579 Olgraben
Einleitungsstelle E6 Dinkelsbunhl 1011/26 Wornitz
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Daneben dient die erlaubte Gewasserbenutzung auch der Versickerung von Nie-
derschlagswasser in Mulden, Graben und auf Dammschultern (Einzugsgebiete 9
und 10 der Unterlage 13.2T).

Umfang der Einleitungen von Regenwasser aus dem StraRenentwasserungssys-
tem:

Bezeichnung der Einleitung | Max. Abfluss Qs (I/s) Ab dem Zeitpunkt
El
(mit Regenriickhaltebecken von 40 Inbetriebnahme
V =575 m3)
E2 130 Inbetriebnahme
Nicht  genau bekannt,
E3 mogliches Sickerwasser
: . aus dem Einschnittsbereich Inbetriebnahme
(Tiefenentwasserung)
9 ca. Bau-km 0+790 bis
1+170
E4
(mit Regenriickhaltebecken von 65 Inbetriebnahme
V =270 m3)
E5
(mit Regenriickhaltebecken von 26,4 Inbetriebnahme
V =390 m3)
E6 5,2
(mit bestehendem Riickhaltebe- N Inbetriebnahme
cken V = 900 m?) zusatzlich

Dem Freistaat Bayern wird die beschrankte Erlaubnis fiir das Absenken und
Ableiten von Grundwasser wahrend der Bauzeit erteilt.

Plan

Den Benutzungen liegen die unter A. 2. aufgeflihrten Unterlagen zu Grunde.

Erlaubnisbedingungen und -auflagen zu der unter A. 4.1.1 erteilten gehobe-
nen Erlaubnis

Fur die erlaubten Gewasserbenutzungen sind die einschlagigen Vorschriften des
WHG und BayWG mit den dazu ergangenen Verordnungen mal3gebend. Die hier-
nach bestehenden Rechte, Verpflichtungen und Vorbehalte sind in den folgenden
Erlaubnisbedingungen und -auflagen grundsatzlich nicht enthalten.

Die Entwésserungseinrichtungen sind nach den festgestellten Pléanen, den gelten-
den Vorschriften und unter Beachtung der allgemein anerkannten Regeln der
Technik auszufuhren.

Die Sickerfahigkeit des anstehenden Bodens in den Versickerungsabschnitten
(Mulden, Grében, Dammschultern) ist, ggf. durch geeignete MalRnahmen, zu ge-
wahrleisten.

Die Ein- u. Auslaufe der einzelnen Durchlasse sowie die Ausldufe von Rohrleitun-
gen sind mit groRformatigen, frostbestédndigen Wasserbausteinen zu sichern. Zur
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Verhinderung von Erosionen und Ausspilungen sind bei gro3erem Léngsgefalle
auRerdem Sohl- und Béschungsfu3sicherungen vorzunehmen.

Betrieb und Unterhaltung

Die Entwésserungseinrichtungen sind regelméaRig auf Betriebsfahigkeit und Be-
triebssicherheit zu Gberprifen. Die Unterhaltung der StralRenentwasserungsanla-
gen obliegt dabei dem jeweiligen Stral3enbaulasttrager.

Der Vorhabenstrager hat wahlweise die Mehrkosten der Unterhaltung der im
Rahmen der erlaubten Einleitungen benutzten Gewasser zu tragen, welche durch
die erlaubten Gewasserbenutzungen verursacht werden, oder alternativ die Aus-
laufbauwerke sowie die Gewasserufer oberhalb und unterhalb der Einleitungsstel-
len im Einvernehmen mit dem Unterhaltungsverpflichteten nach den jeweils
gultigen gesetzlichen Bestimmungen zu sichern und zu unterhalten.

Die durch die BaumalRnahmen evtl. angeschnitten oder Gberdeckten Drananlagen
sind funktionsfahig anzupassen.

Bestandsplane

Der Vorhabenstrager hat innerhalb von drei Monaten nach Inbetriebnahme der
Entwasserungseinrichtungen dem Wasserwirtschaftsamt Ansbach zwei Fertigun-
gen und Landratsamt Ansbach eine Fertigung der Bestandsplane zu tibergeben.

Anzeige- und Informationspflichten

Wesentliche Anderungen gegeniiber den festgestellten Unterlagen bzgl. der Men-
ge und Beschaffenheit des anfallenden Abwassers, Anderungen der baulichen An-
lagen sowie der Betriebs- und Verfahrensweise der Abwasseranlagen, soweit sie
sich auf die Ablaufqualitat auswirken konnen, sind unverziglich dem Landratsamt
und dem Wasserwirtschaftsamt anzuzeigen. AufRerdem ist rechtzeitig eine hierzu
ggf. erforderliche bau- bzw. wasserrechtliche Genehmigung bzw. Erlaubnis mit
den entsprechenden Unterlagen zu beantragen.

Beginn und Fertigstellung der Bauarbeiten sind dem Landratsamt Ansbach und
dem Wasserwirtschaftsamt Ansbach eine Woche vor Beginn bzw. nach Fertigstel-
lung anzuzeigen. Wird das Vorhaben in mehreren Bauabschnitten ausgefuhrt, sind
Beginn und Fertigstellung jedes Bauabschnittes ebenfalls eine Woche vor Beginn
bzw. nach Fertigstellung dem Landratsamt Ansbach und dem Wasserwirtschafts-
amt Ansbach anzuzeigen.

Bauabnahme

Eine Bauabnahme nach Art. 61 Abs. 1 BayWaG ist entbehrlich, wenn der 6ffentliche
Bauherr die Bauabnahme Beamten des hoheren bautechnischen Verwaltungs-
dienstes Ubertragen hat. Falls dies durch den Vorhabenstrager nicht gewéhrleistet
werden kann, ist eine Bauabnahme durch einen privaten Sachverstandigen der
Wasserwirtschaft erforderlich.

Erlaubnisbedingungen und -auflagen zu der unter A. 4.1.2 erteilten be-
schréankten Erlaubnis

Die beschrankte Erlaubnis wird auf die Dauer der Bauzeit befristet.
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4.4.2

4.4.3

4.4.4

4.4.5

4.4.6

Die geforderten Mengen sind zu ermitteln (Entnahmeleistung, Betriebszeiten,
Gesamtmenge) und zu dokumentieren. Die Enthahmen sind auf das Notwendigste
zu beschranken.

Alle Vorrichtungen zur Grundwasserabsenkung, z. B. Dranleitungen und Brunnen,
sind so anzulegen, dass sie nach Fertigstellung der Baustelle restlos aul3er Betrieb
gesetzt werden kdnnen. Sie sind so bald wie moglich wieder auf3er Betrieb zu set-
zen, damit sich die urspringlichen Grundwasserverhaltnisse wieder einstellen
koénnen.

Stoffe aller Art, die eine Verunreinigung des Grundwassers bewirken kénnen, sind
den Baugruben fernzuhalten. Mineral6le oder sonstige schadliche Stoffe dirfen im
Bereich der Baugrube nicht gelagert werden, damit bei unbeabsichtigtem Auslau-
fen keine das Grundwasser schadigende Stoffe von oben oder seitlich durch den
Boden einsickern konnen.

Nach dem Verlegen der Rohrleitungen und der Errichtung der Bauwerke sind die
Baugruben mit einwandfreiem Erdmaterial wieder aufzufillen. Bauschutt und sons-
tiger Abfall darf hierzu nicht verwendet werden. Durch geeignete Malnahmen ist
sicherzustellen, dass weder ein Grundwasserstau verursacht noch dem Grund-
wasser eine bevorzugte FlieRrichtung gegeben wird.

Das Grundwasser ist vor der Bauausfihrung auf das Baumaterial schadigende
Eigenschaften zu untersuchen. Fir die Rohrleitungen und die Bauwerke ist nur
solches Material zu verwenden, das allen mechanischen und chemischen Angrif-
fen des Abwassers und des Grundwassers widersteht.

StraBenrechtliche Verfigungen

Soweit nicht § 2 Abs. 6a FStrG bzw. Art. 6 Abs. 8, Art. 7 Abs. 6 und Art. 8 Abs. 6
BayStrWG gelten, werden von dffentlichen Stral3en

e die nach den Planunterlagen aufzulassenden Teile mit der Mal3gabe eingezo-
gen, dass die Einziehung mit der Sperrung wirksam wird,

¢ die nach den Planunterlagen zur Umstufung vorgesehenen Teile mit der Maf3-
gabe umgestuft, dass die Umstufung mit der Ingebrauchnahme fiir den neuen
Verkehrszweck wirksam wird und

e die nach den Planunterlagen neu zu erstellenden Teile zu den jeweils dort
vorgesehenen StralRenklassen mit der MalRgabe gewidmet, dass die Widmung
mit der Verkehrsubergabe wirksam wird, sofern die Widmungsvoraussetzun-
gen zum Zeitpunkt der Verkehrsiibergabe vorliegen.

Die einzelnen Regelungen ergeben sich aus dem Bauwerksverzeichnis (Unterlage
7.2T) und dem entsprechenden Lageplan (Unterlage 7.3 Blatt 1T). Die betroffenen
Stral3en- und Wegeabschnitte sind dort hinreichend bestimmt beschrieben bzw.
kenntlich gemacht. Das Wirksamwerden der Verfligung ist der das Stral3enver-
zeichnis fihrenden Behorde mitzuteilen.

Entscheidung Uber Einwendungen

Die im Anhorungsverfahren erhobenen Einwendungen werden zurlickgewiesen,
soweit sie nicht durch Auflagen in diesem Beschluss, durch Plananderungen
und/oder Zusagen des Vorhabenstragers berlcksichtigt worden sind oder sich im
Laufe des Anhdrungsverfahrens auf andere Weise erledigt haben.
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7. Sofortige Vollziehung
Dieser Beschluss ist kraft Gesetzes sofort vollziehbar.

8. Kosten

Der Freistaat Bayern tragt die Kosten des Verfahrens. Fur diesen Beschluss wird
keine Geblhr erhoben. Auslagen werden ebenso nicht erhoben.

B. Sachverhalt

1. Beschreibung des Vorhabens

Gegenstand des Bauvorhabens ist der Neubau der Ortsumgehung Dinkelsbuhl im
Zuge der B 25. Die Ortsumgehungstrasse beginnt nordlich von Dinkelsbihl auf
Hohe der Einmiindung der aus westlicher Richtung ankommenden St 2218 in die
B 25; sie wird mit Hilfe eines Kreisverkehrs an die bestehende Bundesstral3entras-
se angebunden. Die Ortsumgehung verlauft sodann in 6stliche Richtung und
kreuzt die GVS Dinkelsbuhl - Durrwangen, bevor sie auf Hohe des Regenrickhal-
tebeckens ,Kobeltsmihle® (,Aralsee) in siddstliche Richtung abschwenkt und im
Bereich der ,Wilhelmshohe® die St 2220 kreuzt. Im weiteren Verlauf orientiert sich
die Trasse der Ortsumgehung am Rand des ,Mutschachwaldes® und kreuzt die
Rudolf-Schmidt-Strale. Nach dem Passieren einer am Waldrand gelegenen
Kleingartensiedlung schwenkt die Ortsumgehung in Richtung Siden ab, kreuzt die
Heininger Stral3e und trifft im weiteren Verlauf auf die nach Wassertriidingen flh-
rende St 2218. Ab dem Zusammentreffen mit der Staatsstrale verlauft die Orts-
umgehung auf deren Trasse in stidwestliche Richtung, bis sie schliel3lich auf den
schon vorhandenen Kreisverkehr stidlich von Dinkelsbihl im Zuge der B 25 trifft
und dort endet. Der betreffende Abschnitt der St 2218 wird verbreitert. Die Orts-
umgehung erhalt durchgdngig einen zweistreifigen Fahrbahnquerschnitt mit einer
8 m breiten Fahrbahn.

Die St 2220 wird norddstlich von Dinkelsbiihl teilplangleich an die Ortsumgehung
angebunden, d. h. die Staatsstraf3e wird tUber die Ortsumgehung tberfihrt und mit
einer Verbindungsrampe an diese angebunden. Siddstlich von Dinkelsbihl wer-
den die St 2218 sowie die derzeit in die StaatsstraRe einmindende Wassertridin-
ger Stral3e mit einem Kreisverkehr mit der Ortsumgehung verknupft. Der nordlich
der Ortsumgehung liegende Abschnitt der GVS Dinkelsbiihl - Dirrwangen wird
durch eine héhengleiche Einmindung mit der Ortsumgehungstrasse verbunden,
der sudlich davon liegende Abschnitt der Stral3e erhalt keine Verbindung mit der
Ortsumgehung. Die Rudolf-Schmidt-StraRe wird im Kreuzungsbereich mit der
Ortsumgehung unter dieser hindurchgefiihrt, ebenso die Heininger Stral3e.

Das landwirtschaftliche Wegenetz im Umfeld der Ortsumgehungstrasse wird den
neu entstehenden Gegebenheiten angepasst. Hierzu werden u. a. auch neue We-
geabschnitte gebaut sowie vorhandene Wege abschnittsweise verlegt. Fiur den
stdéstlich der St 2220 verlaufenden ,Mutschachweg® wird dabei auch eine Uber-
fuhrung Uber die Ortsumgehung errichtet.

2. Ablauf des Planfeststellungsverfahrens

Mit Schreiben vom 29.08.2014, das am gleichen Tag bei der Regierung von Mittel-
franken einging, beantragte das Staatliche Bauamt Ansbach fiir der Neubau der



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 20

Ortsumgehung Dinkelsbiihl im Zuge der B 25 das Planfeststellungsverfahren nach
dem FStrG durchzufuhren.

Die Planunterlagen lagen in der Zeit vom 12.01.2015 bis 11.02.2015 bei der Stadt
Dinkelsbuhl nach ortsublicher Bekanntmachung zur allgemeinen Einsicht offentlich
aus. Bei der Veroéffentlichung wurde darauf hingewiesen, dass Einwendungen ge-
gen den Plan bei Stadt Dinkelsbiihl oder der Regierung von Mittelfranken bis spa-
testens 25.02.2015 schriftlich, zur Niederschrift oder elektronisch, mit einer
qualifizierten elektronischen Signatur versehen, zu erheben seien.

Die Regierung hat folgende Behdrden und sonstige Trager offentlicher Belange
um Stellungnahme zu dem Vorhaben gebeten:

— Stadt Dinkelsbunhl

- Amt fir Digitalisierung, Breitband und Vermessung Ansbach

- Amt fur Ernahrung, Landwirtschaft und Forsten Ansbach

- Amt fur Landliche Entwicklung Mittelfranken

- Bayerischer Bauernverband, Hauptgeschaftsstelle Mittelfranken

- Bayerisches Landesamt fiir Denkmalpflege

- BayernBahn Betriebsgesellschaft mbH

- Bayernwerk AG

- Bezirk Mittelfranken - Fachberatung fiir das Fischereiwesen

- Deutsche Bahn AG, DB Immobilien Region Sud

- Deutsche Telekom Technik GmbH

- Kabel Deutschland Vertrieb und Service GmbH & Co. KG

- Landratsamt Ansbach

- MDN Main-Donau Netzgesellschaft mbH (vormals N-ERGIE Netz GmbH)
- PLEdoc Gesellschaft fir Dokumentationserstellung und -pflege mbH
- Regierung von Oberbayern, Landeseisenbahnaufsicht Stidbayern
- Regionaler Planungsverband Westmittelfranken

- Sachgebiet 24 der Regierung (héhere Landesplanungsbehérde)
- Sachgebiet 50 der Regierung (technischer Umweltschutz)

- Sachgebiet 51 der Regierung (héhere Naturschutzbehérde)

- Stadtwerke Dinkelsbuhl

- VGN GmbH

- Wasserwirtschaftsamt Ansbach

- Zweckverband Romantische Schiene

Zu den im Anhoérungsverfahren vorgebrachten Einwendungen und Stellungnah-
men aul3erte sich der Vorhabenstrager schriftlich.

Die Einwendungen und Stellungnahmen wurden am 19.10 und 20.10.2016 in Din-
kelsbiihl erértert. Die Behdrden wurden hiervon benachrichtigt; im Ubrigen wurde
der Erdrterungstermin im MittelfrAnkischen Amtsblatt und — sowohl von der Regie-
rung als auch von der Stadt Dinkelsbihl — in der 6rtlichen Tagespresse bekannt
gemacht. Das Ergebnis des Erdrterungstermins ist in einer Niederschrift festgehal-
ten.

Aus Anlass von Einwendungen und wegen von ihm zwischenzeitlich gewonnener
neuer Erkenntnisse hat der Vorhabenstrager im Nachgang des Erorterungstermins
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eine Plananderung (Tektur) in das Verfahren eingebracht. Diese hat im Wesentli-
chen folgenden Inhalt:

o die St 2218 sowie die Wassertriidinger Stral3e werden siddstlich von Dinkels-
buhl mit Hilfe eines Kreisverkehrs an die Ortsumgehung angebunden anstatt
durch zwei héhengleiche Einmindungen, die teilweise durch Lichtsignalanlagen
hatten geregelt werden muissen

o der Umgriff der Gestaltungsmalinahme G2 im Bereich der ,Wilhelmshdhe* wird
verringert

¢ die schalltechnischen Unterlagen wurden tberarbeitet, um die in der urspringli-
chen Fassung der Unterlagen falschen Lkw-Anteile zu korrigieren

¢ die landschaftspflegerische Begleitplanung, insbesondere die Unterlage zur
speziellen artenschutzrechtlichen Prifung (saP), wurde lberarbeitet und aktua-
lisiert, da im Jahr 2016 erganzende faunistischen Erhebungen durchgefihrt
wurden

o die Vereinbarkeit der vorgesehenen Einleitung des Stral3enoberflachenwassers
in Gewasser mit den Vorgaben der WRRL hat der Vorhabenstrdger nunmehr
explizit gepruft und die Prufung in einer neu in das Verfahren eingebrachten Un-
terlage (Unterlage 13.5) dokumentiert.

Die Regierung hat folgende Behdrden und sonstige Trager offentlicher Belange
gebeten, zu den geanderten Unterlagen Stellung zu nehmen:

- Stadt Dinkelsbuhl

- Amt fur Ernahrung, Landwirtschaft und Forsten Ansbach

- Bayerischer Bauernverband, Hauptgeschaftsstelle Mittelfranken
- Bezirk Mittelfranken - Fachberatung fiir das Fischereiwesen

- Landratsamt Ansbach

- Sachgebiet 50 der Regierung (technischer Umweltschutz)

- Sachgebiet 51 der Regierung (héhere Naturschutzbehérde)

- Stadtwerke Dinkelsbuhl

- Wasserwirtschaftsamt Ansbach

Die geanderten Unterlagen lagen in der Zeit vom 18.06.2018 bis 17.07.2018 bei
der Stadt Dinkelsbiihl nach ortsiiblicher Bekanntmachung zur allgemeinen Einsicht
offentlich aus. Bei der Veroffentlichung wurde darauf hingewiesen, dass Einwen-
dungen bei Stadt Dinkelsbihl oder der Regierung von Mittelfranken bis spatestens
31.07.2018 schriftlich, zur Niederschrift oder elektronisch, mit einer qualifizierten
elektronischen Signatur versehen, zu erheben seien.

Zu den daraufhin eingegangenen Einwendungen und Stellungnahmen &uf3erte
sich der Vorhabenstrager in der Folgezeit schriftlich.
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C.

1.2

Entscheidungsgriinde

Die Entscheidung beruht auf folgenden rechtlichen Erwagungen:

Verfahrensrechtliche Bewertung
Notwendigkeit der Planfeststellung

Die Regierung von Mittelfranken ist gemaf Art. 39 Abs. 1 und 2 BayStrwG und
Art. 3 Abs. 1 Nr. 1 BayVwVfG die sachlich und ortlich zustandige Behorde, um das
Anhoérungsverfahren durchzufiihren und den Plan festzustellen.

Nach 8§ 17 Satz 1 FStrG durfen Bundesfernstra3en nur gebaut oder geéndert wer-
den, wenn der Plan vorher festgestellt ist. Der Bau einer Ortsumgehung stellt je-
denfalls eine Anderung der betreffenden Bundesfernstrale in diesem Sinn dar
(vgl. Ronellenfitsch in Marschall, FStrG, 6. Auflage, 8 17 Rn. 8). Auf Grund dessen
unterliegt das gegenstandliche Vorhaben der Planfeststellungspflicht.

Durch die Planfeststellung wird die Zulassigkeit des Vorhabens einschlie3lich der
notwendigen FolgemalRnahmen im Hinblick auf alle von ihm berthrten 6ffentlichen
Belange festgestellt und es werden alle 6ffentlich-rechtlichen Beziehungen zwi-
schen dem Trager des Vorhabens und den durch den Plan Betroffenen rechtsge-
staltend geregelt (Art. 75 Abs. 1 BayVwVfG). Die Rechtswirkungen der
Planfeststellung erstrecken sich damit nicht nur auf alle zum Vorhaben gehéren-
den baulichen und sonstigen Anlagen, sondern dartber hinaus auch auf alle not-
wendigen Folgemalinahmen an anderen Anlagen. Sie erfassen samtliche Anla-
gen, die aus Anlass der Durchfihrung des konkret genehmigten Vorhabens un-
umganglich sind, also ausgefuihrt werden muissen. Notwendige FolgemalRhahmen
werden auch dann von der Planfeststellung erfasst, wenn sie selbst planfest-
stellungsbedurftig sind. In derartigen Fallen ist dann Art. 78 BayVwV{G nicht an-
wendbar. Der Zweck der Planfeststellung ist dabei eine Gesamtregelung grund-
satzlich aller Probleme, die durch das Vorhaben aufgeworfen werden. Es soll eine
fur alle Betroffenen gerechte Losung in Ubereinstimmung mit dem geltenden
Recht herbeigefihrt werden.

Die straRenrechtliche Planfeststellung macht alle nach anderen Rechtsvorschriften
notwendigen 6ffentlich-rechtlichen Genehmigungen, Verleihungen, Erlaubnisse,
Bewilligungen, Zustimmungen und Planfeststellungen entbehrlich (Art 75 Abs. 1
Satz 1 BayVwVfG). Hiervon ausgenommen ist die wasserrechtliche Erlaubnis nach
8§ 8 WHG. Auf Grund von 8 19 WHG kann die Regierung jedoch auch tber die Er-
teilung der Erlaubnis zusammen mit diesem Planfeststellungsbeschluss entschei-
den. Gleiches qilt fiir die stra3enrechtlichen Verfligungen nach dem Bundesfern-
stral3engesetz und dem Bayer. Stra3en- und Wegegesetz.

Verfahren zur Prafung der Umweltvertréaglichkeit

Fur das Bauvorhaben ist eine Umweltvertraglichkeitsprifung durchzufiihren. Nach
§3cSatz1i. V. m. 82 Abs. 2 Nr. 2 b) UVPG und Nr. 14.6 der Anlage 1 zum
UVPG - jeweils i. d. F., die vor dem 16.05.2017 galt (siehe dazu § 74 Abs. 1
UVPG i. d. F. des Gesetzes zur Modernisierung des Rechts der Umweltvertrag-
lichkeitsprifung vom 20.07.2017) — besteht eine entsprechende Verpflichtung,
wenn das betreffende Vorhaben aufgrund dberschlagiger Prifung erhebliche
nachteilige Umweltauswirkungen haben kann. Dies ist, schon mit Blick auf die Wir-
kungen des Vorhabens auf verschiedene besonders bzw. streng geschuitzte Tier-
arten, vorliegend der Fall. Dass die Planfeststellungsbehérde die Durchfuhrung
einer Umweltvertraglichkeitsprifung fur notwendig erachtet, wurde bereits in der
im Dezember 2014 erfolgten Bekanntmachung der (erstmaligen) Auslegung der
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Planunterlagen verlautbart (siehe dort zu Beginn der Bekanntmachung sowie unter
Nr. 8 am Ende des Bekanntmachungstextes).

Die Umweltvertraglichkeitsprufung wird nach 8 2 Abs. 1 Satz 1 UVPG i. d. F., die
vor dem 16.05.2017 galt (zur Maf3geblichkeit dieses Rechtsstandes die vorliegen-
de Umweltvertraglichkeitsprifung siehe 8§ 74 Abs. 2 UVPG i. d. F. des Gesetzes
zur Modernisierung des Rechts der Umweltvertraglichkeitsprifung vom
20.07.2017) als unselbstandiger Teil des Planfeststellungsverfahrens durchge-
fuhrt; sie obliegt damit der Planfeststellungsbehérde und nicht dem Vorhabenstra-
ger. Die Umweltvertraglichkeitsprifung umfasst die Ermittlung, Beschreibung und
Bewertung der unmittelbaren und mittelbaren Auswirkungen eines Vorhabens auf
Menschen, Tiere und Pflanzen, Boden, Wasser, Luft, Klima und Landschaft, Kul-
turglter und sonstige Sachguter sowie auf die Wechselwirkungen zwischen den
vorgenannten Schutzgutern (8 2 Abs. 1 Satz 2 UVPG).

Sie wird unter Einbeziehung der Offentlichkeit durchgefiihrt (§ 2 Abs. 1 Satz 3
UVPG). Die Planfeststellungsbehorde erarbeitet auf der Grundlage der vom Trager
des Vorhabens vorgelegten Unterlagen, der behdrdlichen Stellungnahmen sowie
der AuRerungen der Offentlichkeit eine zusammenfassende Darstellung der Um-
weltauswirkungen des Vorhabens sowie der Mallnahmen, mit denen erhebliche
nachteilige Umweltauswirkungen vermieden, vermindert oder ausgeglichen wer-
den (8§ 11 Satz 1 UVPG). Die Ergebnisse eigener Ermittlungen sind dabei einzu-
beziehen (8§ 11 Satz 2 UVPG).

Hinsichtlich der vom Vorhabenstrager vorzulegenden Unterlagen bzw. Angaben
gilt, dass § 6 Abs. 3 und 4 UVPG in der hier ma3geblichen Fassung dem Vorha-
benstrager zwar bestimmte inhaltliche (Mindest-)Angaben abverlangen, es ihm
aber freistellen, in welcher Form er die Angaben vorlegt. Das kann in Gestalt einer
eigenstandigen Umweltvertraglichkeitsstudie geschehen, welche im Anhérungs-
verfahren einwenderseits teilweise vermisst wurde; es reicht jedoch auch aus,
wenn — wie vorliegend — die erforderlichen Angaben auf verschiedene Unterlagen
wie den landschaftspflegerischen Begleitplan, den Erlauterungsbericht, die schall-
technische Untersuchung und die Luftschadstoffuntersuchung verteilt sind (siehe
BVerwG, Beschluss vom 10.10.2006, NVwZ 2007, 84 Rn. 15 m. w. N.). Die Frage,
ob die Unterlagen den Anforderungen des § 6 UVPG geniigen, etwa, ob Gutach-
ten den Anforderungen an den allgemeinen Kenntnisstand bzw. den gegenwarti-
gen  Wissensstand und die allgemein anerkannten/gegenwartigen
Prifungsmethoden gerecht werden, beurteilt sich im Ubrigen nach MaRgabe der
materiell-rechtlichen Zulassungsvoraussetzungen (siehe BVerwG, Urteil vom
28.11.2017, NVwZ-Beilage 2018, 29 Rn. 33); auf diese wird weiter unten im Ein-
zelnen eingegangen.

Auf der Grundlage der zusammenfassenden Darstellung bewertet die Planfeststel-
lungsbehorde die Umweltauswirkungen des Vorhabens und beriicksichtigt diese
Bewertung bei ihrer Entscheidung Uber die Zulassigkeit des Vorhabens im Hinblick
auf eine wirksame Umweltvorsorge nach Mal3gabe der geltenden Gesetze (8§ 12
UVPG).

Die Umweltvertraglichkeitsprifung schafft die methodischen Voraussetzungen da-
fur, die Umweltbelange vorab so herauszuarbeiten, dass sie in gebtindelter Form
in die Abwagung eingehen (vgl. BVerwG, Urteil vom 18.11.2004, BVerwGE 122,
207). Sie ist ein formalisierter Zwischenschritt im Verwaltungsverfahren, der dafr
sorgt, dass die umweltrelevanten Auswirkungen des Vorhabens im Rahmen der
Abwagung das ihnen zukommende Gewicht finden. Die Notwendigkeit der Um-
weltvertraglichkeitsprifung beschrankt sich dabei auf das konkrete Vorhaben. Va-
rianten und Planungsalternativen missen nicht selbst Gegenstand der formlichen
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13
13.1

Umweltvertraglichkeitsprifung sein (vgl. zum Ganzen BVerwG, Urteil vom
27.10.2000, NVwZ 2001, 673, 676 m. w. N.).

An die Ermittlung und Bewertung der Umweltauswirkungen eines Vorhabens dr-
fen im Rahmen der Umweltvertraglichkeitspriufung nach hdchstrichterlicher Recht-
sprechung (vgl. insbesondere BVerwG, Urteil vom 21.03.1996, NVwZ 1996, 1016)
keine Uberhohten Anforderungen gestellt werden. Insbesondere gebieten weder
das UVPG noch die RL 2011/92/EU (Richtlinie tber die Umweltvertraglichkeitspru-
fung bei bestimmten offentlichen und privaten Projekten), dass Umwelt-
auswirkungen anhand schematisierter Mal3stabe oder in standardisierten oder
schematisierten und rechenhaft handhabbaren Verfahren ermittelt und bewertet
werden, oder dass, solange es an solchen Verfahren fehlt, dies durch einen Dialog
der Fachleute beider Seiten bis zur Erreichung eines Kompromisses auszuglei-
chen ware. Die Umweltvertraglichkeitsprifung ist auch kein ,Suchverfahren®, in
dem alle nur erdenklichen Auswirkungen eines Vorhabens auf Umweltgiter und
deren Wertigkeit bis in alle Einzelheiten untersucht oder sogar wissenschaftlich
bislang ungeltste Fragen geklart werden missen. Vielmehr soll die Umweltver-
traglichkeitsprifung (lediglich) die Grundlagen fiir die Beurteilung der mdglichen
erheblichen Umweltauswirkungen eines Projekts liefern (vgl. Erwagungsgrund 7
der RL 2011/92/EUV).

Da die vom Vorhabenstrager in das Verfahren eingebrachte Tektur die Auswirkun-
gen des Vorhabens, etwa im Hinblick auf die Uberarbeitete schalltechnische Un-
tersuchung sowie die aktualisierte artenschutzrechtliche Bestandsaufnahme, unter
Umweltgesichtspunkten teilweise in etwas anderem Licht als urspriinglich erschei-
nen lassen kann (vgl. 8 9 Abs. 1 Satz 4 UVPG), wurden die geanderten Unterla-
gen in gleicher Weise wie die urspriingliche Planfassung 6ffentlich ausgelegt; die
Offentlichkeit hatte Gelegenheit zur Stellungnahme auch zu den geanderten Unter-
lagen. Dabei wurde auch die vom Vorhabenstrager im Zuge der Tektur neu in das
Verfahren eingebrachte Unterlage 13.5, die erstmalig die Vereinbarkeit der vorge-
sehenen Einleitung des Straf3enoberflachenwassers in Gewasser mit den Vorga-
ben der WRRL prift, ausgelegt und der Offentlichkeit auch insoweit Gelegenheit
zur Erhebung von Bedenken gegeben (vgl. dazu BVerwG, Urteil vom 28.04.2016,
NVwZ 2016, 1710 Rn. 34).

Behandlung von verfahrensrechtlichen Rigen und Fragestellungen

U. a. im Rahmen des Erérterungstermins wurde geltend gemacht, dass den
ausgelegten Grunderwerbspldnen nicht eindeutig zu entnehmen sei, welche Fla-
chen fiir die StraBentrasse als solche und welche fiir landschaftspflegerische
Malnahmen in Anspruch genommen wiirden. Aus den Grunderwerbsplanen sei
die Beanspruchung fir landschaftspflegerische MaflRnahmen nicht ersichtlich. Es
sei Landwirten nicht zuzumuten, samtliche Planunterlagen durchzusehen. Be-
troffene missten auf Anhieb erkennen kénnen, woflr ihre Flachen beansprucht
wurden.

Dieses Vorbringen ist zuriickzuweisen.

Nach standiger Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts sollen die Be-
troffenen durch die Auslegung der Planunterlagen nach 8§ 17a FStrG i. V. m. Art.
73 Abs. 1 Satz 2, Abs. 3 Satz 1 BayVwVfG in die Lage versetzt werden, Einwen-
dungen zu erheben, die zumindest in groben Zigen erkennen lassen, welche
Rechtsguter als gefahrdet angesehen und welche Beeintrachtigungen befirchtet
werden. Die Auslegung muss nicht notwendig alle Unterlagen umfassen, die mdg-
licherweise zur vollstdndigen Beurteilung der RechtmaRigkeit der Planung erfor-
derlich sind, sondern kann sich auf die Unterlagen beschranken, deren der
Einzelne bedarf, um ,als Laie“ den Grad seiner Betroffenheit abschatzen und sich
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das Interesse, Einwendungen zu erheben, bewusst machen zu kénnen (siehe z. B.
BVerwG, Urteil vom 03.03.2011, BVerwGE 139, 150 Rn. 19; sog. Anstof3wirkung).

Diesen Anforderungen geniigten die ausgelegten Planfeststellungsunterlagen.
Den in den ausgelegten Unterlagen beinhalteten Grunderwerbsunterlagen (Unter-
lagen 14.1 und 14.2) konnte unzweideutig entnommen werden, welche Grund-
stucks(teil)flachen im Einzelnen nach damaligem Planungsstand fur den Bau der
Ortsumgehung herangezogen werden sollten. Die Art und Weise der Beanspru-
chung der einzelnen Grundstiicksflachen (dauerhaft oder voribergehend) war dort
ebenso hinreichend deutlich ersichtlich. Ob die einzelnen betroffenen Flachen fir
die eigentliche StralRentrasse oder Kompensationsmal3hahmen nach der natur-
schutzrechtlichen Eingriffsregelung beansprucht werden, lie3 sich fiir die Betroffe-
nen unabhangig davon, dass diese Frage fur die Beurteilung der Betroffenheit des
Einzelnen durch die Planung an sich erst einmal von untergeordneter Bedeutung
ist, ohne weiteres durch eine Zusammenschau der Grunderwerbsunterlagen mit
dem landschaftspflegerischen MaRnahmenplan (Unterlage 12.3) und ggf. den La-
geplanen (Unterlage 7.1) ermitteln. Dies genigt fiir eine ausreichende Anstol3wir-
kung; die damit fur die Betroffenen verbundenen Anstrengungen sind diesen
zuzumuten. Es ist demgegeniber aus Rechtsgriinden nicht erforderlich, dass Be-
troffene aus einer einzigen Planunterlage bereits abschlieRend die einzelnen De-
tails ihrer Betroffenheit ersehen kdnnen. Eine derartige Plandarstellung ware im
Ubrigen im Hinblick auf die Fulle der dann u. U. in einen einzigen Plan aufzuneh-
menden planerischen Details im Regelfall auch nicht ohne erhebliche EinbuRen
hinsichtlich der Ubersichtlichkeit und Begreifbarkeit fur die Betroffenen moglich.
Die damit drohende Uberfrachtung von Unterlagen mit planerischen Darstellungen
ware der Anstol3wirkung der entsprechenden Unterlage ebenso nicht zutraglich,
da dann u. U. der Blick auf die fur die Erkennbarkeit der einzelnen Betroffenheiten
wesentlichen Merkmale der Planung verstellt ware. Ob Planfeststellungsunterla-
gen flr StralBenbauvorhaben in anderen Bundeslandern mehr den einwenderseiti-
gen Vorstellungen entsprechen ist unerheblich. Eine ggf. abweichende
Verwaltungspraxis von Behdrden anderer Lander bindet im Hinblick auf die unter-
schiedlichen Rechtstrager der Behdrden die vorliegend beteiligten Stellen des
Freistaats Bayern auch unter Gleichheitsgesichtspunkten (vgl. Art. 3 Abs. 1 GG)
nicht. Dass von den ausgelegten Planunterlagen eine hinreichende AnstoRwirkung
fur die Betroffenen ausging, zeigt im Ubrigen auch die groRe Zahl der von den
unmittelbar Betroffenen erhobenen Einwendungen. Es erscheint der Planfeststel-
lungsbehorde ausgeschlossen, dass im Falle, dass die ausgelegten Unterlagen
die ihnen zugedachte Funktion verfehlt hatten, Einwendungen in entsprechender
Anzahl und mit einem &ahnlichen Detaillierungsgrad zu verzeichnen gewesen wa-
ren.

Im Hinblick auf die soeben dargestellte Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gerichts ist auRerdem das Vorbringen, dass Betroffene ein Anrecht auf die Offen-
legung aller Unterlagen hatten und die ausgelegten Unterlagen unvollstandig
seien, da u. a. auch Kostenschéatzungen fehlten, die normalerweise Bestandteil
von Planfeststellungsunterlagen seien, zurtickzuweisen. Die ausgelegten Unterla-
gen lieRen die einzelnen tatsachlichen Betroffenheiten sowie die Auswirkungen auf
die Umwelt insgesamt hinreichend erkennen. Bestatigt wird auch dies nicht zuletzt
durch die zahlreichen und umfangreichen Einwendungen, die im Rahmen des An-
horungsverfahrens erhoben wurden. Die Unterlagen waren sonach zur Erzielung
der mit der Auslegung verfolgten Anstol3wirkung ausreichend.

Dies gilt auch mit Blick darauf, dass die ausgelegten Unterlagen keine bilanzieren-
den Angaben Uber die Larmauswirkungen in aktuell schon von Verkehrslarm be-
troffenen Bereichen zum jetzigen Zeitpunkt und nach dem Bau der Ortsumgehung
enthielten. Hierdurch war zwar den Betroffenen eine abschlielende Bewertung,
inwieweit das Vorhaben insgesamt Vor- oder Nachteile in dieser Hinsicht bringt,
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nicht moglich. Dies ist aber aus Rechtsgriinden ebenso nicht erforderlich. Auch in-
sofern war es ausreichend, dass die einzelnen tatséachlichen (nachteiligen) Betrof-
fenheiten infolge des Vorhabens erkennbar waren; dies leisteten die ausgelegten
Unterlagen.

AuRerdem darf darauf hingewiesen werden, dass Kostenschatzungen entgegen
der gedul3erten Auffassung kein regularer Bestandteil von Planfeststellungsunter-
lagen sind; ihre Veroffentlichung ist zur Erreichung der AnstoBwirkung nicht erfor-
derlich.

Soweit u. a. im Zusammenhang mit den vermissten Kostenschéatzungen auf das
verwaltungsverfahrensrechtliche Akteneinsichtsrecht von Verfahrensbeteiligten
verwiesen wurde und hieraus ein Anspruch auf Einsicht in detaillierte Kostenermitt-
lungen abgeleitet wird, ist darauf hinzuweisen, dass sich dieser Anspruch nur auf
bei der Behorde vorhandene Akten bezieht. Der Planfeststellungsbehétrde liegen
allerdings — mit Ausnahme der unter C. 3.3.2.1.1.6 beschriebenen Trassenvariante
(sog. ,Konsensldsung®), zu der der Vorhabenstrager nach dem Erérterungstermin
eine entsprechende Berechnung vorgelegt hat — keine detaillierten Kostenberech-
nungen o. a. vor. Soweit die betreffenden Einwender weiterhin auf einer Einsicht in
anderweitige Kostenberechnungen bestehen sollten, missen sie ihren ggf. beste-
henden Anspruch daher gegenlber dem Vorhabenstrager geltend machen.

Im Anhorungsverfahren wurde auf die Vorschrift des Art. 73 Abs. 5 Satz 2
BayVwVfG verwiesen, der besagt, dass nicht ortsansdssige Betroffene, deren
Person und Aufenthalt bekannt sind oder sich innerhalb angemessener Frist ermit-
teln lassen, auf Veranlassung der Anhdrungsbehdrde von der Auslegung der
Planunterlagen benachrichtigt werden sollen, und es wurde behauptet, Entspre-
chendes sei nicht erfolgt.

Dies trifft nicht zu. Die nicht ortsansassigen Betroffenen wurden sowohl im Rah-
men der Auslegung der urspriinglichen Fassung der Planfeststellungsunterlagen
als auch im Rahmen der Auslegung der tektierten Planunterlagen von der Stadt
Dinkelsbhl tber die jeweilige Auslegung der Unterlagen benachrichtigt. Dass die
Benachrichtigungen tatsachlich erfolgt sind, hat die Stadt Dinkelsbihl auch gegen-
uber der Planfeststellungsbehorde belegt.

Der Bund Naturschutz in Bayern e. V. sieht es in seiner im Februar 2015 abgege-
benen Stellungnahme als nicht mit Europarecht vereinbar an, dass die Regierung
von Mittelfranken das Planfeststellungsverfahren auf der Grundlage des Infrastruk-
turplanungsbeschleunigungsgesetzes durchfihrt. Der Bund Naturschutz habe die
Unterlagen nicht ordnungsgemal’ erhalten, sondern habe sie aufwendig besorgen
und z. T. auch ausdrucken mussen, wobei er keine Mdglichkeit habe, farbige Pla-
ne in der erforderlichen Grof3e auszudrucken. Er beantragt eine ,rechtskonforme
Anhérung“ mit entsprechender Frist ab Ubermittlung der vollstandigen Unterlagen.

Dieser Antrag ist abzulehnen. Der Bund Naturschutz in Bayern e. V. wurde den
geltenden Rechtsvorschriften entsprechend am Anhérungsverfahren beteiligt, ins-
besondere auch im Rahmen der erstmaligen Auslegung der Planunterlagen. Die
durch das Gesetz zur Beschleunigung von Planungsverfahren fir Infrastrukturvor-
haben vom 09.12.2006 (BGBI. | S. 2833, berichtigt in BGBI. 2007 | S. 691) gean-
derten Vorschriften des FStrG waren von der offentlichen Verwaltung zwingend
anzuwenden (vgl. Art. 20 Abs. 3 GG). Der durch das genannte Gesetz eingefiigte
8§ 17a Nr. 2 FStrG bestimmte in der vom 01.03.2010 bis 31.05.2015 giiltigen — und
damit hier fUr die erstmalige Planauslegung maf3geblichen — Fassung u. a., dass
die vom Land anerkannten Naturschutzvereinigungen sowie bestimmte sonstige
Vereinigungen von der Auslegung des Plans durch die ortsiibliche Bekanntma-
chung der Auslegung nach Art. 73 Abs. 5 Satz 1 BayVwV{G in den Gemeinden, in
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denen sich das Vorhaben voraussichtlich auswirkt, benachrichtigt werden. Der
Bund Naturschutz in Bayern e.V. wurde damit vorliegend durch die im Dezember
2014 erfolgte Bekanntmachung der Stadt Dinkelsbihl der bei der Planoffenlegung
geltenden Rechtslage entsprechend uber die Auslegung der Planunterlagen unter-
richtet. Eine dartber hinaus gehende Information bzw. Ubersendung von Unterla-
gen war demgegentber rechtlich nicht geboten.

Es stellt zwar sicherlich eine gewisse Erschwernis dar, dass die Vereinigungen
von der Moglichkeit, sich durch Einsichthahme in die Planunterlagen Uber das
Vorhaben zu informieren, nicht (mehr) durch individuelle Benachrichtigung unter-
richtet werden. Von den Vereinigungen, die ausweislich der gesetzlichen Anerken-
nungsvoraussetzungen nach Mitgliederkreis und eigener Leistungsfahigkeit die
Gewahr fir eine sachgerechte Aufgabenerfullung bieten missen (vgl. § 3 Um-
WRG), kann aber erwartet werden, dass sie auch bei dieser Bekanntmachungs-
form Uber ihre regionalen oder oOrtlichen Untergliederungen sicherstellen, die
immerhin einmonatige Auslegungsfrist zur Sichtung und Auswertung der Planun-
terlagen effektiv ausschopfen zu kénnen. Insoweit ist die Routine, die sich bei die-
ser zu den typischen Vereinsaufgaben zéhlenden Tatigkeit einstellt, ebenso in
Rechnung zu stellen, wie die Mdglichkeit, sich Kopien der Planunterlagen uber-
senden zu lassen; die dafiir ggf. anfallenden Kosten bewegen sich regelmafig in
einem auch fur eine ehrenamtlich arbeitende Organisation verkraftbaren Rahmen
(vgl. BVerwG, Urteil vom 14.07.2011, ZUR 2012, 95 Rn. 22). Die Planunterlagen
waren in dem Zeitraum, in dem sie bei der Stadt Dinkelsbuhl auslagen (und sogar
noch weit dartiber hinaus), auRerdem im Internetauftritt der Regierung von Mittel-
franken allgemein einsehbar. Die Moglichkeit, ausliegende Unterlagen auf diesem
Weg einzusehen, ist dem Bund Naturschutz auch bekannt; er hat sie bereits zuvor
schon in anderen Verfahren genutzt (und wohl auch vorliegend). Soweit er es fir
notwendig halt, kann er die elektronischen Unterlagen auch ausdrucken bzw. in
einem Copyshop oder dgl. drucken lassen (etwa groRformatige Plane); auch die
insoweit in Rechnung zu stellenden Kosten halten sich in der Regel in einem ver-
traglichen Rahmen.

Unabhangig davon ist daneben in Blick zu nehmen, dass auf die friiher in Plan-
feststellungsverfahren fur BundesfernstraRen praktizierte Ubersendung der Plan-
unterlagen an Vereinigungen schon vor Inkrafttreten des Gesetzes zur
Beschleunigung von Planungsverfahren fir Infrastrukturvorhaben kein Rechtsan-
spruch bestand (vgl. bereits BVerwG, Beschluss vom 05.10.1993, DVBI 1994,
341). Aus der RL 2003/35/EG ergeben sich insoweit ebenso keine tber die zitier-
ten Vorschriften des FStrG hinaus gehenden Vorgaben hinsichtlich der Beteiligung
von Vereinigungen. Gleiches gilt hinsichtlich der vom Bund Naturschutz in Bayern
wohl in Bezug genommenen Entscheidung des EuGH vom 15.10.2009 — Rs. C-
263/08.

Umweltvertraglichkeitsprifung
Zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen (8 11 UVPG)

Die zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen soll gemaR
Nr. 0.5.2.2 Abs. 4 der UVPVwWV zum einen eine Bestandsaufnahme des raumli-
chen Zustands der Umwelt im raumlichen Auswirkungsbereich des Vorhabens (Ist-
Zustand der Umwelt), zum anderen eine Prognose der voraussichtlichen Auswir-
kungen des Vorhabens auf die Umwelt (voraussichtliche Veranderung der Umwelt
infolge des geplanten Vorhabens) enthalten.

In der zusammenfassenden Darstellung sollen Aussagen utber Art und Umfang
sowie die Haufigkeit oder — soweit fachrechtlich geboten — die Eintrittswahrschein-
lichkeit bestimmter Umweltauswirkungen getroffen werden. Darliber hinaus soll
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angegeben werden, aus welcher Informationsquelle die wesentlichen Angaben
stammen (vgl. Nr. 0.5.2.2 Abs. 1 und 3 UVPVWV).

Beschreibung des Vorhabens

Das gegenstandliche Vorhaben beinhaltet den Neubau der Ortsumgehung Din-
kelsbhl im Zuge der B 25. Die Ortsumgehung beginnt nach der Planung nérdlich
von Dinkelsbuhl auf Hohe der Einmundung der aus westlicher Richtung ankom-
menden St 2218 in die B 25. Sie wird hier mit Hilfe eines Kreisverkehrs an die der-
zeitige BundesstralBentrasse angebunden. Die Ortsumgehung verlauft im
Anschluss in Ostliche Richtung und kreuzt die GVS Dinkelsbihl - Dirrwangen, be-
vor sie auf Héhe des Regenrlckhaltebeckens ,Kobeltsmuhle® (,Aralsee®) in sud-
ostliche Richtung abschwenkt und im Bereich der ,Wilhelmshdhe“ die St 2220
kreuzt. Im weiteren Verlauf orientiert sich die Trasse der Ortsumgehung am Rand
des ,Mutschachwaldes” und kreuzt die Rudolf-Schmidt-Straf3e. Nach dem Passie-
ren einer am Waldrand liegenden Kleingartensiedlung schwenkt die Ortsumge-
hung in Richtung Siden ab, kreuzt die Heininger Straf3e und trifft im weiteren
Verlauf auf die hier nach Wassertriidingen fuhrende St 2218. Ab dem Zusammen-
treffen mit der Staatsstraf3e verlauft die Ortsumgehung auf deren Trasse in Rich-
tung Sudwesten, bis sie schlieBlich auf den schon vorhandenen Kreisverkehr
sudlich von Dinkelsbiihl im Zuge der B 25 trifft und dort endet. Der betreffende Ab-
schnitt der St 2218 wird verbreitert. Die Ortsumgehung erhélt durchgéngig einen
zweistreifigen Fahrbahnquerschnitt mit einer 8 m breiten Fahrbahn.

Die St 2220 wird norddstlich von Dinkelsbihl teilplangleich an die Ortsumgehung
angebunden, d. h. die Staatsstral3e wird tber die Ortsumgehung tberflhrt und mit
einer Verbindungsrampe an diese angebunden. Siddstlich von Dinkelsbuhl wer-
den die St 2218 sowie die derzeit in die Staatsstrae einmindende Wassertridin-
ger Stral3e mit einem Kreisverkehr mit der Ortsumgehung verknupft. Der ndrdlich
der Ortsumgehung liegende Abschnitt der GVS Dinkelsbiihl - Dirrwangen wird
héhengleich mit der Ortsumgehungstrasse verbunden, der stidlich davon liegende
Abschnitt der Stral3e erhalt keine Verbindung mit der Ortsumgehung. Die Rudolf-
Schmidt-Stral3e wird im Kreuzungsbereich mit der Ortsumgehung unter dieser hin-
durchgefuhrt, gleiches gilt fir die Heininger StraRe. Die beiden letztgenannten
StralRen erhalten keine direkte Verknupfung mit der Ortsumgehungstrasse.

Das landwirtschaftliche Wegenetz im Umfeld der Ortsumgehungstrasse wird den
neu entstehenden Gegebenheiten angepasst. Hierzu werden insbesondere neue
Wegeabschnitte gebaut sowie vorhandene Wege abschnittsweise verlegt. Fir den
suiddstlich der St 2220 verlaufenden ,Mutschachweg® wird dabei eine Uberfiihrung
Uber die Ortsumgehung errichtet.

Die Ortsumgehung verlauft zu einem erheblichen Teil innerhalb von Gelandeein-
schnitten. Die dadurch anfallenden Erdmassen werden zu einem grof3en Teil nicht
anderweitig unmittelbar im Rahmen des Baus der Ortsumgehung bengétigt. Sie
werden deshalb entlang der Ortsumgehungstrasse deponiert. Derartige Mengen-
deponien sind in vier verschiedenen Streckenabschnitten vorgesehen, namlich in
Form von Gelandeauffiillungen zwischen dem nérdlich von Dinkelsbihl geplanten
Kreisverkehr und ca. Bau-km 0+840 (sudlich der Ortsumgehung), eines Walles
zwischen Bau-km 0+500 und 0+780 mit (nérdlich der Ortsumgehung), einer Ge-
lAndeauffullung im Bereich der Schleifenrampe am Kreuzungspunkt mit der
St 2220 sowie eines Erddamms zwischen Bau-km 1+480 und 1+660.

Das Vorhaben beansprucht neben den Flachen, die schon jetzt von den StralRen-
und Strallennebenflachen in Anspruch genommen werden, zusatzliche Flachen im
Umfang von insgesamt etwa 17,65 ha. 4,25 ha werden in der Summe neu versie-
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gelt. Fur naturschutzrechtliche KompensationsmaRnahmen werden daneben
nochmals Flachen mit einem Umfang von zusammen ca. 7,02 ha herangezogen.

Im Ubrigen wird auf die ins Einzelne gehende Beschreibung des Vorhabens in Un-
terlage 1T Bezug genommen.

Beschreibung der Umwelt im Einwirkungsbereich des Vorhabens

Der mogliche Einwirkungsbereich der Ortsumgehung Dinkelsbihl (nachfolgend:
Untersuchungsgebiet) umfasst das Umfeld der antragsgegenstéandlichen Ortsum-
gehungstrasse in einem Korridor beidseits der Trasse von 100 m bis 700 m Tiefe.
Die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes orientiert sich an topographischen
und naturraumlichen Gegebenheiten im Landschaftsraum sowie den zu erwarten-
den Auswirkungen des Vorhabens auf den Naturhaushalt und das Landschaftsbild.
Das Untersuchungsgebiet ist von seinem rdumlichen Umfang her so gewahlt, dass
die Auswirkungen auf die Umwelt hinreichend erfasst werden; dies gilt insbeson-
dere fur die im Einzelnen gewabhlte (seitliche) Ausdehnung des Untersuchungsge-
biets. Die genaue Abgrenzung des Untersuchungsgebiets ist aus der Unterlage
12.2T ersichtlich.

Das Vorhaben kommt im Naturraum ,Frankisches Keuper-Lias-Land“ und dort in-
nerhalb der naturrdumlichen Haupteinheit ,Sudliche Mittelfrankische Platten zu
liegen. Hier wiederum liegt es im Bereich der Untereinheit ,Dinkelsbuhler Hugel-
land*“.

Das Hohenniveau des Gelandes im Untersuchungsgebiet bewegt sich zwischen
ca. 442 m . NN (bei der OImiihle nérdlich von Dinkelsbiihl sowie im Bereich des
Bauendes) und etwa 479 m . NN (Querung des ,Mutschachwegs®). In das Gelan-
de eingeschnitten sind die Talchen an der Rudolf-Schmidt-StraRe und bei Weiher-
haus (Heininger Straf3e), die nach Sludwesten der Wdrnitzaue zustreben.

Im Untersuchungsraum befinden sich die von Weihern bzw. Weiherketten geprag-
ten Talzlige des Mutschachgrabens im Norden und des Olgrabens (mit Lohmuhle
und Hammerweiher) im Siden, Teile des vorwiegend als Nadel- bzw. Mischwald
ausgepragten ,Mutschachwaldes®, Freiflachen, die Uberwiegend landwirtschaftlich
genutzt werden, sowie bebaute Bereiche. Letztere sind durch Wohn- bzw. Gewer-
benutzungen gepragt.

Das Untersuchungsgebiet hat, bedingt durch seine ortsnahe Lage, insgesamt eine
groRe Bedeutung fir die siedlungsnahe Erholung. Das Regenriickhaltebecken
,Kobeltsmuhle®, das auch als Badesee genutzt wird, sowie der ,Mutschachwald®
sind in dieser Hinsicht als besondere Attraktionen hervorzuheben. Insbesondere
der zwischen dem Stadtrand und den genannten Landschaftselementen liegende
Raum ist auf Grund dessen auch fiur die Vernetzung der Stadt mit den sie umge-
benden Erholungsrdumen bedeutsam.

Naturschutzgebiete, Nationalparke, Nationale Naturmonumente, Biospharenreser-
vate, Landschaftsschutzgebiete, Naturparke, Naturdenkmaler, geschiitzte Land-
schaftsbestandteile sowie Natura 2000-Gebiete gibt es innerhalb des
Untersuchungsgebietes nicht. Die einzelne Eiche, die auf Hohe von Bau-km 1+790
am sudwestlichen Rand des dortigen Waldbestandes steht, ist entgegen dem Vor-
bringen im Anhoérungsverfahren kein formlich unter Schutz gestelltes Naturdenk-
mal. Das FFH-Gebiet DE7029371 ,Wodrnitztal® sowie das Europaische
Vogelschutzgebiet DE7130471 ,Nordlinger Ries und Woérnitztal“ liegen aufRerhalb
des Untersuchungsgebietes, sie grenzen allerdings unmittelbar an dieses an.
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Im Untersuchungsgebiet befinden sich verschiedene gesetzlich geschiitzte Bio-
topflachen. Es handelt sich dabei hauptsachlich um Feuchtgebische, Réhrichtbe-
stande, seggen- und binsenreiche Nasswiesen, Grof3seggenriede und feuchte
Hochstaudenfluren. Diese finden sich schwerpunktmafiig im Bereich von feuchte-
und ndssegepragten Vegetationsstrukturen in TalrAumen und Geldndesenken. Zu-
sammenhangende Biotopkomplexe gibt es insbesondere im Wornitztal, nahe M6-
gelins-Schloflein und bei Weiherhaus.

Es kommen zahlreiche besonders bzw. streng geschitzte Tierarten im Untersu-
chungsgebiet vor bzw. es existieren hier zumindest geeignete Lebensbedingungen
fur solche Arten (viele européische Vogelarten, etliche Fledermausarten, verschie-
dene Amphibienarten, Biber, Haselmaus, Zauneidechse, Dunkler Wiesenknopf-
Ameisenblauling).

Innerhalb des ,Mutschachwaldes® liegen mehrere Brunnenfassungen der offentli-
chen Wasserversorgung der Stadt Dinkelsbihl. Das diese Fassungen schiitzende
Wasserschutzgebiet umfasst einen Grof3teil des im Untersuchungsgebiet liegen-
den Teils des Waldes. Zwischen der St 2220 und der sudostlich der Rudolf-
Schmidt-StralRe am Waldrand liegenden Kleingartenanlage verlauft die Grenze
des Wasserschutzgebietes entlang des Waldrandes.

Die Boden, Vegetationsbestéande und Lebensrdume des Untersuchungsgebietes
sind in unterschiedlichem Mafle bereits derzeit Beeintrachtigungen ausgesetzt.
Diese gehen vor allem von schon vorhandenen Stral3enziigen (B 25, St 2218,
St 2220) in Form von verkehrsbedingten Larm-und Schadstoffemissionen aus.
Ferner fuhren die intensive landwirtschaftliche Nutzung und die damit einherge-
henden Pestizid- und Nahrstoffeintrdge gegenwartig zu Beeintrachtigungen. Die im
Siudosten der Ortslage von Dinkelsbihl vorhandenen Gewerbeflachen, deren Er-
weiterung bauplanungsrechtlich zudem bereits abgesichert bzw. in die Wege gelei-
tet wurde, fihren auf Grund ihrer raumlichen Wirkungen insoweit ebenso zu
Beeintrachtigungen.

Im Ubrigen wird auf die Beschreibungen unter Nrn. 3.1 - 3.3 sowie Nrn. 3.5.1 -
3.5.6 der Unterlage 12.1 T, die Darstellungen in der Unterlage 12.2T sowie die
nachfolgenden Ausfihrungen zu den einzelnen Schutzgitern Bezug genommen.

Malnahmen zur Vermeidung und Verminderung der Umweltauswirkungen

Eine vollstandige Vermeidung bau-, betriebs- und anlagebedingter Wirkungen des
Vorhabens ist nicht mdglich. Die festgestellte Planung sieht zur weitestgehenden
Vermeidung bzw. Verminderung der auftretenden Vorhabenswirkungen im We-
sentlichen folgende Vermeidungs-, Minimierungs- und SchutzmafRhahmen vor:

- Einbau eines larmmindernden Fahrbahnbelags mit einem Korrekturwert Dsyo=
-2 dB(A) auf voller Lange der Ortsumgehung, um die Larmbelastung der in der
Umgebung lebenden bzw. arbeitenden Bevoélkerung zu verringern.

- Gelandeauffillungen/Deponierungen von Erdmassen entlang der Ortsumge-
hungstrasse nordlich/nordéstlich von Dinkelsbihl zur optischen und akustischen
Abschirmung gegenuber der in Nahe liegenden Wohnbebauung

- Bau von Regenriickhaltebecken, teilweise mit vorgeschalteten Absetzbecken,
um die mit dem Fahrbahnwasser mitgefiihrten Schmutzstoffe weitgehend zu-
riickzuhalten. Damit kann gleichzeitig auch das Gefahrenrisiko bei sog. Olunfal-
len minimiert werden. Die Rickhalteeinrichtungen ermdéglichen zudem eine
gedrosselte Ableitung des Wassers aus den Rickhaltebecken in die Vorfluter.
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Das Baufeld wird auf die unbedingt erforderliche Flache beschrénkt, Baustel-
lenzufahrten werden nicht in sensiblen Bereichen, etwa der Allee am ,Mut-
schachweg®, situiert.

Baustelleneinrichtungs- und Lagerflachen werden auf3erhalb wertvoller Berei-
che, bevorzugt auf landwirtschaftlich intensiv genutzten Flachen, angelegt.

Gehdlze und hochwertige Vegetationsstrukturen werden durch Bauzaune und
SchutzmaBhahmen nach DIN 18920 und den RAS-LP 4 vor baubedingten Be-
eintrachtigungen und mechanischen Beschadigungen infolge des Baubetriebs
geschutzt. Die Gehdlze werden dabei gegen Beeintrachtigungen im Wurzelbe-
reich gesichert und vor Uberdeckung geschiitzt.

Wahrend der Bauabwicklung werden verschiedene empfindliche Strukturen als
Tabubereiche gekennzeichnet und von der Inanspruchnahme ausgenommen.
Sie werden gegeniuber dem Baufeld abgezaunt, um die Lage vor Ort zu ver-
deutlichen und ein unbeabsichtigtes Betreten oder Ablagern von Stoffen zu ver-
hindern.

Die fur die Umsetzung des Vorhabens notwendigen Gehdlzrodungen erfolgen
aullerhalb der Brut- und Vegetationszeit, also im Zeitraum von Anfang Oktober
bis Ende Februar. Zusatzlich dirfen Hohlenbaume sowie Baume mit sonstigen
fur Flederméuse potentiell geeigneten Quartierstrukturen nur von Mitte Sep-
tember bis Mitte Oktober und nach einer Kontrolle auf aktuelle Besied-
lung/Nutzung geféllt werden. Derartige Baume werden im genannten Zeitraum
mit Hilfe eines Fallkrans oder eines Hubsteigers abschnittsweise geféllt.
Stamm- oder Astabschnitte mit potentiellen Quartieren, in denen die Anwesen-
heit von Fledermausen durch eine entsprechende Fachkraft nicht sicher ausge-
schlossen werden kann, werden sanft auf dem Boden abgelegt, um eine
Verletzung oder Tétung evtl. sich dort aufhaltender Flederméuse zu verhindern.
Die betreffenden Stamm- und Astabschnitte werden nicht sofort abtransportiert
oder gehéckselt; sie verbleiben vielmehr mindestens 24 Stunden vor Ort, damit
ggf. anwesende Fledermausindividuen ihre Quartiere aus eigener Kraft verlas-
sen kdnnen. Um evtl. angetroffene Fledermause ggf. fachgerecht versorgen zu
konnen, wird zu den Rodungsarbeiten jeweils eine Fachkraft mit Fledermauser-
fahrung hinzugezogen.

Der vorgesehene Abbruch der Feldscheune auf dem Grundstick Fl.-Nr. 1524,
Gemarkung Dinkelsbiihl, wird ebenso auRerhalb der Vogelbrutzeit durchgefiihrt,
d. h. die Abbrucharbeiten erfolgen im Zeitraum von Anfang Oktober bis Ende
Februar.

Die Vegetationsdecke innerhalb des Baufeldes wird auf3erhalb der Brutzeit von
Vogeln und der Aktivitdtszeit von Amphibien und Reptilien abgeschoben, also
nur im Zeitraum von Anfang Oktober bis Ende Februar. Bis zum Baubeginn und
auch wahrend der Bauphase wird das Baufeld nachfolgend durch geeignete
MalRnahmen (z. B. regelméRiges Pfligen) von neuem Aufwuchs freigehalten.
Alternativ dazu ist unmittelbar vor Baubeginn zu belegen, dass sich im jeweili-
gen Baufeldbereich keine Nester und Brutplatze bodenbritender Vogelarten be-
finden.

Die nur fur Zwecke der Bauabwicklung in Anspruch genommenen Flachen wer-
den nach Beendigung der Bauarbeiten rekultiviert.

Im Bereich westlich der Einmindung der GVS Dinkelsbtihl - Dirrwangen in die
Ortsumgehung werden, um fir den dort vorkommenden Dunklen Wiesenknopf-
Ameisenblauling das Lebensraum- und Strukturangebot zu erhthen, geeignete
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wechselfeuchte Boschungen und Nebenflachen extensiv entwickelt und ge-
pflegt.

- Neue sudexponierte StralRenbdschungen und Stral3enbegleitflachen werden in
geeigneten Bereichen reptilienfreundlich gestaltet. Dort, wo dies bautechnisch
mdglich ist, wird auf den Auftrag von Oberboden verzichtet. In geeigneten Teil-
bereichen werden Kleinstrukturen wie etwa Steinlinsen, Lesesteine, Gabionen
oder Totholz eingebracht, die das Lebensraumangebot durch zusatzliche Ver-
steck- und Sonnenplatze erweitern.

- Unterfuhrungsbauwerke fiir die Ortsumgehungstrasse kreuzende StralRen bzw.
Wege (in der Nahe der GVS Dinkelsbiuhl - Durrwangen, im Zuge der Rudolf-
Schmidt-StralRe sowie der Heininger StralRe) werden kleintierfreundlich gestal-
tet. Zwischen Bordstein und Widerlager wird jeweils ein schmaler bewachsener
bzw. nicht versiegelter Streifen samt Versteckmaoglichkeiten angelegt, um Repti-
lien und weiteren bodengebundenen Arten eine Querung der Bauwerke zu er-
moglichen. Ergénzend dazu werden Leitelemente von jeweils 50 m Lange
beidseitig der Unterfiihrungen angebracht, um die Kleintiere zu den Unterflih-
rungen hinzufuhren.

- Der ,Mutschachweg® wird mit Hilfe eines Uberschutteten Rahmenbauwerks Uber
die Ortsumgehung Uberfuhrt. Im Gegenzug fir die im Rahmen der Herstellung
des Bauwerks nicht zu vermeidenden Eingriffe in den Alleebestand werden ent-
sprechend grofRkronige Baume im Bereich des Bauwerks gepflanzt, um die Al-
lee als solche zu erhalten und lickenlos Gber das Bauwerk hinweg fortzufihren.
In dem Bereich, in dem die Ortsumgehung die Allee unterquert, werden aul3er-
dem Geholze gepflanzt, zeitweise werden zuséatzlich 2 m hohe Leit- und Irritati-
onsschutzwénde installiert, bis die Geholzpflanzungen deren Funktion
(Abschirmung gegenliber Lichtimmissionen aus dem StralBenverkehr) uUber-
nehmen kénnen. Die Bauzeit fir das Bauwerk (Rodung bis Fertigstellung des
Bauwerks mit Baumpflanzungen) wird auf max. ein Jahr begrenzt. Die zwi-
schenzeitlich vom Vorhabenstrager verfolgte Idee, alternativ dazu eine funktio-
nell mit der Allee vergleichbare temporare Leitstruktur einzurichten, hat er auf
Vorhalt der héheren Naturschutzbehérde wieder aufgegeben und die genannte
Begrenzung der Bauzeit explizit zugesichert; soweit die Planunterlagen noch
auf die Mdoglichkeit einer entsprechenden temporére Leitstruktur verweisen,
sind diese Aussagen daher Uberholt und gegenstandslos. Auf einen entspre-
chenden Einwand im Anhdrungsverfahren hin hat der Vorhabenstrager zudem
zugesagt, als Absturzsicherung im Bereich der Uberfiihrung einen Zaun zu in-
stallieren.

- In dem Bereich, in dem die Ortsumgehung in unmittelbarer Nahe parallel zum
Rand des ,Mutschachwaldes” verlauft, wird auf der westlichen Stral3enbo-
schung der Ortsumgehung eine dauerhafte Leit- und Irritationsschutzwand mit
4 m Hohe errichtet. Ostlich der Ortsumgehung werden auf der hier entlang der
StralRentrasse geplanten Mengendeponie Geholzpflanzungen vorgenommen,
zusatzlich ist temporar eine 4 m hohe Leiteinrichtung im Bereich der Unterfiih-
rung der Rudolf-Schmidt-Stral3e vorgesehen, bis deren Leitfunktion durch die
angepflanzten Gehoélze erfillt wird. Hierdurch sollen insbesondere Fledermause
davon abgehalten werden, in den StralRenraum einzufliegen. Die Bepflanzun-
gen beschranken sich weitgehend auf den Kronenbereich der Bdschung, um
einen Flugkorridor entlang des Waldrandes offen zu halten. Daneben schirmt
die Mengendeponie den Waldrandbereich gegeniiber aus dem Stral3enverkehr
herrihrenden Lichtimmissionen ab.

- Im Umfeld der Querung der Heininger Stral3e sowie im Bereich der Rudolf-
Schmidt-Stral3e sind stationare Amphibienleiteinrichtungen mit Durchlassen, die
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in den StralBenkdrper der Ortsumgehung integriert werden, vorgesehen. Die
Leiteinrichtungen im Bereich der Heininger Stral3e weisen eine Lange von je-
weils rund 800 m auf, an der Rudolf-Schmidt-StraRe sind sie etwa je knapp
300 m lang. Die Dimensionierung der Leiteinrichtungen gewahrleistet, dass
auch kleine und — gréRtenteils auch — mittelgrofl3e Sauger sowie weitere boden-
gebundene Arten die Ortsumgehungstrasse ohne die Gefahr einer Kollision mit
Fahrzeugen passieren kbnnen.

- Zur Verhinderung einer Ein- bzw. Ruckwanderung von Reptilien und Amphibien
in das Baufeld wird ein fur diese Tiere nicht Uberkletterbarer Zaun beidseitig
entlang des gesamten Baufeldes wahrend der Bauzeit aufgestellt.

- Im Bereich von mehreren Briicken und Unterfihrungen (nahe der GVS Dinkels-
bahl - Darrwangen, am ,Mutschachweg®, an der Rudolf-Schmidt-Strafl3e und der
Heininger Stral3e) sind, um Amphibien, insbesondere den Laubfrosch, zu den
geplanten Unter- bzw. Uberfiihrungsbauwerken hinzulenken, Gehdlzpflanzun-
gen beidseits dieser Querungsbauwerke vorgesehen. Die Pflanzungen sind mit
entsprechend grofRen Pflanzgrof3en auszufuhren, um die Leitfunktion der ge-
pflanzten Gehdlze von Anfang an sicherzustellen.

- Die Ortsumgehungstrasse als solche wird nicht beleuchtet, um eine anlockende
Wirkung etwa fur Insekten zu vermeiden, da hierdurch wiederum insektenfres-
sende Tierarten (z. B. Fledermause) in den StraBenbereich gelockt wirden.
Ebenso ist keine Beleuchtung im Bereich des ,Mutschachwegs® sowie von Kno-
tenpunkten vorgesehen. Soweit z. B. im Bereich von Geh- und Radwegen Be-
leuchtungsanlagen erforderlich werden, werden diese mit LED-Lampen
ausgestattet, um die anlockende Wirkung der Beleuchtung zu minimieren.
Leuchtkorper und Reflektoren werden dabei so ausgerichtet, dass die Lichtke-
gel nur auf die Stral3enbereiche zielen.

Im Ubrigen wird auf die Beschreibung der Vermeidungs-, Minimierungs- und
SchutzmalBRnahmen in den Kapiteln 4.2 und 7.3 der Unterlage 12.1T Bezug ge-
nommen.

Beschreibung der zu erwartenden Umweltauswirkungen

Allgemein lassen sich die Auswirkungen des Vorhabens auf die Umwelt — ohne
Bezug zu einem konkreten Schutzgut — wie folgt differenzieren:

¢ Anlagebedingte Auswirkungen sind Flacheniberbauung und -versiegelung,
verbunden mit quantitativen und qualitativen Verlusten an Vegetation und frei
lebender Tierwelt sowie von Flachen fur land- und forstwirtschaftliche Zielset-
zungen, Barriere- und Zerschneidungseffekte, kleinklimatische Verénderungen
der Umwelt, Verdnderung des Landschaftsbildes, Beeintrachtigung des Woh-
numfeldes und der Erholungsqualitat der Landschaft;

e Baubedingte Auswirkungen ergeben sich aus Baustelleneinrichtungen, Arbeits-
streifen, Lagerplatzen u. &., Entnahme und Deponierung von Erdmassen, tem-
poréren Gewasserverunreinigungen, L&rm-, Staub-, Abgasemissionen und
Erschutterungen;

e Verkehrsbedingte Auswirkungen sind insbesondere Verlarmung, Schadstof-
femissionen, Erschitterungen, Bewegungs- und Lichtemissionen mit Auswir-
kungen auf die Tierwelt und Beeintréachtigungen des Landschaftsbildes;

o Entlastungswirkungen entstehen durch die Entlastung von Ortsdurchfahrten
und die Mdglichkeit stadtebaulicher Verbesserungen;
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e Sekundar- und Tertidarwirkungen kénnen Nutzungsanderungen, z. B. in Form
von Erweiterungen von Siedlungsflachen oder weiteren StralRenbaumafnah-
men im nachgeordneten Stral3ennetz, sein.

Die einzelnen Faktoren wirken jeweils in unterschiedlicher Starke und Ausmalf3 auf
die Umwelt. Teilweise sind sie leicht zu quantifizieren (z. B. die Flachenuberbau-
ung), zum Teil lassen sie sich jedoch kaum in Werten ausdricken (z. B. die Folgen
einer FlieRgewasseruberbauung fir die Fauna.

Auf der Grundlage der vom Vorhabenstrager vorgelegten Unterlagen, der behérd-
lichen Stellungnahmen, der AuRerungen und Einwendungen Dritter sowie eigener
Ermittlungen der Planfeststellungsbehorde sind nachfolgend genannte Auswirkun-
gen und Wechselwirkungen auf die in 8 2 UVPG genannten Schutzgiter zu erwar-
ten:

Schutzgut Mensch

Das Schutzgut Mensch wurde im Hinblick auf die Teilbereiche Wohnen und Erho-
lung geprdft.

Teilbereich Wohnen

Larm
In Bezug auf den Teilbereich Wohnen sind zunéachst die Larmauswirkungen des
Vorhabens zu nennen.

Die Ortsumgehung Dinkelsbuhl verlauft nérdlich bzw. nordéstlich und siddstlich
der Dinkelsbuhler Ortslage an mehreren durch Bebauungspléne ausgewiesenen
Wohngebieten vorbei (Baugebiete ,Schelbuck®, ,Greinerstral3e — Mutschachweg®,
»,Am Galgenberg“ und ,Grillenbuck®). Wie sich aus den einzelnen Blattern der Un-
terlage 7.1 ergibt, betragt der geringste Abstand zwischen der Ortsumgehung und
dem Baugebiet ,Schelbuck® 120 m, von den ubrigen Baugebieten liegt die Orts-
umgehung durchgangig mehr als 200 m entfernt.

Unmittelbar nordwestlich des am Baubeginn geplanten Kreisverkehrs liegt das
Anwesen der ,Olmihle“. Es grenzt bereits heute an die B 25 an; hieran andert sich
durch das Vorhaben nichts. Nordlich des Baugebietes ,Schelbuck® liegt in gewis-
sem Abstand zu diesem das Regenrlckhaltebecken ,Kobeltsmihle“, an dessen
Nordufer sich ein Campingplatz anschlief3t. Zu diesem halt die Ortsumgehung ei-
nen Abstand von wenigstens 190 m. Westlich des Campingplatzes liegt ein land-
wirtschaftliches Gehoft; es liegt etwa 190 m von der Ortsumgehungstrasse weg.
Etwas nordlich der St 2220 liegen im Bereich der ,Wilhelmshoéhe* zwei Einzelge-
hofte; die Ortsumgehung kommt mindestens etwa 100 m von ihnen entfernt zu lie-
gen. Weiter ostlich befindet sich — ebenso nordlich der St 2220 — der Weiler
,M0gelins-SchléRlein®, seine Entfernung zur Ortsumgehung betragt ca. 250 m. Die
genannten Entfernungsangaben ergeben sich allesamt aus den entsprechenden
Blattern der Unterlage 7.1.

Sudostlich von Dinkelsbihl liegen die Weiler Weiherhaus und Weil3haus in einer
Entfernung von wenigstens 240 m zur Ortsumgehung. Im Umfeld des Streckenab-
schnitts der St 2218, der in die Ortsumgehungstrasse einbezogen wird, liegen ne-
ben dem schon erwahnten Wohngebiet ,Grillenbuck® die Anwesen der
.,Hammermuahle“. lhre Entfernung zur Strallentrasse betrdgt mindestens etwa
110 m (siehe Unterlage 7.1 Blatter 3T und 4T).
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Aus der schon angesprochenen Unterlage 7.1 ergibt sich auch, dass das Wohn-
gebiet ,Am Galgenberg® bislang noch nicht durch den Verkehrslarm einer fur den
regionalen Verkehr bedeutsamen StrafRe vorbelastet ist. Insoweit besteht eine
Vorbelastung lediglich durch den — vorwiegend von Anliegern verursachten — Ver-
kehrslarm innerhalb der im Wohngebiet verlaufenden OrtsstralRen. Gleiches gilt fir
die am Ostrand von Dinkelsbihl sudlich der Karlsbader Strale gelegenen ge-
mischten Bauflachen, in denen sich auch zu Wohnzwecken genutzte Gebaude be-
finden. Auch das Wohngebiet ,Schelbuck® unterliegt, vom westlichen Gebietsrand
abgesehen, derzeit noch keinen Larmbeeintrachtigungen einer Stral3e mit regiona-
ler Verkehrsbedeutung. Lediglich der angesprochene Gebietsrand ist auf Grund
seiner Exposition zum derzeitigen Verlauf der B 25 in dieser Hinsicht in gewissem
Mald vorbelastet. Im Bereich des Wohngebiets ,Greinerstralle — Mutschachweg®
verlauft die St 2220; dieses Gebiet ist deshalb, beriicksichtigt man seine konkrete
Ausdehnung, in nicht unerheblichen Teilen durch Verkehrslarm einer regional be-
deutsamen Stral3e als vorbelastet anzusehen.

Das Anwesen der ,Olmiihle“ ist wegen seiner raumliche Nahe zur B 25 bereits
heute stark durch Verkehrslarm vorbelastet. Auch die Anwesen der ,Wilhelmsho-
he* und — in abgeschwachtem MalR — der Weiler ,Mdgelins-Schléflein” sind durch
den Verkehrslarm, der hier von der St 2220 ausgeht, vorbelastet. Das Einzelgehoft
im Bereich des Regenrlckhaltebeckens ,Kobeltsmihle* unterliegt dagegen nur ein
vergleichsweise geringen Larmvorbelastung durch die am Gehoft vorbei fihrende
GVS Dinkelsbuhl - Durrwangen. Die Weiler Weiherhaus und Wei3haus sind, be-
dingt durch ihre Lage im Umfeld der St 2218, heute schon durch von dort herriih-
rende Verkehrslarmimmissionen in gewissem Ausmalfd beeintrachtigt, wobei die
Vorbelastung in Weilhaus deutlich héher ist. In Weiherhaus ist sie wegen der
deutlich gréReren Entfernung spirbar geringer, auch wenn die Verkehrsbelastung
der Staatsstral3e nach den im Rahmen der Erstellung der ,Verkehrsuntersuchung
B 25 OU Dinkelsbuhl — Fortschreibung auf den Prognosehorizont 2030“ durchge-
fihrten Verkehrserhebungen sidostlich des Kreuzungspunkts mit der Wasser-
tridinger Straf3e im Jahresdurchschnitt 2014 bei ca. 7.600 Kfz/24 h lag. Zwischen
der Kreuzung mit der Wassertridinger Strale und der B 25 betrug die jahres-
durchschnittliche Belastung etwa 3.800 Kfz/24 h. Auf Grund dessen unterliegen
auch die Anwesen der ,Hammermuhle® durch ihre Nahe zur St 2218 in nicht uner-
heblichem Mal} Vorbelastungen durch verkehrliche Larmimmission, auch wenn
diese wegen der geringeren Verkehrsmenge hier im Vergleich geringer ausfallt.

Im Zuge der schalltechnischen Berechnungen des Vorhabenstragers (Unterlage
11.17), welche auf den Ergebnissen der auf einer Verkehrsmodellierung beruhen-
den ,Verkehrsuntersuchung B 25 OU Dinkelsbihl — Fortschreibung auf den Prog-
nosehorizont 2030“ von SSP Consult (Unterlage 15) aufbauen, wurden fir
reprasentative Immissionsorte Beurteilungspegel fur den Verkehrslarm, der von
der Ortsumgehung und den sonstigen, im Zuge des Vorhabens gednderten Stra-
Renteilstiicken im Jahr 2030 ausgehen wird, errechnet, wobei diese Beurteilungs-
pegel unter Verwendung der in Fachkreisen allgemein anerkannten Software
CadnaA der Firma DataKustik GmbH nach der in § 3 der 16. BImSchV verbindlich
vorgegebenen Berechnungsmethode ermittelt wurden. Eingang in die Berechnun-
gen haben dabei insbesondere die fur die Ortsumgehung prognostizierten Ver-
kehrsmengen gefunden; die Verkehrsbelastung der Ortsumgehung schwankt nach
der Prognose abschnittsweise zwischen 7.900 Kfz/24 h und 12.900/24 h. Die voll-
standig in der Unterlage 11.1T (sowie teilweise zusatzlich auch nochmals in der
Unterlage 11.2T) dokumentierten Berechnungsergebnisse zeigen, dass infolge der
Umsetzung der Planung am der Ortsumgehung zugewandten Rand des Wohnge-
biets ,,Schelbuck® Beurteilungspegel von max. 52 dB(A) am Tag und 46 dB(A) in
der Nacht anzutreffen sind. Am éstlichen Rand des Wohngebiets ,Greinerstralie —
Mutschachweg“ werden Pegel von 49 dB(A) tags und 42 dB(A) nachts nicht tber-
schritten. Am 6stlichen Rand der Wohnbauflachen des Wohngebiets ,Am Galgen-
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berg“ liegen die Beurteilungspegel bei htchstens 49 dB(A) tags und 42 dB(A)
nachts. Im Bereich der gemischten Bauflachen, die im Bereich der Karlsbader
Stral3e unmittelbar an das zuvor genannte Wohngebiet angrenzen, bewegen sich
die von der Ortsumgehung herriihrenden Pegel bei max. 48 dB(A) am Tag und 42
dB(A) in der Nacht. Da die genannten Wohngebiete und insbesondere deren orts-
abgewandelte Rander bislang auch unter Berlicksichtigung der innerstadtischen
Verkehrsbelastung nur in untergeordnetem Umfang durch Verkehrslarm beein-
flusst werden, kommt es hier zu einer flachigen zuséatzlichen Verlarmung durch die
Ortsumgehung. Gleiches gilt auch fur den Campingplatz im Bereich des Regen-
rickhaltebeckens ,Kobeltsmihle. An seinem der Ortsumgehung zugewandten
Siudrand liegen die Beurteilungspegel bei Verwirklichung der Planung bei héchs-
tens 52 dB(A) tags und 46 dB(A) nachts. Auch der Campingplatz unterliegt aber
derzeit nur in geringem Mal3 Beeintrachtigungen durch Verkehrslarm (GVS Din-
kelsbuhl - Durrwangen) und wird durch die Ortsumgehung ebenso zusatzlich be-
lastet.

Die der Planung zuzurechnende Larmbelastung der im AuR3enbereich gelegenen
Anwesen und Gehdfte fallt noch in gewissem Mal3 hoher als die der vorgenannten
Wohngebiete aus. Am hochsten sind die Beurteilungspegel nach den angestellten
Berechnungen an den Anwesen der ,Wilhelmshéhe®. Dort sind bei der Umsetzung
der Ortsumgehung Dinkelsbihl Beurteilungspegel von bis zu 57 dB(A) am Tag und
50 dB(A) in der Nacht anzutreffen. Am Einzelgehdft in der Nahe des Regenriick-
haltebeckens ,Kobeltsmuhle” fihrt die Ortsumgehung zu merklich geringeren Pe-
geln von 53 dB(A) tags und 47 dB(A) nachts. Im Bereich des Weilers ,Mogelins-
Schléllein” treten nach den Berechnungen Pegel von héchstens 50 dB(A) am Tag
und 43 dB(A) in der Nacht auf. Im Bereich der Weiler Weiherhaus und Weil3haus
werden auch beim Bau der Ortsumgehung Beurteilungspegel von 52 dB(A) tags
und 45 dB(A) nachts nicht Gberschritten. Festzuhalten ist dennoch, dass die Orts-
umgehung in Bezug auf diese Anwesen und Gehofte — in Abhangigkeit von ihrer
jeweiligen Entfernung zur Ortsumgehungstrasse — dennoch zu einer teilweise
deutlichen zusatzlichen Larmbelastung fuhrt.

Die am sidlichen Rand des Wohngebiets ,Grillenbuck® errechneten Beurteilungs-
pegel Ubersteigen zukinftig die Werte von 51 dB(A) tags und 44 dB(A) nachts
nicht. An den Anwesen der ,Hammermihle® liegen die von der Ortsumgehung her-
rihrenden Pegel bei max. 55 dB(A) am Tag und 49 dB(A) in der Nacht. Dabei ist
allerdings auch zu berlicksichtigen, dass es nach der schon erwahnten Verkehrs-
untersuchung durch die Ortsumgehung zwischen der derzeitigen Einmindung der
Wassertriidinger StralRe in die St 2218 und dem Kreisverkehr an der B 25 sidlich
von Dinkelsbihl zu einer deutlichen Steigerung der Verkehrsmenge gegeniber
dem Fall kommt, dass auf den Bau der Ortsumgehung verzichtet wird. Wéhrend
fur den Zustand ohne den Bau der Ortsumgehung im Jahr 2030 fur den betreffen-
den Streckenabschnitt eine Verkehrsbelastung von 4.300 Kfz/24 h prognostiziert
wird, sind hier bei Umsetzung der Ortsumgehung 7.900 Kfz/24 h zu erwarten. Dies
fuhrt nach den schalltechnischen Berechnungen dazu, dass an den Anwesen der
~,Hammermuhle“ sowie am Sidrand des Baugebietes ,Grillenbuck® durch die Orts-
umgehung merkliche Pegelsteigerungen von 2 bis zu teilweise 4 dB(A) gegenuber
dem Fall ohne Ortsumgehung zu verzeichnen sind. Auch insoweit bewirkt die
Ortsumgehung damit eine nicht unerhebliche zusatzliche LArmbelastung.

Betrachtet man dariiber hinaus die gesamten Larmauswirkungen in dem die Orts-
umgehung umgebenden Raum, so ergibt sich nach den Ergebnissen der ,Ver-
kehrsuntersuchung B 25 OU Dinkelsbiihl - Fortschreibung auf den
Prognosehorizont 2030“ von SSP folgendes Bild:

In der derzeitigen Ortsdurchfahrt von Dinkelsbihl im Zuge der B 25 entstehen
deutliche Immissionsentlastungen. Diese resultieren aus der mit dem Bau der
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Ortsumgehung verbundenen Verringerung der dort anzutreffenden Verkehrsmen-
gen um 4.800 - 8.800 Kfz/24 h. Die Ortsdurchfahrt wird dadurch vollstandig vom
Durchgangsverkehr entlastet. Daneben ergeben sich auch Entlastungen auf der
Bechhofener StralRe/St 2220 zwischen deren Einmiindung in die derzeitige Orts-
durchfahrt der B 25 und der Kreuzung der Ortsumgehungstrasse im Umfang von
1.500 - 4.300 Kfz/24 h. Weiterhin wird der nordwestliche Teil der Wassertridinger
Stral3e um bis zu 1.400 Kfz/24 h entlastet. Die verkehrliche Belastung der Bres-
lauer Stral3e, der Karlsbader StrafRe sowie der Mdgelinstral3e in Dinkelsbuhl ver-
ringert sich ebenso. Im Bereich der Dinkelsbuhler Altstadt wird ein Teil der
Wornitzstral3e sowie des Weinmarkts um etwa 500 Kfz/24 h entlastet. Die Belas-
tung des westlichen Asts der St 2220 (Strallen ,Am Bruhl“ und ,Sudring®) fallt etwa
400 - 600 Kfz/24 h geringer aus als ohne die Ortsumgehung. SchlieZlich wird auch
die AN 45 sudlich der Kreuzung des ,Sudrings® in geringem Mal entlastet. Die zu-
letzt beschriebenen Verkehrsentlastungen im Umfang von max. 600 Kfz/24 h fih-
ren wegen des absolut geringen Ausmalles aber nur zu unmerklichen
Immissionsrickgangen in den betroffenen Stral3enzigen.

Belastende Auswirkungen resultieren aus dem Bau der Ortsumgehung — neben
den schon beschriebenen Auswirkungen auf die im Umfeld der Ortsumgehungs-
trasse liegenden Siedlungsflachen — fir die baulich unverandert bleibenden Ab-
schnitte der B 25 ndrdlich und sudlich der Ortslage von Dinkelsbihl. Hier
entstehen vergleichsweise geringe Verkehrszunahmen im Umfang von etwa 500 -
900 Kfz/24 h gegeniiber dem Fall, dass auf den Bau der Ortsumgehung verzichtet
wirde, die bei Beriicksichtigung der unabhéangig davon schon hohen Verkehrsbe-
lastung der B 25 aber keine merklichen Auswirkungen zeitigen. Die Verkehrsbelas-
tung der St 2220 steigt ostlich der Ortsumgehungstrasse um 1.100 - 1.400 Kfz/24
h an. Die StaatsstralBe verlauft hier allerdings erst eine langere Strecke abseits
von Ortschaften, bevor sie bebaute Bereiche durchfahrt. Bis zu diesen haben sich
die Zusatzbelastungen aber im StralRennetz bereits weitgehend verteilt, so dass
dort kaum mehr zusatzlicher Verkehr anzutreffen ist. Auf dem westlich der B 25
gelegenen Ast der St 2218 fallt die Verkehrsbelastung um 300 - 900 Kfz/24 h ho-
her aus als ohne die Ortsumgehung, auf dem kurzen Streckenabschnitt zwischen
der B 25 und der Einmindung der Larrieder StralRe betragt die Verkehrszunahme
sogar 1.200 Kfz/24 h. Entlang des Bereichs, in dem die Verkehrszunahmen groR3er
als 300 Kfz/24 h ausfallen, befinden sich im unmittelbaren Umfeld der Staatsstral3e
jedoch keine Siedlungsflachen. Jenseits der Einmiindung der AN 45 betragt die
prognostizierte zusatzliche Verkehrsmenge lediglich 300 Kfz/24 h, diese fihrt etwa
in Seidelsdorf zu einer zusatzlichen Belastung. Im Hinblick auf die auch ohne Ver-
wirklichung der Ortsumgehung hier prognostizierte Verkehrsmenge von etwa
9.000 Kfz/24 h fallt diese geringe Zusatzbelastung jedoch nicht ins Gewicht und
zeitigt keine spirbare Veré&nderung. In der Larrieder StrafRe/Dr.-Martin-Luther-
Stral3e fuhrt die soeben dargestellte Erhdhung der Verkehrsmengen auf der St
2218 wiederum zu einer Erhdhung der Verkehrsbelastung von 400 - 600 Kfz/24 h.
Mit Blick auf die hier auch ohne Ortsumgehung schon prognostizierten Verkehrs-
mengen von 3.100 bzw. 2.400 Kfz/24 h bewirkt die Umsetzung der Planung hier
keine bedeutende Verstarkung der Verkehrslarmbelastung. Auf dem unmittelbar
an die St 2218 anschliel3enden Teilstick der AN 45 erhéht sich die Verkehrsbelas-
tung um etwa 500 Kfz/24 h; die AN 45 verlauft hier abseits von Siedlungsflachen.
Es entstehen aul3erdem durch die Ortsumgehung im Raum norddstlich von Din-
kelsbihl auf gemeindlichen StraRen geringe Verkehrszunahmen von 100 Kfz/24 h
(im Bereich von Hopfengarten) bis 300 Kfz/24 h (bei Gersbronn). Dies fihrt vor al-
lem im Bereich zwischen der GVS Dinkelsbuihl - Durrwangen und der St 2220 zu
einer deutlichen Erh6hung der Belastung der dortigen, bislang auf3erst schwach
befahrenen Stralen und damit verbunden zu einer spirbaren Steigerung der Ver-
kehrslarmbelastung im Bereich von Gersbronn. Die verkehrliche Belastung bewegt
sich hier aber dennoch in absoluten Zahlen immer noch in einer sehr niedrigen
Grofzenordnung (400 - 500 Kfz/24 h).
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Innerhalb der Dinkelsbuhler Ortslage fuhrt die Ortsumgehung dazu, dass auf ei-
nem Teilabschnitt der Rudolf-Schmidt-Stra3e die Verkehrsbelastung um 1.100
Kfz/24 h ansteigt. Der betreffende Stra3enabschnitt ist praktisch ausschlief3lich
durch gewerbliche Nutzungen gepragt. Die Zunahme der Verkehrsbelastung an
dieser Stelle ist Folge der mit der Ortsumgehung in Teilbereichen verbundenen in-
nerstadtischen Verkehrsverlagerungen, durch welche die weiter oben beschriebe-
nen Stral3enzige im dstlichen Stadtgebiet gleichzeitig entlastet werden.

Wahrend der Bauzeit kann es — insbesondere in Bereichen von Baustellenzu- und
abfahrten sowie im unmittelbaren Baufeldumfeld — vortibergehend nochmals zu
einer zusatzlichen Larmbelastung durch den Baubetrieb kommen. AuRerdem ent-
stehen wéahrend der Bauzeit der Ortsumgehung dadurch, dass bestimmte Ab-
schnitte vorhandener Stral3en fir die Bauabwicklung voribergehend gesperrt
werden mussen und der dortige Verkehr umgeleitet werden muss, temporéare wei-
tere Beeintrachtigungen durch Verkehrslarm. So muss der Abschnitt der St 2218
zwischen der Einmindung der Wassertridinger Stral3e und dem Kreisverkehr im
Zuge der B 25, der in die Ortsumgehungstrasse einbezogen wird, zeitweilig voll
gesperrt werden. Die Sperrung erfolgt nach der verbindlichen Aussage in der plan-
festgestellten Unterlage 1T allerdings erst dann, wenn der zwischen dem Kreisver-
kehr am Baubeginn und dem Kreisverkehr stdostlich von Dinkelsbihl neu zu
bauende Abschnitt der Ortsumgehung in Betrieb genommen wurde, so dass der
Verkehr, der derzeit noch die St 2218 im betreffenden Bereich nutzt, zumindest
teilweise auf den dann schon vorhandenen Teil der Ortsumgehung ausweichen
kann. In Bezug auf die Relation Nérdlingen - Wassertrudingen wird es allerdings
notwendig werden, den Verkehr in der Ortslage von Dinkelsbihl zu fiihren (tber
die Augsburger StralRe und die Wassertrudinger Straf3e). Dies fuhrt voriibergehend
zu zusatzlichen Beeintrachtigungen der Wohnbebauung im Umfeld der Wasser-
tridinger Stral3e, deren Ausmald sich — auch im Hinblick darauf, dass nach allge-
meiner Erfahrung ein gewisser Teil der Verkehrsteilnehmer ausgeschilderten
Umleitungen nicht folgt, sondern sich eigene Wege sucht — nicht verlasslich prog-
nostizieren lasst. Diese baubedingten Beeintrachtigungen bleiben aber auf ein
Uberschaubares Zeitfenster beschrankt. Auch die GVS Dinkelsbiihl - DUrrwangen
muss wahrend der Bauabwicklung abschnittsweise gesperrt werden, um die Ein-
mindung der Stral3e in die Ortsumgehungstrasse erstellen zu kénnen. Wahrend
dieser Zeit werden kleinraumige Umleitungen des Verkehrs notwendig. Auch hier-
durch kann es zeitweise zu zuséatzlichen Larmbeeintrachtigungen im Bereich der
Umleitungsstrecken kommen. Die zeitliche Dauer dieser Auswirkungen ist sehr
Uberschaubar und wird wohl bebaute Gebiete nur am Rande betreffen. Gesperrt
werden muss auflerdem fir eine gewisse Zeit die St 2220 im Kreuzungsbereich
mit der Ortsumgehung, da die Staatsstral3e hier um bis zu 2,7 m hoher gelegt wird.
Fur die Dauer der Sperrung wird eine groRraumige Umleitung des Verkehrs not-
wendig. Die genaue Fuhrung des Umleitungsverkehrs steht derzeit noch nicht fest;
durch diesen Verkehr kann es aber ebenso temporér zu zusatzlichen Beeintrachti-
gungen infolge von vermehrtem Verkehrslarm kommen. Auch insoweit gilt, dass
die Beeintrachtigungen in einem zeitlich Uberschaubaren Rahmen stattfinden und
sich der Umleitungsverkehr wohl grof3tenteils abseits von Ortslagen abspielen
wird.

Luftschadstoffe

Zu Auswirkungen auf den Menschen kann des Weiteren der durch den Kfz-
Verkehr bedingte Luftschadstoffausstol3 fihren. Dies ist insbesondere bzgl. der
Siedlungsgebiete, die nach dem Bau der Ortsumgehung in deren Nachbarschaft
liegen, von Bedeutung.
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Zur Ermittlung der im Prognosejahr 2030 im Umfeld der Ortsumgehung zu erwar-
tenden Luftschadstoffsituation wurde eine Abschéatzung nach den Richtlinien zur
Ermittlung der Luftqualitdit an Strallen ohne oder mit lockerer Randbebauung
(RLUS 2012) in Bezug auf das ca. 120 m vom Fahrbahnrand der Ortsumgehung
entfernte Anwesen Schelbuckring 30 unter Bertcksichtigung der prognostizierten
Verkehrsentwicklung vorgenommen (siehe Unterlage 11.3). Diese zeigt, dass der
Jahresmittelwert fir Partikel PM1 danach hier im Jahr 2030 bei knapp 21 pg/m?,
fur Partikel PMzs bei rund 15 pg/m?® und fir NO- bei 17 pg/m? liegt. Es ist mit 17
Uberschreitungen im Kalenderjahr des iiber den Tag gemittelten Werts von 50
ug/m? fir Partikel PMyo sowie mit einer einzelnen Uberschreitung des ber eine
volle Stunde gemittelten Werts von 200 ug/m? fur NO, im Kalenderjahr zu rechnen.

Im Umfeld der derzeitigen Ortsdurchfahrt von Dinkelsbihl im Zuge der B 25 kommt
es durch die Verlagerung des Durchgangsverkehrs zu einer merklichen Reduzie-
rung von Luftschadstoffimmissionen.

Aulerhalb des Umfeldes der Ortsumgehungstrasse sowie der Ortsdurchfahrt an-
dern sich die Luftschadstoffkonzentrationen im Bereich von Siedlungsflachen
durch die Realisierung der Ortsumgehung insgesamt nur wenig. Nordlich und sid-
lich der Ortsumgehung erhéht sich durch die mit dem Bau der Ortsumgehung ver-
bundene geringe Erhéhung der nach der vorliegenden Verkehrsuntersuchung auf
der B 25 anzutreffenden Verkehrsmengen unter Berlicksichtigung der dort bereits
fur den Fall, dass auf den Bau der Ortsumgehung verzichtet wird, prognostizierten
Verkehrsmengen nur in praktisch vernachlassigbarer Grofzenordnung und hat kei-
ne merklichen Auswirkungen auf die Luftqualitét in den entlang der Folgeabschnit-
te der B 25 liegenden Ortschaften. Dies gilt auch fiir die westlich der B 25 im Zuge
der St 2218 liegenden Ortschaften; auch die dort durch die Ortsumgehung bewirk-
te Verkehrssteigerung bewegt sich in einer in dieser Hinsicht vernachlassigbaren
GroRenordnung. Die dstlich der Ortsumgehung eintretende zusatzliche Verkehrs-
belastung auf der St 2220 verteilt sich bis zur nachsten an der StaatsstralRe lie-
genden Ortschaft weitgehend im umgebenden Stralennetz. Die hier an die St
2220 angrenzenden Ortschaften werden daher keinen spurbar hoheren Belastun-
gen als ohne den Bau der Ortsumgehung ausgesetzt. Die innerhalb des Stadtge-
biets  von Dinkelsbihl mit  der Ortsumgehung einhergehenden
Verkehrsverlagerungen au3erhalb der jetzigen Ortsdurchfahrt der B 25, die sowohl
Be- als auch Entlastungen von Stral3enziigen mit sich bringen, bewirken wegen
der jeweiligen GréRenordnung der Verkehrsverlagerung bzw. der Kleinrdumigkeit
der Verlagerungseffekte ebenso weitgehend keine signifikante Veranderung der
innerdrtlichen Belastungssituation. Lediglich die mit der Ortsumgehung einherge-
hende Entlastung der Bechhofener Stral3e, die zahlenmaRig ein erhebliches Aus-
mafd von teilweise mehreren 1.000 Fahrzeugen am Tag annimmt, hat in dieser
Hinsicht starkere Auswirkungen zur Folge und fuhrt in gewissem Grad zu einem
positiven Effekt im n&heren Umfeld des Stral3enzugs. Die im Bereich von Gers-
bronn auf gemeindlichen Stral3en durch Verkehrsverlagerungen infolge der Orts-
umgehung entstehende zusatzliche Belastung fir die Lufthygiene ist wegen der
dennoch in Zukunft in absoluten Zahlen sehr geringen Verkehrsbelastung und des
aulerst Uberschaubaren Kreises der Betroffenen hier auch nur von untergeordne-
ter Bedeutung. Soweit die AN 45 wegen der Ortsumgehung in Zukunft verkehrlich
etwas starker belastet ist, verlauft sie im betreffenden Bereich in deutlicher Entfer-
nung von Siedlungsflachen.

Im Rahmen der Baudurchfiihrung wird es zeitweise zu zusétzlichen Abgasemissi-
onen durch Baufahrzeuge und einer vermehrten Staubentwicklung durch Bautétig-
keiten kommen. Die Bauarbeiten spielen sich vorwiegend aber in einiger
Entfernung zu Siedlungsflachen ab. Soweit gewisse Abschnitte vorhandener Stra-
Ren im Rahmen der Bauabwicklung zeitweise gesperrt werden missen, entstehen
im Bereich der Strecken, auf die der betroffene Verkehr umgeleitet wird, temporar
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zusatzliche Beeintrachtigungen durch verkehrsbedingte Schadstoffemissionen. Die
Umleitungsstrecken werden aber wohl zum groRen Teil abseits von bebauten Ge-
bieten verlaufen. Soweit teilweise eine Umleitung des Verkehrs durch die Ortslage
von Dinkelsbuhl notwendig wird, ist die Dauer dieser Umleitung tberschaubar und
betrifft nur die Verkehrsbeziehung Nérdlingen - Wassertriidingen.

Teilbereich Erholung

Das Untersuchungsgebiet ist fur die siedlungsnahe Erholung von besonderer Be-
deutung; im Anhoérungsverfahren wurde es vielfach als das bedeutendste Nacher-
holungsgebiet Dinkelsbuhls bezeichnet. Wie sich aus der Unterlage 12.T ergibt, ist
es ortsnah gelegen und weist verschiedene Landschaftsstrukturen und -rdume, auf
die fur Erholungszwecke geeignet sind und zahlreichen im Anhdrungsverfahren
erhobenen Einwendungen zufolge auch dafiir genutzt werden. Hervorzuheben
sind in diesem Zusammenhang das Regenriickhaltebecken ,Kobeltsmihle®, das
auch als Badesee genutzt wird und in dessen Umfeld sich weitere Einrichtungen
wie z. B. ein Grillplatz befinden, sowie die ausgedehnten Waldflachen des ,Mut-
schachwaldes®, die AuRerungen von privater Seite zufolge sogar von uberregiona-
ler Bedeutung sind. Uber das Untersuchungsgebiet verstreut liegen zudem
verschiedene reizvolle Weiher bzw. Weiherketten, am westlichen Rand des ,Mut-
schachwaldes” befindet sich eine Kleingartenanlage.

Daneben finden sich innerhalb des Untersuchungsgebiets verschiedene Freizeit-
einrichtungen, u. a. die Sportplatze im Bereich des ,Mutschachwegs®, Pferdekop-
peln sowie ein Campingplatz in der N&ahe des Regenriuckhaltebeckens
.Kobeltsmuhle“ (siehe nochmals Unterlage 12.2T).

Die fur die Naherholung bedeutenden Einrichtungen bzw. Strukturen sind ausweis-
lich der einzelnen Blatter der Unterlage 7.1 derzeit Uber verschiedene Wegever-
bindungen untereinander sowie mit dem Siedlungsbereich der Stadt Dinkelsbuhl
verbunden.

Im Untersuchungsgebiet bzw. dessen Umgebung verlaufen nach Aussage der Un-
terlage 12.1T verschiedene ortliche und tberdrtliche Rad- und Wanderwege (z. B.
Radweg ,Romantische StralRe“ / ,Wdrnitzweg* im Wérnitztal, ,Dinkelsbihler Weg*
von Dinkelsbihl Uber Gersbronn in Richtung Herrieden, Themenwege ,Dinkels-
bihler Karpfenlandroute*/,Dinkelsbihler Fischziichterroute®/,Frankischer Karpfen-
weg“, lokaler Radwanderweg ,Rund um Dinkelsbuhl®).

Der ,Mutschachwald“ im Umfeld der Ortsumgehung ist im geltenden Waldfunkti-
onsplan als Wald mit besonderer Bedeutung fir die Erholung (Intensitatsstufe I)
sowie als Erholungsschwerpunkt ausgewiesen. Im Rahmen der Offentlichkeitsbe-
teiligung wurde vielfach hervorgehoben, dass der Wald das wichtigste Naherho-
lungsgebiet im Stadtgebiet von Dinkelsbihl darstelle, teilweise wurde es auch als
Kleinod bezeichnet.

Dem Untersuchungsgebiet kommt auf Grund seiner Lage aul3erdem eine verbin-
dende Funktion zwischen den Siedlungsflachen der Stadt Dinkelsbihl und den
ostlich des Untersuchungsgebiets liegenden Erholungsrdumen, insbesondere den
weiter 6stlichen gelegenen Teilflachen des ,Mutschachwaldes®, zu.

Der Neubau der Ortsumgehung Dinkelsbuhl fihrt u. a. ausweislich der Unterlage
12.2T zu einer Zerschneidung siedlungsnaher Freiflachen, die sich teilweise auch
im Waldrandumfeld sowie in der Nahe des Regenrickhaltebeckens ,Kobeltsmih-
le“ befinden. Die Uberbauten Flachen stehen fur Freizeit- und Erholungszwecke
nicht mehr zur Verfigung. In den Waldbestand des ,Mutschachwaldes® wird dabei
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aber nicht eingegriffen. Dartber hinaus werden durch die vom Verkehr auf der
Ortsumgehung ausgehenden Larm- und Schadstoffbelastungen bislang insoweit
weitgehend unbelastete Erholungsraume im Umfeld der Trasse nérdlich, norddst-
lich, 6stlich und studdstlich von Dinkelsbihl beeintrachtigt; hiervon ist u. a. auch ei-
ne Kleingartenanlage am Rand des ,Mutschachwaldes® betroffen. Dies fihrt in
Abhangigkeit von der Entfernung zur Stra3entrasse zu einer mehr oder weniger
stark ausgepragten Entwertung der die Ortsumgehung umgebenden Areale fir
Zwecke der Erholung. Die neue Stral3entrasse trennt auf3erdem als bauliche Bar-
riere die Freirdume beidseits der Ortsumgehung voneinander. Die derzeit vorzu-
findenden Wegebeziehungen werden durch die Anpassung bzw. Ergdnzung des
vorhandenen Stral3en- und Wegenetzes im Zuge des Baus der Ortsumgehung
aber aufrechterhalten (siehe Unterlage 7.1).

Wahrend der Bauzeit kann es zeitweise noch zu weiteren Beeintrachtigungen der
Erholungseignung der in der Umgebung der Ortsumgehung liegenden Flachen
durch Larm-, Abgas- und Staubemissionen kommen. Daneben kdnnen zeitweilig
wohl auch einzelne Wegeverbindungen nicht genutzt werden.

Die Auswirkungen auf das Landschaftshild und damit auch die die Eignung des
Gebietes fur Zwecke der Erholung betreffenden Aspekte der Landschaftsasthetik
werden unten unter C 2.1.4.6 behandelt.

Schutzgut Tiere und Pflanzen

Das Schutzgut Tiere und Pflanzen wird durch unterschiedliche Wirkfaktoren beein-
flusst, welche im Rahmen der Umweltvertraglichkeitspriifung auch in Bezug auf die
sonstigen Schutzguter von Relevanz sind. Zu nennen sind in diesem Zusammen-
hang der vorhabensbedingte Schadstoffaustrag in die Luft, Verkehrslarm, die Ab-
leitung des StralRenoberflachenwassers, vorhabensbedingte Flachenumwandlung
und Bodenversiegelung sowie Durchschneidungs- und Trenneffekte. Hinzu kom-
men (mittelbare) Auswirkungen auf angrenzende Flachen.

Hinsichtlich der Bestandsbeschreibung und -bewertung, welche insbesondere auf
einer Erfassung der vorhandenen Biotop- und Nutzungsstruktur, der Auswertung
der amtlichen Biotop- und Artenschutzkartierung, sowie verschiedenen faunisti-
schen Erhebungen (vgl. hierzu im Einzelnen unter C. 3.4.6.2.2.2.1) basiert, wird
auf Kapitel 3 der Unterlage 12.1T verwiesen.

Gepruft wurden insbesondere folgende mdgliche Auswirkungen des Projekts bzw.
Konfliktbereiche:

a) Anlagebedingte Beeintrachtigungen

- Flachenumwandlung durch Versiegelung bzw. Uberbauung (dauerhafte Inan-
spruchnahme)

- Verlust bzw. Funktionsverlust von Biotopen (Offenlandbiotope und Wald-
bzw. Waldrandflachen) und Flachen i. S. d. § 30 BNatSchG bzw. des Art. 23
BayNatSchG durch Veranderung von Standortbedingungen bzw. Benachba-
rungswirkungen

- Zerschneidung bzw. Trennung der Landschaft sowie von Funktionsbeziehun-
gen

- Verlust von Lebensstatten gefahrdeter Arten, Unterbrechung von Austausch-
und Wechselbeziehungen zwischen (Teil-)Lebensraumen

- Verlust, Funktionsverlust bzw. Beeintrachtigung von Schutzgebieten
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b) Verkehrs- und betriebsbedingte Beeintrachtigungen

- Funktionsverlust oder Beeintrachtigung von Biotopen / Teil- oder Gesamtle-
bensrdumen durch Schadstoffeintrag, Storreize und sonstige Benachba-
rungs- und Immissionswirkungen

- Zerschneidung bzw. Trennung von Funktionsbeziehungen

- Erhdhtes Kollisionsrisiko von wild lebenden Tieren mit Fahrzeugen

c) Baubedingte Beeintrachtigungen

- Temporarer Verlust von Biotopen als Folge baubedingter Flacheninan-
spruchnahme

- Beeintrachtigung von Biotopen bzw. (Teil-)Lebensrdumen durch Schadstoffe-
intrag bzw. Stoérreize und sonstige Benachbarungs-/ Immissionswirkungen
aus dem Baubetrieb

Im Wesentlichen stellen sich nach den Unterlagen 12.1T und 12.4T die Auswir-
kungen des plangegenstandlichen Vorhabens auf das Schutzgut Tiere und Pflan-
zen wie folgt dar:

Durch das Vorhaben werden Flachen im Umfang von etwa 4,25 ha neu versiegelt.
Daneben werden weitere ca. 17,65 ha an Flachen, die bislang noch nicht als Stra-
Ben- bzw. -nebenflachen genutzt wurden, auf Dauer in Anspruch genommen und
verandert. Auf den Flachen, die auRerhalb von schon vorhandenen Stral3enfla-
chen liegen und neu versiegelt bzw. Uberbaut oder Uberschittet werden, gehen
Lebensraume wild lebender Tier- und Pflanzenarten infolge der Ortsumgehung
dauerhaft verloren. Die vom Vorhaben unmittelbar betroffenen Flachen weisen
teilweise einen hohen 6kologischen Wert auf, so etwa mehrere artenreiche Mah-
wiesen und die Allee im Zuge des ,Mutschachwegs®. In Waldflachen wird nicht
unmittelbar eingegriffen, lediglich auf kurzer Strecke wird ein dem ,Mutschach-
wald“ vorgelagerten Saumbereich teilweise in Anspruch genommen. In nach § 30
BNatSchG bzw. Art. 23 BayNatschG geschitzte Flachen greift das Vorhaben nicht
ein; solche Flachen liegen auch nicht im unmittelbarem Umfeld der Ortsumgehung.

Darlber hinaus entsteht entlang des neuen StraRenkoérpers beidseitig ein Beein-
trachtigungskorridor, der Uber die direkte Flacheninanspruchnahme hinausreicht.
Hiervon sind vor allem die an das Vorhaben angrenzenden Offenlandbereiche so-
wie abschnittsweise auch Waldrandbereiche betroffen. Innerhalb dieses Korridors
treten insbesondere nachteilige Einflisse auf die Funktionen der dort vorhandenen
Lebensraumstrukturen auf, etwa durch Immissionseintrdge unterschiedlicher Art,
wobei der Beeintrachtigungsgrad in hohem Mal3 von der Entfernung zum Stral3en-
korper abhéngt. An naturschutzfachlich héherwertigen Flachen sind etwa 1,15 ha
Offenlandflachen (insbesondere artenreiche M&ahwiesen) sowie zusammen ca.
0,3 ha Waldsaumflachen und Baumbestande aul3erhalb des Waldes betroffen.

Vor allem 6stlich von Dinkelsbihl, namentlich im Umfeld des Randes des ,Mut-
schachwaldes®, werden bisher unzerschnittene Lebensraume erstmals mit Zer-
schneidungs- und Trenneffekten belegt. Hierdurch wird erheblich in
Funktionsbeziehungen mannigfacher Art, u. a. die Mdglichkeiten eines Populati-
onsaustauschs fur Pflanzen und Tiere, eingegriffen. Besonders gravierend ist in
diesem Zusammenhang die Querung der im Untersuchungsgebiet am starksten
genutzten Flugroute von Fledermdusen entlang der Allee am ,Mutschachweg®,
hier wurden die intensivsten Flugbewegungen zwischen im Stadtkern gelegenen
Quartieren und dem ,Mutschachwald“ als Jagdhabitat festgestellt. Dadurch, dass
die Ortsumgehungstrasse im Bereich der Allee tief unterhalb der Gelandeoberfla-
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che gefihrt wird, der Eingriff in die Allee so klein wie mdglich gehalten wird und
insbesondere die im Rahmen des Baubetriebs unumgéanglich zu beseitigenden Al-
leebdume kurzfristig auf dem Uberfihrungsbauwerk des ,Mutschachwegs®, das als
Uberschittetes Bauwerk geplant ist, mit entsprechenden Pflanzgrdf3en nachge-
pflanzt werden, wird die dauerhafte 6kologische Funktionalitat der Allee als Ver-
bindung- und Leitstruktur nicht nachhaltig beeintrachtigt. Durch den Verlauf der
Ortsumgehung werden auflerdem auch Landlebensrdume verschiedene Amphi-
bienarten von den Laichgew&ssern abgetrennt. Mithilfe der auf grof3erer Lange der
Ortsumgehung vorgesehenen Amphibienleiteinrichtungen mit Durchlassen im
Strallenkdrper der Ortsumgehung koénnen die betroffenen Arten aber weiterhin
zwischen Teillebensraumen beidseits der StraRentrasse hin- und herwandern. Da-
neben sieht die Planung auch vor, im StraBenkdrper der Ortsumgehung neu zu er-
richtende Unterfihrungen mit schmalen bewachsenen Gelandestreifen zwischen
Bordstein und Widerlager zu versehen, um weiteren bodengebundene Tierarten,
etwa auch Reptilien, ebenso eine Querung der Ortsumgehungstrasse zu ermogli-
chen. Die Unterfihrungen werden von Leitpflanzungen flankiert.

Mit der Anlegung der Ortsumgehungstrasse werden Wohn- und Zufluchtsstatten
des Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblaulings lokal zum grof3en Teil Uberbaut. Von
der Feldlerche gehen infolge des Vorhabens finf bis sechs Reviere verloren, da-
neben auch Brutplatze von Dorngrasmiicke und Wiesenschafstelze. Daneben
werden Strukturen beseitigt, die u. a. dem Rebhuhn als Brutplatz dienen kénnen;
hierdurch besteht die Gefahr, dass zwei mogliche Reviere der Art verloren gehen.
Von verschiedenen Amphibienarten, etwa der Knoblauchkrote und dem Laub-
frosch, wird der Landlebensraum teilweise durchschnitten und z. T. Uberbaut. Fur
die Zauneidechse geeignete Strukturen werden ebenso teilweise Uberbaut. Die
genannten Arten sind allesamt naturschutzrechtlich besonders bzw. streng ge-
schitzt. Im Bereich der Allee am ,Mutschachweg® werden durch die Beseitigung
von Baumen mdgliche Baumhohlenquartiere fur Flederméuse und verschiedene
Vogelarten beseitigt. Auch die insoweit betroffenen Arten sind teilweise besonders
bzw. streng geschutzt.

Naturschutzgebiete, Nationalparke, Nationale Naturmonumente, Biospharenreser-
vate, Landschaftsschutzgebiete, Naturparke, Naturdenkmaéler, geschitzte Land-
schaftsbestandteile sowie Natura 2000-Gebiete gibt es innerhalb des
Untersuchungsgebietes nicht. Das FFH-Gebiet DE7029371 ,Wodrnitztal“ sowie das
Europaische Vogelschutzgebiet DE7130471 ,Nordlinger Ries und Warnitztal® lie-
gen aulRerhalb des Untersuchungsgebietes, sie grenzen allerdings unmittelbar an
dieses an. Ein Verlust, Funktionsverlust bzw. eine Beeintrachtigung von Gebieten
bzw. Objekten der genannten Art infolge des Vorhabens ist nicht zu gewartigen.

Durch die verkehrs- und betriebsbedingten Wirkungen der Ortsumgehung werden
auch die Flora und Fauna innerhalb eines Korridors entlang der StralRenrander
durch Immissionseintragungen und Stérreize zusatzlich beeintréchtigt, wobei der
Grad der Beeintrachtigung wesentlich von der Entfernung zur Strale abhangt.
Hierdurch wird das 6kologische Potential der betroffenen Flachen vermindert und
gleichzeitig auch die schon anlagebedingt gegebene Barrierewirkung nochmals
verstarkt.

Es besteht auRerdem das Risiko, dass bei Wildwechsel oder Uberfligen von Fle-
derméusen oder Vogeln im Bereich der Ortsumgehung Tiere mit Fahrzeugen auf
der Stral3e kollidieren. Die Dimensionierung und Ausgestaltung der vorgesehenen
Unterfihrungsbauwerke sowie die Erhaltung der Allee am ,Mutschachweg® wirken
sich allerdings hier risikomindernd aus. U. a. die Unterfihrung der Rudolf-Schmidt-
Stral3e ermoglicht mit den geplanten Bauwerksabmessungen neben dem uber die
Ortsumgehung uberfuhrten ,Mutschachweg® sowohl flug- als auch flugunfahigen
Tieren ein gefahrloses Queren der Ortsumgehung. Flankierend sind abschnitts-
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weise entlang der Strale Irritationsschutzwande und Gehdlzpflanzungen, die je-
weils ein niedriges Uberfliegen der StralRen verhindern und flugfahige Tiere zu ge-
eigneten Querungsbereichen fihren bzw. zur Anhebung ihrer Flughdhe
veranlassen sollen, vorgesehen.

Durch das von den StraRenflachen abgeleitete Oberflichenwasser besteht die Ge-
fahr, dass Schadstoffe in das Grund- und Oberflachenwasser gelangen kénnen,
vor allem auch bei Verkehrsunféallen. Mit den in der Planung beinhalteten Absetz-
und Ruckhaltevorrichtungen wird dieses Risiko allerdings weitmdglichst verringert.

Die zur Abwicklung des Baubetriebs voribergehend benétigten Flachen sind nach
der Planung so weit wie méglich auf Flachen, auf denen ohnehin die StralRenkor-
per der Ortsumgehung sowie kreuzender StralBen und Wege zu liegen kommen,
sowie intensiv landwirtschaftlich genutzten Flachen vorgesehen. Die aul3erhalb
des StralR3enkorperbereichs liegenden Flachen werden nach Abschluss der Bauar-
beiten rekultiviert, so dass der durch den Baubetrieb hier entstehende Lebens-
raumverlust nicht von Dauer ist. Okologisch hochwertige und besonders
empfindliche Bereiche werden vom Baubetrieb ausgenommen und durch Z&une
bzw. sonstige SchutzmaRnahmen geschutzt. Hierdurch werden die insoweit ent-
stehenden Beeintrachtigungen minimiert, obgleich sich solche nicht ganzlich ver-
meiden lassen.

Das Umfeld der im Zug der Ortsumgehung neu zu errichtenden StraRenabschnitte
ist wahrend der Bauarbeiten durch den Baustellenbetrieb und den Transportver-
kehr lokal erhdhten Immissionen (Staube und Abgase, Verlarmung), visuellen
Storreizen und Erschitterungen ausgesetzt. Dabei ist zu berlicksichtigen, dass die
ErschlieBung der Baustellen sowohl Uber das bestehende Stral3en- und Wegenetz
als auch Uber Baustralen im Bereich des Baufeldes des neuen Stral3enkdrpers
vorgesehen ist. Dadurch werden zumindest teilweise schon durch Wegeverbin-
dungen vorbelastete Areale zur An- und Abfahrt zur Baustelle herangezogen; im
Ubrigen sind die betroffenen Bereiche derzeit noch frei von entsprechenden Belas-
tungen. Bzgl. des Abschnitts der St 2218, der in die Ortsumgehung einbezogen
und dafur verbreitert wird, sind wahrend der Bauarbeiten keine nennenswerten zu-
satzlichen Belastungen zu erwarten. Dieser Stral3enabschnitt wird wahrend der
hier notwendigen Bauarbeiten fur den allgemeinen Verkehr gesperrt, so dass die
Belastung durch diesen entféllt, solange die Bauarbeiten hier andauern. Es darf
angenommen werden, dass die aus den Bautatigkeiten wahrend der Sperrung re-
sultierenden Einwirkungen hinter den sonst aus dem StrafRenverkehr entstehen-
den zurlck bleiben. Lediglich eine gewisse Staubentwicklung sowie temporare
Erschutterungen kdénnen durch die Bauarbeiten im unmittelbaren Nahbereich zu-
satzlich hervorgerufen werden.

Es lasst sich nicht ausschlieRen, dass in gewissem Umfang Exemplare von be-
sonders bzw. streng geschitzten Arten oder deren Entwicklungsformen trotz der
plangegenstéandlichen Vermeidungs- und MinimierungsmafRnahmen im Zuge des
Baubetriebs getttet oder verletzt werden.

Daneben besteht wahrend der Bauzeit die Gefahr von Sediment- und Schadstoffe-
inschwemmungen in Gewasser. Ein unfallbedingtes AbflieRen von wassergeféhr-
denden Stoffen in Oberflichengewésser oder das Grundwasser wahrend des
Baubetriebes erscheint ebenso méglich. Die Planung sieht deshalb vor, Gewasser
aller Art im Einzelfall durch geeignete technische Schutzvorkehrungen vor dem
Eintrag von wasser- und bodengefahrdenden Stoffen wie Benzin und Ol zu schiit-
zen.
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2.1.4.3

Schutzgut Boden

Zur Beurteilung der Auswirkungen des Vorhabens auf das Schutzgut Boden in
seiner Eigenschaft als Speicher und Puffer im Naturkreislauf, als Lebensraum und
als Ertragsgrundlage fiur die land- und forstwirtschaftliche Produktion sind nach all-
gemeinem Kenntnisstand im Wesentlichen folgende Faktoren als relevant anzuse-
hen:

- Flachenumwandlung
- (Neu-)Versiegelung der biologisch aktiven Bodenoberflache

- Schadstoffeintrag, vor allem infolge einer Konzentration von Schadstoffen am
Fahrbahnrand

- Zerstorung des natiirlichen Bodenaufbaus (Einschnitte, Uberbauung und Uber-
schittung des natirlich gewachsenen Bodens) sowie Bodenverdichtungen im
Bereich von Seitenablagerungen, Deponien und Dd&mmen

- Beeintrachtigung der natdrlichen Filter-, Schutz-, Puffer- und Stoffumwand-
lungseigenschaften des Bodens (u. a. Oberflachenwasserabfluss, Beeinflus-
sung der Grundwasserneubildung).

Daneben kommt es auch zu Beeintrachtigungen der Nutzungsfunktionen des Bo-
dens.

Belebter Boden geht nach den diesbzgl. Aussagen in Unterlage 12.1T beim Neu-
bau der Ortsumgehung Dinkelsbuhl durch Versiegelung (Verlust von Bodenfunkti-
onen, teilweise in bereits beeintréchtigten Bankett- und Bdschungsbereichen des
vorhandenen StraRenkorpers der St 2218) verloren bzw. wird durch Uberbauung
beansprucht (Veranderung des nattrlichen Bodenaufbaus). Nicht mehr benétigte,
derzeit versiegelte Flachen werden im Gegenzug entsiegelt; dies betrifft vorliegend
Flachen im Umfang von insgesamt etwa 0,18 ha.

Insgesamt beansprucht die gegenstandliche Strallenbaumalnahme ausweislich
von Kapitel 7.2 der Unterlage 12.1T selbst neben den Flachen, die schon jetzt von
den Stral3en- und Stra3ennebenflachen in Anspruch genommen werden, Flachen
im Umfang von insgesamt etwa 17,65 ha. Neu versiegelt werden davon ca. 4,25
ha Flache. Darlber hinaus werden auf Flachen von insgesamt etwa 7,02 ha natur-
schutzrechtliche KompensationsmalRnahmen durchgefihrt; hierdurch ist landwirt-
schaftliche Nutzung der betroffenen Flachen nur noch eingeschrankt méglich
(extensives Griinland).

Uberdies erfolgt nach den Darstellungen in den einzelnen Blattern der Unterlage
14.1 zusatzlich eine zeitweise Flacheninanspruchnahme im Zuge des Baubetriebs,
da die fur eine ordnungsgemafe Bauabwicklung notwendigen Flachen nicht aus-
schlieBBlich im Bereich der neuen Streckenabschnitte bzw. umzugestaltenden
Stral3enabschnitte zu liegen kommen. Insbesondere ist in den Bereichen, in denen
Uberfiihrungs- bzw. Unterfiihrungsbauwerke zur Querung kreuzender StraRen
bzw. Wege errichtet werden, zum grof3en Teil die Herstellung von provisorischen
Umleitungsfahrbahnen zur Aufrechterhaltung der Nutzbarkeit der betroffenen
Stral3e/des betroffenen Wegs wahrend der Bauarbeiten notwendig. Eine provisori-
sche Umfahrung der Bruckenbaustelle im Bereich der Kreuzung des ,Mutschach-
wegs”® ist nicht vorgesehen. Um die nordlich und sudostlich von Dinkelsbuhl
geplanten Kreisverkehre errichten zu kdnnen und gleichzeitig den Verkehrsbetrieb
auf der B 25, der St 2218 und der Wassertridinger StralRe aufrecht erhalten zu
kénnen, missen hier ebenso provisorische Fahrbahnen im Baustellenbereich er-
richtet werden. Die nur zeitweise beanspruchten Flachen werden nach Ende der
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Bauarbeiten renaturiert, so dass hier die baubedingten Auswirkungen auf das
Schutzgut Boden nicht auf Dauer anhalten werden.

Die Versiegelung von Boden bedeutet neben dem dauerhaften Verlust aller Bo-
denfunktionen auch die Beanspruchung eines nicht vermehrbaren Naturgutes und
stellt eine nachhaltige Beeintrachtigung des Bodenpotentials dar. Versiegelung, d.
h. die Verdichtung bzw. Abdichtung der Bodenoberflache mit undurchlassigen Ma-
terialien, verhindert nach allgemeinem Kenntnisstand naturliche Austauschprozes-
se zwischen Boden, Wasser und Luft (Wasserversickerung, Verdunstung), erhéht
den Oberflachenwasserabfluss und hat somit Auswirkungen auf Bodenlebewesen,
Wasserhaushalt und Vegetation. Bebauung und Versiegelung fuhren demnach
nicht nur zu einer quantitativen Inanspruchnahme von Freiflachen, sondern auch
Zu einer qualitativen Veranderung der 6kologischen Bedingungen selbst. Wesent-
liche Folgen der neu zu errichtenden Verkehrsflachen sind deshalb ein beschleu-
nigter Oberflachenwasserabfluss, die Zerstérung des naturlichen Bodenaufbaus
und eine Beeinflussung der Grundwasserneubildung. Durch Versiegelung wird in
die Regelfunktionen (Filterungs-, Puffer- und Stoffumsetzungsfunktionen), die Pro-
duktionsfunktionen und die Lebensraumfunktionen eingegriffen. Die versiegelte
Bodenflache steht kinftig nicht mehr so wie bisher als Lebensraum fiir Menschen
und Tiere zur Verfligung. Die versiegelte Flache und die Flache der begleitenden
Bdschungen, Wege und Nebenanlagen werden darlber hinaus der landwirtschaft-
lichen Produktion entzogen. Im Bereich der versiegelten Flache entfallt zudem die
Regulierungs- und Speicherfunktion (z. B. fir Niederschlagswasser) des Bodens
vollstandig.

Mit der — hier nur in geringem Umfang moglichen — Heranziehung von Stral3en-
und Wegeflachen wird die Inanspruchnahme von unversiegelten Flachen durch
das Bauvorhaben etwas verringert. Nicht mehr benétigte Stralenflachen werden
entsiegelt. Durch die Renatierung der nur wahrend der Bauabwicklung bendétigten
Flachen gehen sowohl die Speicher- und Reglerfunktion als auch die Lebensraum-
funktion der davon betroffenen Flachen nicht nachhaltig verloren.

Die an die Verkehrsflachen angrenzenden Bdden kdnnen nach allgemeiner Er-
kenntnis durch Schadstoffeintrdge und Luftschadstoffe sowie baubedingt (Boden-
verdichtungen, Einsatz von Baumaschinen) beeintrachtigt werden. Der mittelbare
Beeintrachtigungskorridor, in dem ein erhdhter Schadstoffeintrag stattfindet, wird
entlang der bestehenden Trasse der St 2218 im Bereich zwischen der Einmin-
dung der Wassertrudinger Stral3e und dem Kreisverkehr sudlich von Dinkelsbihl
durch das Vorhaben etwas verbreitert, die dort auftretenden Beeintrachtigungswir-
kungen werden durch die mit dem Bau der Ortsumgehung hier nach der vorlie-
genden  Verkehrsuntersuchung verbundene deutliche Verkehrszunahme
gleichzeitig intensiviert. Entlang des neu zu bauenden Streckenabschnitts der
Ortsumgehung kommt erstmalig in einem bislang insoweit kaum belasteten Be-
reich ein derartiger Beeintrachtigungskorridor zu liegen (vgl. Unterlage 12.2T). Als
Schadstoffquellen kommen z. B. Reststoffe aus der Kraftstoffverbrennung sowie
der Abrieb von Reifen, Bremsbelagen und Fahrbahndecken sowie Auftausalze in
Betracht. Hiervon sind u. a. auch die auf einem Streckenabschnitt an die Ortsum-
gehung angrenzenden Flachen des ,Mutschachwaldes” betroffen.

Grundsatzlich kénnen die mit den Abgasen und von den Kraftfahrzeugen selbst
emittierten Schadstoffe zu einer Verminderung der Qualitat des Bodens fuhren und
weitergehend auch negative Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser entfalten.
Dies gilt auch dann, wenn die gesetzlich festgesetzten Immissionsgrenzwerte der
einzelnen Kraftfahrzeuge eingehalten werden, weil sich auch in kleinen Mengen
emittierte Schadstoffe im Boden anreichern und zwar in der Regel im unmittelba-
ren Nahbereich einer Stral3entrasse. Die Schadstoffbelastung im Umfeld von —
zum Teil verkehrlich hoch belasteten — Stral3en wurde in der Vergangenheit wie-
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derholt wissenschaftlich untersucht, u. a. auch von der Bundesanstalt fir Stral3en-
wesen. Dabei erstreckte sich das Untersuchungsprogramm vorwiegend auf
Schwermetalle, die Belastung mit polyzyklischen aromatischen Kohlenwasserstof-
fen sowie Eintrdge von Auftausalz. Eine Prognose der von der Ortsumgehung Din-
kelsbihl ausgehenden Auswirkungen muss sich auf diese wissenschaftlichen
Erkenntnisse stitzen (vgl. 8 6 Abs. 3 Nr. 3 UVPG). Zusammenfassend lasst sich
danach feststellen, dass sich die Schadstoffbelastung des Bodens auf den unmit-
telbaren Bereich der Verkehrsflachen und dort auf einen Geléandestreifen von
hochstens etwa 10 m beidseits der Fahrbahnrander konzentriert und mit zuneh-
mender Entfernung sowie zunehmender Bodentiefe abnimmt. Der betriebsbeding-
te Eintrag von Schadstoffen (Tausalzlosung, Reifenabrieb, RufRpartikel, Ol, etc.)
ergibt sich hier zu einem gewissen Teil in einem bereits stark belasteten Nahbe-
reich der schon vorhandenen StraRentrasse der St 2218, zu einem erheblichen
Teil betrifft er aber noch unbelastete Areale. Allerdings ist dabei zu bertcksichti-
gen, dass entlang des neu zu errichtenden Abschnitts der Ortsumgehung — be-
dingt durch die Breite der Damm- und Einschnittsbéschungen sowie die
abschnittsweise parallel verlaufenden Wirtschaftswege — die genannte beidseitige
10 m-Zone zu einem grofRen Teil noch im Bereich von StralRennebenflachen en-
det, so dass die Schadstoffbelastung hier Bdden trifft, in die im Zuge der Herstel-
lung der Ortsumgehung ohnehin schon eingegriffen wird und die dabei verandert
werden. Durch die mit der Planung in Bezug auf die Oberflachenentwasserung
vorgesehenen MalRnahmen (Wasserrlickhaltung, Schadstoffabscheidung) wird ei-
ner Belastung der Ortsumgehungstrasse benachbarter Flachen unabhangig davon
auch in gewissem Mal3 entgegen gewirkt.

Nicht Ubersehen werden darf auch die beim Betrieb einer StralRe erfahrungsge-
maf immer gegebene potentielle Gefahrdung des Bodens (und des Schutzgutes
Wassers) durch Unfélle mit Gefahrguttransporten u. . Die Gefahr der Ausbreitung
unfallbedingter Kontaminationen und einer dauerhaften Schadigung des Bodens
lasst sich jedoch durch die heute praktizierten Sicherungsverfahren wie den Abtrag
und Austausch von Bodenmaterial in aller Regel beherrschen.

SchlieBlich ist noch die vorgesehene Deponierung von mdglicherweise belasteten
Erdiberschussmassen zu erwéhnen. Eine Gefahrdung hierdurch ist im Hinblick
auf die Quelle der Uberschussmassen vorwiegend im Bereich nur landwirtschaft-
lich genutzter Flachen aber als unwahrscheinlich anzusehen.

Beeintrachtigungen des Bodens wahrend des Baubetriebs durch den Baustellen-
verkehr, das Betanken von Maschinen etc. werden ebenso nicht ganz auszu-
schlieBen sein. Dem kann jedoch durch geeignete Sicherungs- und
VorsorgemalRnahmen nach den allgemein anerkannten Regeln der Technik im
Rahmen der Bauausfiihrung begegnet werden (siehe dazu auch Kapitel 4.2.5 der
Unterlage 12.1T).

Schutzgut Wasser

Oberflachengewésser

Zwischen der Olmihle und dem nérdlichen Ortsrand von Dinkelsbiihl reicht das
amtlich fir die Wornitz festgesetzte Uberschwemmungsgebiet ausweislich der Un-
terlage 12.2T bis in die N&he der derzeitigen Trasse der B 25. Die Ortsumge-
hungstrasse liegt auRerhalb dieses Uberschwemmungsgebietes, auch die
Beckenanlage RRB 0-1 befindet sich aul3erhalb des Gebiets. Allerdings liegen die
Einleitungsstelle E1 sowie ein Teil der Rohrleitung, die zwischen der Beckenanla-
ge und der Einleitungsstelle unterirdisch verlauft, innerhalb des Uberschwem-
mungsgebietes. Der Vorhabenstrdger hat die innerhalb dieses Gebietes
vorgesehenen baulichen Anlagen hochwasserangepasst auszufiihren (siehe Ne-
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benbestimmung A. 3.3.5). Dass dabei Hochwasserretentionsraum in nennenswer-
tem Umfang verloren geht, ist den Stellungnahmen des Wasserwirtschaftsamtes
Ansbach zum gegenstandlichen Vorhaben nicht zu entnehmen.

In standig wasserfiihrende Fliel3- oder Stillgewasser wird beim Bau der Ortsumge-
hung nicht eingegriffen, derartige Gewasser werden auch nicht mehr als jetzt
schon verrohrt gefuhrt oder Uberspannt. Eine Verlegung von Gewasserlaufen ist
auch nicht vorgesehen. Nordlich der Rudolf-Schmidt-StraRe wird lediglich ein im
Frihjahr/'Sommer regelmafig trockenfallender Tumpel von der Ortsumgehungs-
trasse Uberbaut. Der TUmpel steht nicht mit anderen oberirdischen Gewassern in
Kontakt (siehe zu all dem nochmals Unterlage 12.2T). Fur die Existenz eine Quell-
schittung im Bereich des Tumpels, wie im Anhdrungsverfahren von dritter Seite
behauptet wurde, haben sich fur die Planfeststellungsbehérde im Rahmen des
Verfahrens keine belastbaren Anhaltspunkte ergeben, nicht zuletzt spricht auch
die nur zeitweise Wasserfihrung des Tumpels im Jahreszyklus deutlich dagegen.

Die durch den Kfz-Verkehr auf der Ortsumgehung erzeugten und auf der Fahrbahn
abgelagerten Stoffe (Reifenabrieb, RuBpartikel, Ol, Tausalzlésung etc.) werden
nach allgemeinem Wissensstand als Schweb- oder Feststoffe vom Nieder-
schlagswasser abtransportiert. Hieraus resultiert eine Gefahrdung von Oberfla-
chengewéassern durch Schadstoffeintrag. Das Risiko fur die Gewasser ist umso
groBer, je schlechter deren Wasserqualitat (also auch Puffer- und Selbstreini-
gungskraft) und je geringer der Abfluss des Gewassers ist. Abhilfe wird durch die
teilweise vorgesehene Errichtung von Klareinrichtungen (Absetzbecken mit Tauch-
rohren) geschaffen, in denen die StralRenabfliisse gereinigt und die mitgefihrten
Schmutzstoffe sowie Leichtflussigkeiten zuriickgehalten werden (siehe dazu im
Einzelnen Unterlage 13.1T). Diese Einrichtungen kénnen auch bei Unfallen evtl.
auslaufendes Mineraldl und andere wassergefahrdende Stoffe zurlckhalten, so
dass diese gesondert behandelt und beseitigt werden kénnen. Fir die geplanten
Regenrickhaltbecken — auch diejenigen, denen StralRenoberflachenwasser unmit-
telbar zugefiihrt wird — gilt letzteres ebenso, da ihre Auslaufbauwerke nach der
Planung mit Absperrschiebern versehen werden, die im Havariefall verschlossen
werden kénnen (siehe Detail C in der Unterlage 13.4). Chlorideintrage aus der
Tausalzstreuung im Winter werden durch die Absetz-, aber vor allem auch durch
die Regenrickhaltebecken voribergehend gepuffert und nur verzégert weitergelei-
tet. Die Chloridbelastung in der Wornitz, welcher die abgeleiteten StraRenabwas-
ser allesamt direkt oder Uber dazwischen liegende Gewasser zuflieen, erhoht
sich infolge des Baus der Ortsumgehung nur wahrend der Winterdienstsaison und
dabei bereits im unmittelbaren Einleitungsbereich nur sehr geringfiigig (von 40
mg/l auf 42 mg/l; siehe dazu im Einzelnen unter C. 3.3.7.2.1 d) aa)).

Die mit der Flachenneuversiegelung verbundene Erhéhung und Beschleunigung
des Oberflachenwasserabflusses kann allgemeinkundig zu einer Verscharfung der
Hochwassergefahrdung fihren und Schaden an den fur die StralRenentwasserung
genutzten Vorflutern hervorrufen. Dem wird jedoch durch die vorgesehene Errich-
tung von Regenrickhaltebecken wirksam begegnet, durch die das Regenwasser
gedampft und gedrosselt in die betroffenen Vorfluter abgegeben wird. Bei einem
evtl. Anspringen der Notuberlaufe der Regenrickhaltebecken kann es zwar den-
noch zu Ausuferungen und Uberschwemmungen des nachfolgenden Vorflut- bzw.
Grabensystems kommen. Dabei treten jedoch keine Verhaltnisse ein, die nicht
schon derzeit natirlicherweise bei Starkniederschlagen vorkommen.

Im Rahmen des Baubetriebs besteht die Gefahr von Schadstoffeintragen sowie
von Erosion aus dem Baustellenbereich in Oberflachengewasser. Durch die unter
A. 3.3.1 diesbzgl. angeordneten Schutzvorkehrungen werden diese Risiken so
weit wie mdglich minimiert. Es kann naturlich dennoch nicht vollkommen ausge-
schlossen werden, dass es bei heftigen Regenereignissen wahrend der Bauzeit zu
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geringfligig erhohten Einschwemmungen von Boden in Oberflachengewasser
kommt. Ein Risiko fUr solche Einschwemmungen bei starkem Regen besteht aber
auch heute schon.

Grundwasser

Besondere Aufmerksamkeit ist den Auswirkungen des Bauvorhabens auf das vor-
handene Grundwasserpotential zu widmen.

Zu negativen Auswirkungen auf die Grundwasserneubildung fihrt nach allgemei-
nem Kenntnisstand vor allem die neu hinzukommende Bodenversiegelung in ei-
nem Umfang von ca. 4,25 ha. Im Bereich der hiervon betroffenen Flachen findet
zuklnftig keine Grundwasserneubildung mehr statt. Daneben werden in Ein-
schnittslagen die das Grundwasservorkommen schitzenden Deckschichten ge-
schmalert. Das Grundwasser selbst wird dabei nach derzeitigem Planungsstand
nicht angeschnitten.

Des Weiteren entstehen durch die Uberbauung und Verdichtung im Bereich der
Strallennebenflachen, durch Stérungen des Bodengefiliges und durch verkehrsbe-
dingte Schadstoffeintrdge Beeintrachtigungen fir das Grundwasser. Um einer
Verschmutzung des Grundwassers durch Stral3enabwasser entgegen zu wirken
wird es dort, wo es versickert wird bzw. versickern kann, vor dem Gelangen in den
Untergrund durch das Durchsickern einer hierfir aufgebrachten Oberbodenschicht
gereinigt. Durch physikalische, chemische und teilweise auch biologische Vorgan-
ge werden dort Schmutzstoffe aus dem Wasser weitgehend zurtickgehalten und
gespeichert/abgebaut. Ein messbarer nachteiliger Effekt auf den Grundwasserkor-
per 1 G032 (Sandsteinkeuper - Dinkelsbihl) kann dadurch ausgeschlossen wer-
den (siehe dazu néher unter C. 3.3.7.2.1 d) bb)).

In dem Bereich dstlich von Dinkelsbihl, wo die Ortsumgehung den ,Mutschach-
wald® in relativ kleinem Abstand passiert, verlauft sie nach der Unterlage 12.2T
auch in der Nahe des dort festgesetzten Wasserschutzgebiets. Die Ortsumgehung
verlauft dabei im Bereich der Kreuzung der Rudolf-Schmidt-StraRe praktisch un-
mittelbar am Rand des Schutzgebiets, in welches sie aber baulich nicht eingreift.
Dennoch kénnen vor allem die Bautatigkeiten zur Verwirklichung der Ortsumge-
hung erfahrungsgemar zu Beeintrachtigungen der Qualitat des in den nachstgele-
genen Brunnen geforderten Wassers fihren. Das Wasserwirtschaftsamt Ansbach
hat diesbzgl. allerdings geéuRRert, dass nach hydrotechnischen Berechnungen im
Vorfeld eine Beeinflussung des Wasserschutzgebiets und der Brunnen, speziell
des Brunnens I, durch das Vorhaben fast vollstandig ausgeschlossen werden
kann. Das von diesem Brunnen genutzte Grundwasser flie[3t nach seiner Darstel-
lung im Erdrterungstermin in Richtung Westen, so dass die Trasse der Ortsumge-
hung aul3erhalb des Einzugsgebiets des Brunnens liegt. Zur Absicherung hélt es
eine diesbzgl. Beweissicherung fir erforderlich; diese wurde unter A. 3.3.6 dem
Vorhabenstrager auferlegt. Nach Einschatzung des Wasserwirtschaftsamtes kon-
nen die Trinkwasserbrunnen im Umfeld der Ortsumgehung wéahrend des Baus al-
ler Voraussicht nach in Betrieb bleiben.

Daneben besteht die Gefahr von Schadstoffeintrégen in das Wasserschutzgebiet
infolge von Unfallereignissen auf der Ortsumgehung. Dieser Gefahrdung wirkt die
Planung dadurch entgegen, dass im Bereich des StraRendamms von Bau-km
1+500 bis 1+780 passive Schutzeinrichtungen errichtet werden, um hier einem
Abkommen von Fahrzeugen von der Ortsumgehung — und damit auch ein maogli-
ches Auslaufen von Betriebsstoffen aul3erhalb der Verkehrsflachen — entgegen zu
wirken. AuRerdem wird die Beckenanlage RRB 1-1 wegen ihrer Nahe zum Was-
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serschutzgebiet dicht ausgebildet, so dass dort kein StralRenabwasser versickern
kann.

Zur Errichtung der vorgesehenen Unterfiihrung der Heininger Stral3e (Bauwerk 2-
1) und eines Amphibiendurchlasses unter der Ortsumgehung (Bauwerk 2-2) wird
es wegen des bereichsweise hohen Grundwasserstandes (nach Angabe des Vor-
habenstragers im Erdrterungstermin teilweise nur 1,80 m unter dem natirlichen
Gelande) notwendig, im Bereich der dortigen Baugruben das Grundwasser abzu-
senken und abzuleiten. Diese temporaren Grundwasserabsenkungen werden sich
aber nach der vom Wasserwirtschaftsamt Ansbach im Erdrterungstermin abgege-
benen Einschatzung nur auf vergleichsweise kurze Dauer und Ortlich stark be-
grenzt auf die gegebenen Grundwasserverhaltnisse auswirken. Nach Beendigung
der Wasserhaltungen werden sich die Grundwasserverhaltnisse wieder in Rich-
tung der urspriinglichen Verhaltnisse zurtick entwickeln. Eine dauerhafte Verande-
rung der Grundwassersituation infolge der Bauwasserhaltungen ist nach
Darstellung des Wasserwirtschaftsamtes nicht zu befiirchten.

Die Ortsumgehungstrasse schneidet daneben in dem Bereich, in dem sie sich
deutlich unterhalb der derzeitigen Gelandeoberkante bewegt, nach dem aktuellen,
auf seitens des Vorhabenstragers bereits durchgefihrten Baugrunduntersuchun-
gen beruhenden Kenntnisstand teilweise gering wasserfiihrende Schichten an. Es
ist nach Einschatzung des Wasserwirtschaftsamtes Ansbach daher moglich, dass
im Bereich zwischen Bau-km 0+790 bis 1+170 immer wieder Sickerwasser aus
Niederschlagsereignissen in den Einschnittsbdschungen austritt. Hier werden nach
der Planung Tiefenentwdsserungsanlagen installiert, um dieses Wasser im Bo6-
schungsbereich aufzufangen und dem Regenrickhaltebecken ,Kobeltsmiihle® zu-
zufihren. Der damit verbundene Eingriff in den Wasserhaushalt verbleibt im
kleinrdumigen Rahmen, tber den Bereich der Tiefenentwasserungsanlagen deut-
lich hinausreichende Auswirkungen sind nach Auffassung des Wasserwirtschafts-
amtes nicht zu erwarten.

Der teilweise veranderte Abfluss von Oberflachenwasser und die Anlegung von
Absetz- und Regenrickhaltebecken fiihren auferdem allgemeinkundig zu gewis-
sen Veranderungen im Bodenwasserhaushalt, reduzieren gleichzeitig aber auch
deutlich das Risiko von Gefahrdungen des Grundwasser infolge von betriebs- und
unfallbedingten Schadstoffeintrdgen. Vor allem minimieren die geplanten Absetz-
und Ruckhaltebecken Stoffeintragungen ins Grundwasser, welche lber hydrauli-
sche Verbindungen zu Oberflachengewassern maglich sind, nicht nur im Falle von
Verkehrsunfallen.

Es lasst sich damit festhalten, dass sich die Beeintrachtigungen fiir das Schutzgut
Wasser, die mit dem Vorhaben zwangslaufig verbunden sind, durch die in der Pla-
nung vorgesehenen Absetz- und Regenriickhaltebecken in erheblichem Umfang
reduzieren. Durch die dortige Behandlung des gesammelten Fahrbahnwassers
wird die Belastung der Vorfluter und mittelbar auch des Grundwassers deutlich
verringert. Das Aufbringen von (bewachsenem) Oberboden in Versickerungsberei-
chen fuhrt ebenso zu einer deutlichen Reduzierung der Schadstofffracht im versi-
ckernden  Strallenwasser. Dieses weist dadurch  nach  aktuellem
wissenschaftlichem Kenntnisstand beim Erreichen des Grundwasserhorizonts in
der Regel keine gefahrliche Konzentration an Schadstoffen (mehr) auf.

Schutzgut Luft und Klima
Luft

Luftverunreinigungen an StralBen entstehen — was allgemein bekannt ist — im We-
sentlichen durch Verbrennungsprozesse in Otto- und Dieselmotoren. Dabei anfal-
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lende Emissionen treten Uberwiegend in gasférmigem, zum Teil auch in festem
Zustand auf. Ihre Starke hangt neben den spezifischen Abgasemissionsfaktoren
der einzelnen Fahrzeuge von der Verkehrsmenge, dem Lkw-Anteil und der Ge-
schwindigkeit ab. Die wichtigsten Substanzen, die emittiert werden, sind Kohlen-
monoxid, Kohlendioxid, Stickstoffdioxid, Schwefeldioxid, Staub und Ruf3.

Die Ausbreitung der Emissionen aus dem Fahrzeugverkehr h&ngt von zahlreichen
Faktoren ab. Zu nennen sind insbesondere meteorologische Bedingungen sowie
fotochemische und physikalisch-chemische Umwandlungsprozesse, aber auch die
Topographie sowie Anpflanzungen am StraRenrand. Die Schadstoffkonzentratio-
nen nehmen nach verschiedenen wissenschaftlichen Untersuchungen, u. a. auch
der Bundesanstalt fir Stralenwesen, tendenziell mit zunehmendem Abstand vom
Fahrbahnrand relativ rasch ab.

Fur das Bauvorhaben liegt — wie bereits unter C. 2.1.4.1.1 dargestellt — eine Ab-
schatzung der verkehrsbedingten Schadstoffimmissionen nach den Richtlinien zur
Ermittlung der Luftqualitat an Stralen ohne oder mit lockerer Randbebauung
(RLUS 2012) in Bezug auf das Anwesen Schelbuckring 30 vor, die vom Vorha-
benstrager unter Bericksichtigung der prognostizierten Verkehrsentwicklung er-
stellt wurde (siehe Unterlage 11.3). Diese zeigt, dass die mafgeblichen
Immissionsgrenzwerte der stralRenverkehrsbedingten Luftschadstoffleitkomponen-
ten Stickstoffdioxid (NO2) und Feinstaub (PMio und PM5) an diesem exponiert zur
Ortsumgehung liegenden Immissionsort nicht unzulassig Uberschritten werden.
Dennoch fihrt das Vorhaben in den im Trassenumfeld gelegenen Siedlungsfla-
chen durch die Neuschaffung einer bislang nicht vorhandenen Stral3enverbindung
natirlich zu einer zusatzlichen Belastung gegenuber der derzeit noch gegebenen
Situation. Im Umfeld der derzeitigen Ortsdurchfahrt von Dinkelsbihl im Zuge der
B 25 kommt es durch die Verlagerung des Durchgangsverkehrs offenkundig zu ei-
ner merklichen Reduzierung von Luftschadstoffimmissionen. Aul3erhalb des Um-
feldes der Ortsumgehungstrasse sowie der Ortsdurchfahrt andern sich die
Luftschadstoffkonzentrationen im Bereich von Siedlungsflachen durch die Realisie-
rung der Ortsumgehung wegen der vergleichsweise geringen Dimension der inso-
weit in der vorlegenden Verkehrsuntersuchung prognostizierten
Belastungsunterschiede insgesamt nur wenig (vgl. dazu im Einzelnen die Ausfih-
rungen unter C. 2.1.4.1.1).

Wahrend der Bauzeit kann es nach allgemeiner Erfahrung — lokal und zeitlich be-
grenzt — zu zusatzlichen Immissionen im Umfeld der neuen Straf3entrasse kom-
men, die jedoch im Verhaltnis zur bestehenden Vorbelastung kaum quantifizierbar
sind und zumeist in einiger Entfernung zu Siedlungsflachen entstehen.

Die Wechselwirkungen verschiedener Schadstoffe untereinander werden von der
aktuellen Wirkungsforschung zwar diskutiert, sind jedoch in keiner Weise greifbar
oder quantifizierbar. Solange insoweit keine gesicherten Erkenntnisse vorliegen,
bewegt man sich bei der Erwagung moglicher Synergieeffekte im Bereich der
Spekulation. In der Umweltvertraglichkeitspriifung ist aber ausdriicklich die "Be-
ricksichtigung des allgemeinen Kenntnisstandes und der allgemein anerkannten
Prifmethoden” gefordert (vgl. 8 6 Abs. 3 Satz 1 Nr. 4 UVPG), so dass zur Beurtei-
lung der Schadstoffbelastung der Luft und der Auswirkungen auf die Umwelt die
lufthygienischen Grenzwerte der 39. BImSchV weiterhin als maf3gebliche Bewer-
tungskriterien anzusehen sind.

Die etwaigen Beeintrachtigungen des Schutzgutes Luft korrelieren zwangslaufig
mit Beeintrachtigungen anderer Schutzgtter, wie z. B. Mensch, Tiere, Pflanzen,
Boden und Wasser. Diese Schutzguter werden hinsichtlich des denkbaren Beein-
trachtigungspotentials durch Luftschadstoffe an anderer Stelle dieses Planfeststel-
lungsbeschlusses beurteilt. Insoweit wird in diesem Teil hierauf Bezug genommen.
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Insgesamt ist festzustellen, dass das Vorhaben sowohl zu einer Erhéhung der ver-
kehrsbedingten Luftschadstoffe in einem vergleichsweise schmalen Bereich beid-
seits der verbreiterten Trasse der (vormaligen) St 2218 zwischen dem
Zusammentreffen der Ortsumgehung mit der Wassertridinger Straf3e und dem
Kreisverkehr am Bauende als auch entlang des restlichen Teils der Ortsumgehung
zu einer erstmaligen Schadstoffexposition der Gelandestreifen zu beiden Seiten
der neuen Trasse fuhrt. In verh&ltnismafig kurzer Entfernung wird aber die vor-
handene Grundbelastung wieder erreicht, die Immissionsgrenzwerte der 39. Blm-
Schv werden an keinem der vorhandenen Wohnanwesen unzulassig
tberschritten. Aul3erdem tragen die in der Planung vorgesehenen Stral3enbepflan-
zungen und insbesondere die geplanten Mengendeponien/Erdwalle auch zur Min-
derung der Ausbreitung verkehrsbedingter Schadstoffimmissionen bei.

Klima

Im Umfeld der Ortsumgehungstrasse konnen Anderungen und Stérungen des
Kleinklimas auftreten. Negative Auswirkungen ergeben sich in diesem Zusam-
menhang nach der Unterlage 12.1T durch die Versiegelung von Offenlandflachen,
die als Kaltluftentstehungsgebiete flr den klimatischen Ausgleich von Relevanz
sind. Dies hat hier allerdings wegen der vorzufindenden geringen Hangneigungen,
der topographisch gesteuerten FlieRrichtung der Kaltluft sowie der in den als Ab-
flussbahnen dienenden Niederungen des Untersuchungsgebiets ohnehin vorhan-
denen Hindernisse fir den Luftabfluss (insbesondere Baum- und Gehdlzbestande)
keine greifbare Beeintrachtigung fur die klimatischen Verhéltnisse innerhalb der
bebauten Flachen von Dinkelsbuhl zur Folge (vgl. Kapitel 3.5.4 der Unterlage
12.17).

Die mit Abstand wichtigste Kaltluftleitbahn, die fiir den lokalen klimatischen Aus-
tausch von hoher Bedeutung ist, ist der Talraum der Wérnitz (siehe a. a. O.). Diese
Leitbahn wird vom Vorhaben nicht tangiert (vgl. Unterlage 12.2T).

GroR¥flachige Waldflachen wie die des ,Mutschachwaldes” sind nach allgemeiner
Erkenntnis von Bedeutung fir die Frischluftentstehung. Sie filtern Luftschadstoffe
aus, wirken ausgleichend auf den Tagestemperaturgang und tragen zu einer Er-
héhung der Luftfeuchtigkeit insbesondere im Sommerhalbjahr bei. In diese Wald-
flachen greift das Vorhaben nicht ein. Im Bereich der Querung der Rudolf-Schmidt-
Stral3e verlauft die Ortsumgehungstrasse allerdings relativ nah am Waldrand ent-
lang, so dass verkehrsbedingte Emissionen hier in den randlichen Teil des Waldes
hinein gelangen kdnnen. Da die Konzentration mdglicher stofflicher Eintrage nach
allgemeiner wissenschaftlicher Erkenntnis aber mit zunehmender Entfernung vom
Fahrbahnrand relativ schnell abnimmt, ist hiervon aber hauptséchlich nur der un-
mittelbare Waldrandbereich betroffen. Im Verhaltnis zur rdumlichen Ausdehnung
des ,Mutschachwaldes ist die potentiell betroffene Waldflache auferst gering.

Durch die im Zuge der Ortsumgehung geplanten Strallenddmme, insbesondere im
Bereich der Querung der Rudolf-Schmidt-Stral3e, ist nach Einschatzung der Plan-
feststellungsbehorde eine Beeinflussung von Luftabflussbahnen maglich. Auch bei
Bertcksichtigung der geringen Geldndeneigungen innerhalb der Abflussbahnen
kann es 0stlich der Damme bei bestimmten Wetterlagen kleinrAumig zu verzéger-
tem Abfluss und u. U. auch zu einem Anstau der vorrangig aus unbewaldeten
Hanglagen bodennah abflieRenden Luftstrome kommen. Diese kleinrdumigen
Veré&nderungen filhren aber mit Blick auf die Dimensionierung der Unterfihrungs-
bauwerke in den Télchen im Bereich der Abflussbahnen nach Einschatzung der
Planfeststellungsbehérde voraussichtlich nicht zu einer merklichen Kaltluftan-
sammlung. In gewissem Ausmald sammelt sich zudem auch bereits jetzt Kaltluft an
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den Siedlungsrandern in den Talchen, da die dortige Bebauung auch heute schon
eine Barriere fur den ungehinderten Luftabfluss bildet. Der klimatische Ausgleich
zwischen Siedlungsflachen und der freien Landschaft wird deshalb insgesamt
nicht nennenswert beeintrachtigt.

Das Untersuchungsgebiet an sich stellt — wie sich der Unterlage 12.1T enthehmen
lasst — ein Gebiet mit vergleichsweise geringer lufthygienischer Belastung dar; die
von schon vorhandenen StraRenziigen ausgehenden Belastungen sind hierbei be-
reits einbezogen.

Im Anhorungsverfahren wird unter Verweis auf die RL 2014/52/EU gefordert, auch
die Ermittlung der von dem Betrieb der StralRe ausgehenden klimaschadlichen
Treibhausgase musse Gegenstand der Umweltvertraglichkeitsprifung sein.

Dies ist jedenfalls bzgl. des gegenstandlichen Vorhabens zurlickzuweisen. Der
Vorhabenstrager hat bereits weit vor dem 16.05.2017 die fir die Durchfihrung der
Umweltvertraglichkeitsprifung erforderlichen Angaben vorgelegt; sie sind in den
auf den 29.08.2014 datierten Planfeststellungsunterlagen beinhaltet. Auf Grund
dessen gelten die Verpflichtungen der RL 2011/92/EU vorliegend noch in der Fas-
sung vor ihrer Anderung durch die RL 2014/52/EU (Art. 3 Abs. 2 der RL
2014/52/EU). Nach dem danach maf3geblichen Rechtsstands missen die Belange
des nationalen und des globalen Klimaschutzes nicht in die Umweltvertraglich-
keitsprifung einbezogen werden (siehe OVG Miunster, Urteil vom 16.06.2016 —
8 D 99/13.AK — BeckRS 2016, 51171 Rn. 339 ff m. w. N.).

Soweit in diesem Zusammenhang geltend gemacht wird, aus Art. 3 Spiegelstrich 2
der RL 85/337/EWG ergebe sich, dass bereits damals die Umweltvertraglichkeits-
prufung den Faktor ,Klima“ umfasst habe und es nicht ersichtlich sei, weshalb bei
ein und demselben Begriff ein unterschiedliches Prifprogramm bestehe, verfangt
dies ebenso nicht. Aus den der RL 2014/52/EU vorangegangenen Richtlinien ist
schon nicht hinreichend klar zu erkennen, dass der Faktor ,Klima“ auch grof3rau-
migere Betrachtungen umfassen soll. Die der aktuell geltenden Richtlinie vorange-
gangenen Richtlinien treffen insoweit keine nahere Aussage dartber, was vom
Faktor ,Klima“ umfasst sein soll. Erst die RL 2014/52/EU enthélt hierzu néhere
Aussagen, indem sie darlegt, dass im Laufe des vergangenen Jahrzehnts Umwelt-
themen wie u. a. der Klimawandel zunehmend an Bedeutung gewonnen haben
(Erwagungsgrund 7) und, da der Klimawandel weiter Umweltschaden verursachen
und die wirtschaftliche Entwicklung geféahrden wird, es angezeigt ist, die Auswir-
kungen von Projekten auf das Klima (z. B. Treibhausgasemissionen) und ihre An-
falligkeit in Bezug auf den Klimawandel zu bewerten (Erwagungsgrund 13).
Hieraus ist gleichzeitig auch zu schlie3en, dass der Richtliniengeber selbst zuvor
den Begriff ,Klima“ noch nicht derart umfassend verstanden hat; ansonsten ware
das Anstellen derartiger Erwédgungen entbehrlich (vgl. BVerwG, Beschluss vom
22.06.2015, NuR 2015, 772 Rn. 42).

Im Ubrigen waren selbst dann, wenn man — wie im Anhérungsverfahren vorgetra-
gen — davon ausgehen wollte, dass der Begriff ,Klima“ in den der aktuell geltenden
Richtlinie vorhergehende Richtlinien bereits schon genauso umfassend zu verste-
hen gewesen sein sollte, hier keine weitergehenden Untersuchungen anzustellen.
Denn die Umweltvertraglichkeitsprifung muss auch insoweit (nur) auf den jeweils
aktuellen Stand der Wissenschaft und damit auf die bekannten und erforschten
Wirkungszusammenhange abstellen. Werden Erkenntnisgrenzen erreicht, ist die
Forderung nach der Ermittlung der Umweltauswirkungen eines Vorhabens — oder
nach ihrer Beschreibung und Bewertung — schlechterdings nicht erftllbar (OVG
Munster a. a. O. Rn. 340). Hinsichtlich des nationalen, kontinentalen oder globalen
(Makro)Klimas bestehen aber bislang eben keine hinreichenden technischen und
wissenschaftlichen Erkenntnisse uUber entsprechende Wirkungszusammenhéange,
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auf diesen raumlichen Ebenen sind die Auswirkungen eines einzelnen Vorhabens
quantitativ kaum abschatzbar und darstellbar. Sie kénnen daher im Rahmen einer
Umweltvertraglichkeitsprifung weder einzelfallbezogen ermittelt noch beschrieben
oder bewertet werden (a. a. O. Rn. 343 f.).

Unabhéangig davon waren die (mdglichen) Auswirkungen auf das Makroklima vor-
liegend wegen eines gegeniiber dem Fall, dass die Ortsumgehung nicht verwirk-
licht wirde, annéhernd gleichbleibenden verkehrlichen SchadstoffausstofR3es
insgesamt auch zu vernachlassigen. Zwar mag die Schadstoffmenge, die von dem
auf der Ortsumgehung rollenden Verkehr emittiert wird, mit zum Treibhauseffekt
und damit zur Erwarmung der Atmosphare und zur Klimaanderung beitragen, dies
ist jedoch nicht im Sinne der juristischen Kausalitatslehre genau diesem StralRen-
abschnitt zuordenbar. Insoweit wird hier der Bereich dessen, was ein konkretes
Planfeststellungsverfahren zu leisten vermag, verlassen und der Bereich des vor-
rechtlichen, jenseits verwaltungsbehordlicher Uberpriifbarkeit liegenden politisch-
administrativen Gestaltungsspielraums erreicht.

Schutzgut Landschaft

Die Landschaft im Untersuchungsgebiet ist zum einen durch zwei von Weihern
bzw. Weiherketten gepragte Talzlige gekennzeichnet. Im Norden des Untersu-
chungsgebiets liegt der Talzug des ,Mutschachgrabens®, innerhalb dessen sich u.
a. auch der Olweiher sowie das Regenriickhaltebecken ,Kobeltsmiihle“ befinden.
Im Suden bzw. Siidwesten des Untersuchungsgebiets verlauft der Talzug des ,Ol-
grabens®; hier befindet sich die Kette der ,Hammerweiher” sowie der ,Lohminhl-
weiher. Die Gewasser in den beiden Talzligen werden zum Teil noch von
Auwaldresten oder gewasserbegleitenden Gehdlzstrukturen gesdumt. Zum ande-
ren bilden die ausgedehnten Waldflachen des ,Mutschachwaldes” im Osten des
Untersuchungsgebiets, die sich vorwiegend aus Nadel- bzw. Mischwaldbestanden
mit teilweise altem Eichenbestand zusammensetzen und deutlich Uber das Unter-
suchungsgebiet hinausreichen, eine markante Landschaftskulisse. Zwischen den
Waldflachen und dem 6stlichen Stadtrand von Dinkelsbiihl sowie auch sonst au-
Berhalb der Talzlige sind Uberwiegend landwirtschaftlich genutzte Freiflachen an-
zutreffen (siehe zu alldem Kapitel 3.1 der Unterlage 12.1T sowie Unterlage 12.2T).

Das Gelande im Untersuchungsgebiet steigt auRerhalb der Talziige vom Sied-
lungsrand von Dinkelsbiihl in Richtung Nordwesten von etwa 442 m 0. NN auf
rund 479 m G. NN an. In das ansteigende Gelande eingeschnitten sind die Talchen
im Bereich der Rudolf-Schmidt-Stral3e sowie der Heininger Stral3e, die nach Wes-
ten bzw. Stdwesten in Richtung der Woérnitz verlaufen. Zwischen den Gelandenie-
derungen im Untersuchungsgebiet erhebt sich eine meist von kleinteiliger
landwirtschaftlicher Nutzung gepragte Hugellandschaft. Vom Siedlungsrand von
Dinkelsbihl aus existieren wegen dieser topographischen Verhaltnisse vielfaltige
Blickbeziehungen in die umgebende Landschaft, etwa zum Regenriickhaltebecken
,Kobeltsmihle* sowie zum Rand des ,Mutschachwaldes” (siehe Kapitel 3.1 und
3.5.5 der Unterlage 12.1T).

Der ,Mutschachwald® pragt mit seiner Gebietskulisse optisch die Kuppenland-
schaft um Dinkelsbihl herum und begrenzt den Talraum der Wérnitz visuell. In-
nerhalb der Freiflachen zwischen Siedlungsraum und Waldrand entfaltet
besonders die aus grof3kronigen Lindenbaumen bestehende Allee am ,Mut-
schachweg“ nordéstlich von Dinkelsbihl eine pragende Wirkung fiir die Landschaft
(Kapitel 3.5.5 der Unterlage 12.1T).

Die landschatftliche Situation im Untersuchungsgebiet wird im Anhérungsverfahren
von Seiten der Einwender vielfach als reizvoll und unberihrt beschrieben. Eine
Stimme behauptet sogar, die landschaftliche Umgebung Dinkelsbiihls sei in seiner
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Wertigkeit durchaus mit dem Alpenraum vergleichbar, auch wenn Dinkelsbihl
nicht so spektakular sei.

Das zuvor beschriebene Landschaftsbild wird vorhabensbedingt in Form visueller
Beeintrachtigungen durch Zerschneidungs- und Trennwirkungen, durch technische
Bauwerke und durch verschiedentliche Eingriffe in das Landschaftsrelief beein-
trachtigt, wie sich u. a. aus Unterlage 12.2T ergibt. Im Anhdrungsverfahren wurden
diese Auswirkungen von Seiten Betroffener teilweise als ,komplette Land-
schaftszerstérung” bezeichnet.

Die landschaftliche Situation im Streckenabschnitt zwischen dem Zusammentref-
fen der Ortsumgehung mit Wassertriidinger Strae und dem Kreisverkehr am En-
de der Baustrecke, in dem die Ortsumgehung auf der schon bestehenden Trasse
der St 2218 verlauft, ist erkennbar bereits durch das Band dieser Staatsstralie ge-
pragt und dadurch entsprechend vorbelastet. In diesem Bereich entstehen durch
den Bau der Ortsumgehung und die damit verbundene Verbreiterung der vorhan-
denen Strallentrasse augenscheinlich keine Auswirkungen auf das Landschafts-
bild, die nennenswert Uber die von der schon vor Ort befindlichen Stral3e
hinausgehen. AuBRerhalb dieses Abschnitts greift das Vorhaben durch die geplan-
ten StralRendamme und Gelandeeinschnitte, den anschlussstellenahnlichen Kno-
tenpunkt an der Kreuzung mit der St 2220, die Anschittung von Erdwallen
abschnittsweise entlang der Ortsumgehungstrasse bzw. verschiedene Gelan-
deauffullungen im Umfeld der Straf3e in den davon betroffenen offenen Lagen hin-
gegen offensichtlich deutlich sichtbar in das Erscheinungsbild der Landschaft ein.

Nordlich, nordostlich, 6stlich und stdostlich von Dinkelsbihl kommt es — was in
den festgestellten Lage- und Hohenplénen deutlich erkennbar ist — durch die mit
der Ortsumgehung einher gehende Neuzerschneidung eines von Stral3en noch
vergleichsweise wenig belasteten Raumes, der teilweise zudem eine Waldrandla-
ge aufweist, die Anlegung eines bis zu etwa 5,5 m hohen Dammbauwerkes an der
Querung des Talchens an der Rudolf-Schmidt-StrafRe und eines beinahe 4 m ho-
hen Damms im Bereich der Kreuzung der Heininger Stralle, sowie den Bau der
Uberfuihrungsbauwerke (iber die Rudolf-Schmidt-StraRe und die Heininger Stral3e
zu weithin wahrnehmbaren Veranderungen und einer kiinstlichen Uberpragung
des Landschaftsbildes. Im Bereich der Heininger Stral3e ist es allerdings durch die
aus Richtung Nordwesten heranriickende gewerbliche Bebauung bereits in gewis-
sem Ausmal vorbelastet und in seiner Qualitat gemindert.

Daneben filhren insbesondere die ausweislich der Unterlage 7.1 ndrdlich des
Wohngebiets ,Schelbuck® vorgesehenen Dammschittungen bzw. Gelandeaufful-
lungen, die 3,50 m bis 8,50 m Uber die Fahrbahnhdhe hinaus reichen, zu gewichti-
gen Eingriffen in die jetzige Gestalt der Landschaft. Hierdurch werden gleichzeitig
auch Sichtbeziehungen zwischen der Ortsrandbebauung und der sich daran an-
schlieRenden freien Landschaft, insbesondere zwischen dem Wohngebiet ,Schel-
buck® und dem Regenrtickhaltebecken ,Kobeltsmuhle®, unterbrochen bzw. massiv
veréndert. Die abschnittsweise zwischen der Ortsumgehung und dem Regenriick-
haltebecken ,Kobeltsmihle“ vorgesehene Deponierung von Erdmassen, die 2 m
bis 3 m Uber der Fahrbahngradiente aufragen, die Gelandeauffillung innerhalb der
Verknipfung der St 2220 mit der Ortsumgehung nordéstlich von Dinkelsbinhl, in
deren Innerem das derzeitige Gel&dndeniveau um 1 m bis 7 m angehoben wird, die
am Ostrand der Ortsumgehung unmittelbar nordlich der Rudolf-Schmidt-Stral3e
vorgesehene Mengendeponie, die sich bis zu 2 m Uber der Fahrbahn der hier in
Dammlage verlaufenden Ortsumgehung erhebt, sowie die Erdwélle auf Hohe der
neuen BogenschiefRanlage sudlich der Rudolf-Schmidt-Stralie, die 3,5 m bzw. 3 m
in die Hohe aufragen, bewirken ebenso eine merkliche Verédnderung der derzeit
vorzufindenden landschaftlichen Gegebenheiten.
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AulRerdem wirkt sich der aus Unterlage 12.2T ersichtliche Verlust einzelner préa-
gender Geholzstrukturen im Offenlandbereich sowie der bauzeitliche Eingriff in die
Allee am ,Mutschachweg®, in dessen Rahmen ein Teil der dort stehenden Linden
gefallt werden muss, negativ auf das Landschaftsbild aus. Die Allee als solche
wird aber im Rahmen des Baubetriebs nicht beseitigt, fir die zu beseitigenden
Baume werden nach Abschluss der dortigen Bauarbeiten wieder Linden zur Er-
ganzung und Vervollstandigung der Allee gepflanzt. Es werden dabei grof3kronige
Baume verwendet, so dass die nachgepflanzten Baume bereits unmittelbar nach
ihrer Anpflanzung einen den beseitigten Baumen optisch @hnelnden Eindruck ent-
falten, der Alleecharakter bleibt erhalten. Lediglich der Vollstandigkeit halber ist
anzumerken, dass diese Allee entgegen anderslautenden Behauptungen im Anho-
rungsverfahren nicht als Naturdenkmal unter Schutz gestellt ist.

Die naturliche Erholungseignung der an die Ortsumgehungstrasse angrenzenden
Flachen, insbesondere der sich abschnittsweise anschlieRenden Waldflachen des
~Mutschachwaldes”, nimmt offenkundig infolge ihrer verkehrsbedingten Verlar-
mung und Beaufschlagung mit luftgetragenen Schadstoffen erheblich ab.

Auf Boschungen und sonstigen Nebenflachen der Ortsumgehung sowie teilweise
auch kreuzender StraBen werden nach der Planung abschnittsweise flachige Ge-
holz- und Heckenpflanzungen vorgenommen sowie Laubbdume und Obstgeholze
in lockeren Gruppen angepflanzt. Auf Hohe des ,Mutschachwaldes®, wo die Orts-
umgehungstrasse auf einem Damm verlauft, werden auf den Bdschungsflachen
der StrafRe ebenso groR¥flachig Gehdlze angepflanzt. Auf der dem Stadtrand zu-
gewandten Stral3enseite ist hier eine abgestufte Anpflanzung von Laubgehélzen
vorgesehen, um eine optische Verlagerung des Waldrandes auf die stadtzuge-
wandte Stral3enseite zu erreichen. Die neu geplanten Absetz- bzw. Regenriickhal-
tebecken werden naturnah als Erdbecken mit wechselnden Bdschungsneigungen
ausgefiihrt. Soweit es moglich ist, werden im Umfeld der Beckenanlagen Gehdlze
bzw. Baume angepflanzt. An der Beckenanlage RRB 2-1 wird aul3erdem eine
Streuobstwiese angelegt. Die Erdwélle bzw. Gelandeaufschittungen nordlich des
Wohngebiets ,Schelbuck® werden zwischen dem Baubeginn der Ortsumgehung
und der Einmiindung der GVS Dinkelsbuihl - Dirrwangen durch Gelandemodellie-
rungen, die u. a. einen Wechsel aus kiinstlicher Uberh6hung und Abflachung der
stadtseitigen Béschung mit wechselnden Béschungsneigungen vorsehen, so dass
sich hier offene Rasenhiigel und dicht bepflanzte Bdschungen abwechseln, op-
tisch belebt. Hierdurch wird auRerdem im Zusammenwirken mit den jenseits der
StralRe liegenden bzw. zu pflanzenden Gehdlzstrukturen ein kulissenartiger opti-
scher Eindruck erzeugt. Zwischen der Einmindung der GVS Dinkelsbihl - Diirr-
wangen und den Anwesen an der ,Wilhelmshéhe werden im Bereich der dort
deponierten Erdmassen durch einen Wechsel von offenen Rasenhi-
geln/Aussichtshigeln und von mit Baumgruppen umstellten Wiesenflachen neue
siedlungsnahe Erholungsbereiche geschaffen. Gleichzeitig werden dabei Blickbe-
ziehungen zum Regenruckhaltebecken ,Kobeltsmihle® erdffnet, um die optische
Barrierewirkung der Ortsumgehungstrasse zu mindern. Die innerhalb des An-
schlusses der St 2220 an die Ortsumgehung liegende offene Flache wird durch die
Ausbildung einer Wiesenkuppe landschaftsraumtypisch gestaltet und durch Baum-
und Geholzpflanzungen eingerahmt. Die in der Nahe liegende Uberfiihrung der
St 2220 wird ebenso durch Gehdlzanpflanzungen gesaumt. Diese einzelnen Mal3-
nahmen tragen in ihrer Gesamtheit dazu bei, die mit dem Vorhaben verbundenen
landschaftsoptischen Beeintrachtigungen — wenn auch mit einer gewissen zeitli-
chen Verzogerung, die durch die jeweils notwendigen Aufwuchszeiten bedingt ist —
zu verringern sowie den neuen Stral3enkdrper maglichst harmonisch in die umge-
bende Landschaft einzubetten; dabei werden durch Licken zwischen neu ange-
pflanzten B&umen bzw. Gehdlzstrukturen auch Sichtbeziehungen Uber die
Ortsumgehungstrasse hinweg eroffnet.
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2.1.4.8

2.15

In rGumlich begrenzten Landschaftsausschnitten kommt es zu (zusatzlichen) tem-
poréaren Beeintrachtigungen des Landschaftshildes durch die voribergehende In-
anspruchnahme von trassennahen Flachen fir Baustral3en, Baufelder, Baulager u.
a. (siehe Unterlage 14.1). Im Hinblick auf die mit dem neuen Stral3enkdrpers an
sich schon verbundenen Einwirkungen auf das Erscheinungsbild der Landschaft
fuhren diese zeitweisen Zusatzeinflisse aber voraussichtlich zu keinen dariiber
hinaus gehenden Beeintrachtigungen von Landschaftsbildqualitaten.

Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter

Das Bauvorhaben kommt nach den Planunterlagen des Vorhabenstragers aul3er-
halb zusammenhangend bebauter Gebiete zu liegen. Baudenkmaler befinden sich
nicht im Bereich oder der unmittelbaren Umgebung des Baufeldes, was auch das
Bayerische Landesamt fur Denkmalpflege bestétigt hat.

Bekannte Bodendenkmaler gibt es im Bereich des Baufeldes nach seiner Aussage
ebenso nicht. Die siddstlich von Dinkelsbuhl befindliche spatmittelalterliche Land-
hege der Reichsstadt Dinkelsbuhl (Denkmalnr. D-5-6928-0162) wird nicht berihrt.
Allerdings sind, wie das Bayerische Landesamt fiir Denkmalpflege mitgeteilt hat,
mehrere vom Vorhaben betroffene Areale in rAumlicher Nahe zur Wérnitz als sied-
lungsgunstige Flachen anzusehen, in denen mdglicherweise Hinterlassenschaften
aus friheren Zeiten anzutreffen sein kénnten. Eine Beeintrachtigung oder Zerst6-
rung von Bodendenkmalern in diesen Bereichen im Rahmen des Baus der Orts-
umgehung kann daher nicht ausgeschlossen werden. Es erscheint insbesondere
eine Beeintrachtigung durch den Abtrag von Oberboden durch Bodenentnahmen
madglich. Den Belangen des Bodendenkmalschutzes wird im Rahmen des Mdogli-
chen durch entsprechende Auflagen Rechnung getragen (siehe die Nebenbe-
stimmungen unter A. 3.1.4 und A. 3.5 sowie die Ausflihrungen unter C. 3.3.10).

Nachhaltige Auswirkungen des Vorhabens auf die Kulturlandschaft sowie Ensem-
bles und ihre raumlichen Beziehungen sowie Blickbeziehungen sind nicht zu er-
kennen. Die Ortsumgehung bewegt sich nach der Unterlage 8 Blatt 1T vor allem
ndrdlich/nordostlich von Dinkelsbiihl zu einem erheblichen Teil unterhalb des der-
zeitigen Gelandeniveaus. Ostlich/stiddstlich von Dinkelsbiihl, wo die Trasse weit-
gehend in Dammlage verlauft, ist die Landschaft bereits in erheblichem Maf3 durch
die z. T. fast bis an den Trassenbereich heranreichende gewerbliche Bebauung
vorbelastet (siehe Unterlage 7.1 Blatter 2T und 3T). Zwischen der Kreuzung der
Wassertriidinger StrafRe und dem Kreisverkehr am Bauende verlauft die Ortsum-
gehung auf einer bereits vorhandenen Stral3entrasse, die lediglich etwas verbrei-
tert wird (Unterlage 7.1 Blatt 4T).

Wechselwirkungen

Im Naturhaushalt besteht ein dichtes Wirkungsgeflige zwischen den einzelnen
Schutzgitern Boden, Wasser, Luft/Klima, Pflanzen und Tiere. Die Auswirkungen
auf dieses Wirkungsgefiige (Wechselbeziehungen), etwa durch Summationswir-
kungen, Problemverschiebungen von einem Umweltmedium in ein anderes oder
dgl., wurden direkt oder indirekt bereits oben im Rahmen der Auswirkungen auf die
einzelnen Schutzguter mit beschrieben.

Ausgleichs- und Ersatzmalinahmen

Die in der Planung vorgesehenen Vermeidungs-, Minimierungs- und Schutzmal3-
nahmen reduzieren die entstehenden Beeintrachtigungen der betroffenen Schutz-
guter in erheblichem Umfang. Dennoch verbleiben Auswirkungen auf den Natur-
haushalt, die im Rahmen der Planung kompensiert werden sollen. Dies bedeutet
einerseits, dass die betroffenen Lebensraume — soweit aufgrund standdrtlicher



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 58

2.1.6

Gegebenheiten des Naturraums moglich — wiederhergestellt oder neu geschaffen
werden, andererseits aber auch betroffenen Flachen, Funktionen und raumliche
Beziehungsgeflige (Lebensraumabfolgen, Verbundsysteme) wiederhergestellt o-
der neu geschaffen werden. Insgesamt umfassen die vorgesehenen Kompensati-
onsmalinahmen, die eine Aufwertung von Flachenarealen beinhalten und nicht
lediglich punktuelle Aufwertungsmafnahmen, eine Flache von etwa 7,02 ha (siehe
Kapitel 7.2 der Unterlage 12.1T).

Folgende Ausgleichs- und ErsatzmafRhahmen sind insoweit vorgesehen:

e AusgleichsmalBhahme vAl: Neugestaltung von Landlebensrdumen fir die
Knoblauchkréte durch Schaffung extensiven Grinlands und teilweise randliche
Eingrinung durch Pflanzung von Hecken und Baumreihen auf einer Flache von
etwa 2,11 ha dstlich von Dinkelsbuhl

e AusgleichsmalRnahme vA2: Neuetablierung von Habitaten fur den Dunklen
Wiesenknopf-Ameisenblauling durch Schaffung extensiven Griinlands auf
wechselfeuchten Wiesen auf einer Flache von insgesamt etwa 1,25 ha in der
N&he der Froschmuihle ndrdlich von Dinkelsbihl

¢ AusgleichsmaRhahme vA3: Anlage geeigneter Lebensraumstrukturen fur die
Feldlerche durch Bereitstellung extensiven Grinlands und teilweiser Etablie-
rung dreireihiger Dornhecken mit vorgelagertem Krautsaum sowie Pflanzung
von Obstbaumen auf einer Flache von ca. 3,66 ha nordwestlich von Dinkelsbuhl
unweit Maulmacher

Speziell in Bezug auf das Landschaftsbild umfasst die Planung daneben folgende
kompensatorische MaRnhahmen:

e Gestaltungsmalinahmen G1, G2 und G3: Optische Gestaltung und Einbindung
von Erdmassendeponien ndrdlich/norddstlich von Dinkelsbtihl in die Umgebung

e Gestaltungsmalinahme G4: Optische Einbindung der Ortsumgehungstrasse im
Nahbereich des ,Mutschachwaldes” in die Umgebung

e Gestaltungsmaflinahme G5: Naturnahe Gestaltung der geplanten Regenriick-
haltebecken

¢ Gestaltungsmaflinahme G6: Wiederherstellung des Alleecharakters des Baum-
bestandes am ,Mutschachweg*

e Gestaltungsmalinahmen G7 und G8: Anpflanzung von Hecken, Laubbdumen
und Obstgehdlzen auf StraRennebenflachen

Die Einzelheiten der vorgenannten Maflinahmen sind in den Kapiteln 5.3, 5.5 und
7.3 der Unterlage 12.1T beschrieben, die Lage der einzelnen MalRnahmeflachen
ist aus Unterlage 12.3T ersichtlich. Hierauf wird Bezug genommen.

Gepriufte anderweitige Losungsmaoglichkeiten und wesentliche Auswahl-
grinde im Hinblick auf die Umweltauswirkungen

Die Planfeststellungsbehérde ist von Rechts wegen nicht verpflichtet, jede maogli-
che oder von Dritten zur Sprache gebrachte Planungsalternative gleichermafien
detailliert und umfassend zu prifen. Vielmehr kdnnen Varianten, die nach einer
Grobanalyse in einem friheren Planungsstadium nicht in Betracht kommen, fir die
weitere Detailprifung ausgeschieden werden (vgl. BVerwG, Beschluss vom
16.08.1995, UPR 1995, 445).
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2.2

221

Ist der Planungsbehérde mithin bei der Betrachtung von Planungsalternativen ein
gestuftes Vorgehen gestattet, so ist es ihr nicht verwehrt, im Fortgang des Verfah-
rens die Umweltvertraglichkeitsprufung auf diejenige Variante zu beschranken, die
nach dem jeweils aktuellen Planungsstand noch ernsthaft in Betracht kommt
(BVerwG, Urteil vom 25.01.1996, DVBI. 1996, 677). Es ist somit als ausreichend
anzusehen, wenn die Planfeststellungsbehotrde die (formliche) Umweltvertraglich-
keitsprifung auf die Variante beschrankt, die vom Vorhabenstrager beantragt wur-
de (vgl. BVerwG, Beschluss vom 24.09.1997, NVwZ-RR 1998, 297).

Unter C. 3.3.2 dieses Beschlusses hat die Planfeststellungsbehérde die Moglich-
keit von Varianten untersucht. Mit Bezug auf die dortigen Ausfiihrungen lasst sich
an dieser Stelle festhalten, dass die Auswahl zugunsten der dieser Entscheidung
zu Grunde liegenden Trassenfiihrung nicht zu beanstanden ist. Den Anforderun-
gen des 8 6 Abs. 3 Satz 1 Nr. 5 UVPG ist damit Rechnung getragen. Diese Vor-
schrift verlangt keine férmliche Umweltvertraglichkeitsprifung fir samtliche in
Betracht kommenden Varianten, sondern nur eine "Ubersicht tiber die wichtigsten,
vom Trager des Verfahrens gepriften Losungsmdglichkeiten und Angabe der we-
sentlichen Auswahlgriinde im Hinblick auf die Umweltauswirkungen des Vorha-
bens" (BVerwG, Beschluss vom 16.08.1995, UPR 1995, 445). Auch § 17 Satz 2
FStrG verlangt insoweit nicht mehr (BVerwG, Urteil vom 25.01.1996, DVBI. 1996,
667).

Bewertung der Umweltauswirkungen (8§ 12 UVPG)

Die in § 12 UVPG vorgeschriebene Bewertung dient der Entscheidungsvorberei-
tung im Zulassungsverfahren. Sie erfolgt im Prifungsvorgang getrennt von den (b-
rigen Zulassungsvoraussetzungen nicht umweltbezogener Art. Eine Abwagung mit
aulRerumweltrechtlichen Belangen wird an dieser Stelle nicht vorgenommen. Die
Bewertung der Umweltauswirkungen erfolgt durch Auslegung und Anwendung der
umweltbezogenen Tatbestandsmerkmale der einschlagigen Fachgesetze auf den
entscheidungserheblichen Sachverhalt (Nr. 0.6.1.1 UVPVwV). Da die Verwal-
tungsvorschriften zur Ausfihrung des UVPG (UVPVwV) fir Stralenbauvorhaben
bislang keine Bewertungskriterien (Konkretisierung der gesetzlichen Umweltanfor-
derungen) fir StralBenbauvorhaben enthalten, sind die Umweltauswirkungen nach
MaRgabe der gesetzlichen Umweltanforderungen auf Grund der Umstande des
Einzelfalles zu bewerten (vgl. auch BVerwG, Urteil vom 08.06.1995, UPR 1995,
391). Dabei ist die Vorbelastung einzubeziehen (vgl. Nr. 0.6.1.3 Abs. 3 UVPVwV).

Die Qualifizierung der Projektauswirkungen, die erhebliche oder nachhaltige Be-
eintrachtigungen eines Schutzgutes nach sich ziehen, erfolgt als Umweltrisikoab-
schatzung anhand einer dreistufigen ordinalen Skala mit den Begriffen "mittel* —
"hoch® — "sehr hoch®. Diese Methode ist sachgerecht, die Erhebungstiefe ist aus-
reichend. Diese Bewertung flief3t in die Entscheidung tUber den Planfeststellungs-
antrag, also insbesondere in die Abwagung, ein (vgl. 8 12 UVPG, § 17 Satz 2
FStrG).

Schutzgut Mensch

Die in C 2.1.4.1 dieses Beschlusses dargestellten unterschiedlichen Auswirkungen
auf das Schutzgut Mensch sind getrennt voneinander zu bewerten, da sie wegen
ihrer Verschiedenartigkeit einer Saldierung nicht zuganglich erscheinen.
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2211

Teilbereich Wohnen

Larm

Auf Grund der von ihnen ausgehenden Stérwirkungen sind Larmbelastungen, die
im Aufenthaltsbereich von Menschen auftreten, grundsétzlich als erheblich anzu-
sehen. Die Entstehung von Larm in unserer Umwelt kann jedoch nicht ganzlich
vermieden werden.

Durch rechtliche sowie auf3errechtliche Normen wurde ein System von Vorschrif-
ten geschaffen, aus dem sich entnehmen lasst, welche Larmeinwirkungen als zu-
mutbar erachtet werden und daher hinzunehmen sind.

In Beiblatt 1 zur DIN 18005 werden Orientierungswerte flr eine angemessene Be-
ricksichtigung des Schallschutzes in der stadtebaulichen Planung festgeschrie-
ben. Die darin enthaltenen Werte sind als wiinschenswert einzuhaltende Zielwerte
zu verstehen, bilden jedoch keine rechtsverbindlichen Grenzwerte (vgl. AlIMBI.
16/1988, 670). Je nach bauplanerischer Nutzung sollen bei Verkehrswegen die
nachfolgend genannten Beurteilungspegel eingehalten werden:

Nutzungen Tag/Nacht
reine Wohngebiete 50 dB(A)/40 dB(A)
allgemeine Wohngebiete und Campingplatzgebiete 55 dB(A)/45 dB(A)
Friedhofe, Kleingartenanlagen und Parkanlagen 55 dB(A)
besondere Wohngebiete 60 dB(A)/45 dB(A)
Dorfgebiete und Mischgebiete 60 dB(A)/50 dB(A)
Kerngebiete und Gewerbegebiete 65 dB(A)/55 dB(A)
sonstige Sondergebiete, soweit sie schutzbediirftig 45 dB(A)/35 dB(A)
sind, je nach Nutzungsart bis bis

65 dB(A)/65 dB(A)

Der Gesetzgeber selbst hat in § 2 der 16. BImSchV fir den Bau oder die wesentli-
che Anderung von StraRen Immissionsgrenzwerte zum Schutz der Nachbarschaft
vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerausche festgelegt. Diese
sollen grundsatzlich durch das Bauvorhaben nicht tberschritten werden. Die Im-
missionsgrenzwerte nach § 2 der 16. BImSchV betragen:

Nutzungen Tag/Nacht

an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Alten- 57 dB(A)/47 dB(A)
heimen

in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Klein- 59 dB(A)/49 dB(A)
siedlungsgebieten

in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten 64 dB(A)/54 dB(A)

in Gewerbegebieten 69 dB(A)/59 dB(A)

Soweit diese Grenzwerte auf Grund des Baus oder einer wesentlichen Anderung
einer StralRe Uberschritten werden, besteht fur die betroffenen Anwesen Anspruch
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auf Larmschutz. Allerdings bleibt in diesen Fallen auch zu prifen, inwieweit die
nicht schitzbaren AufRenwohnbereiche unzumutbar verlarmt werden bzw. inwie-
weit die Gesamtlarmsituation am Anwesen die Gefahr einer Gesundheitsschadi-
gung begrundet. Die Zumutbarkeitsschwelle, bei der sowohl eine schwere und
unertragliche Beeintrachtigung des Wohneigentums anzunehmen ist und bei der
auch etwaige gesundheitliche Gefahrdungen nicht ausgeschlossen werden kén-
nen, lasst sich nach hochstrichterlicher Rechtsprechung zwar nicht exakt in allen
Fallgestaltungen an einem bestimmten Gerduschpegel ausdricken, jedoch wurde
z. B. durch den Bundesgerichtshof diese Schwelle bei einem Larmwert von
69/64 dB(A) tags/nachts in einem Wohngebiet jedenfalls wegen des Nachtwerts
als Uberschritten angesehen (BGH, Urteil vom 06.02.1986, BayVBI. 1986, 537)
bzw. ebenso bei einem Wert von 70/60 dB(A) tags/nachts in einem Wohngebiet
(BGH, Urteil vom 17.04.1986, DVBI. 1986, 998) und bei einem Wert von 72/62
dB(A) tags/nachts in einem Mischgebiet (u. a. BGH, Urteil vom 10.12.1987, NJW
1988, 900). Zwischenzeitlich wurde auch den in den Richtlinien fir den Verkehrs-
larmschutz an Bundesfernstraf3en in der Baulast des Bundes (VLarmSchR 97)
festgelegten Grenzwerten fir die Larmsanierung Orientierungsfunktion fur die
Feststellung unzumutbarer Larmbelastung zugesprochen (OVG Lineburg, Urtell
vom 21.05.1997, UPR 1998, 40). Diese Werte betragen gem. dem Schreiben des
Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung vom 25.06.2010, Az.
StB 13/7144.2/01/1206434, derzeit:

Nutzungen Tag/Nacht

an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen, Altenhei- 67 dB(A)/57 dB(A)
men, in reinen und allgemeinen Wohngebieten sowie
Kleinsiedlungsgebieten

in Kern-, Dorf- und Mischgebieten 69 dB(A)/59 dB(A)

in Gewerbegebieten 72 dB(A)/62 dB(A)

Unter Beachtung dieser rechtlichen Vorgaben lassen sich die dauerhaften Um-
weltauswirkungen des Vorhabens gemall § 12 UVPG beziglich der kinftigen
Larmsituation wie folgt bewerten:

a) Mittlere Beeintrachtigung:
- Uberschreitung der Orientierungswerte nach DIN 18005 (Nachtwerte)

b) Hohe Beeintrachtigung:
- Uberschreitung der Grenzwerte der 16. BImSchv

c) Sehr hohe Beeintrachtigung:
- Qberschreitung der Taggrenzwerte im AuRenwohnbereich
- Uberschreitung der enteignungsrechtlichen Zumutbarkeitsschwelle

Die Bewertung der Larmauswirkungen des plangegenstandlichen Vorhabens stellt
sich demnach wie folgt dar:

In den Wohngebieten ,Schelbuck®, ,Greinerstralle — Mutschachweg®, ,Am Galgen-
berg“ und ,Grillenbuck® wird an etlichen Anwesen in Randlage zur Ortsumgehung
der nachtliche Orientierungswert der DIN 18005 fur reine Wohngebiete tberschrit-
ten, im Wohngebiet ,Schelbuck” sogar teilweise um bis zu 6 dB(A). Im Wohngebiet
,Grillenbuck® wird der Orientierungswert an der randlichen Bebauung um 4 dB(A)
Uberschritten. In den Wohngebieten ,Greinerstrale — Mutschachweg“ und ,Am
Galgenberg“ betragt die Uberschreitung des Orientierungswerts max. 2 dB(A). In
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Anbetracht der konkreten Nutzungsstruktur der Wohngebiete zieht die Planfest-
stellungsbehdorde hier die strengen Orientierungswerte fir reine Wohngebiete her-
an, auch wenn die genannten Gebiete teilweise ,nur” als allgemeine Wohngebiete
ausgewiesen sind. Die fur (allgemeine und reine) Wohngebiete maf3geblichen Im-
missionsgrenzwerte der 16. BImSchV werden in den genannten Wohngebieten
dagegen durchweg nicht Uberschritten. In dieser Hinsicht ist daher von mittleren
Beeintrachtigungen auszugehen.

In Bezug auf die verstreut im AuBRenbereich liegenden Weiler bzw. Einzelgehéfte
ergibt sich ein uneinheitliches Bild. Wahrend an den Anwesen der ,Wilhelmshohe*,
am Gehoéft nahe des Regenrickhaltebeckens ,Kobeltsmihle®, an den Anwesen
von Mdogelins-SchloBlein, in Weiherhaus und Weilhaus sowie den Anwesen der
,Hammermiuhle® der flr Dorf- und Mischgebiete einschlagige nachtliche Orientie-
rungswert der DIN 18005 nicht (iberschritten wird, ist an der ,OImiihle* eine Uber-
schreitung um bis zu 3 dB(A) festzustellen. Die fur Dorf- und Mischgebiete
mafgeblichen Grenzwerte der 16. BImSchV werden aber nicht tberschritten. In-
soweit ist ebenso eine mittlere Beeintrachtigung in Rechnung zu stellen.

Am der Ortsumgehung zugewandten stdwestlichen Rand des Campingplatzes
nordlich des Regenrickhaltebeckens ,Kobeltsmihle* wird der fir allgemeine
Wohngebiete und Campingplatzgebiete heranzuziehende né&chtliche Orientie-
rungswert knapp Uberschritten (1 dB(A)), am sitddstlichen Rand hingegen wird er
bei weitem nicht erreicht. Die Grenzwerte der 16. BImSchV fir Wohngebiete wer-
den dabei nicht Uiberschritten. Wegen der Uberschreitung des genannten Orientie-
rungswerts geht die Planfeststellungsbehdrde auch insoweit von einer mittleren
Beeintrachtigung aus.

Die Sport- bzw. Freizeitanlagen 6stlich von Dinkelsbihl, die sich in der Nahe der
Ortsumgehungstrasse befinden, werden nach ihrer Bestimmung nur tagstiber von
Menschen genutzt. Die Larmbelastung tagsiber verbleibt deutlich unterhalb des
nach der 16. BImSchV insoweit heranzuziehenden Werts von 64 dB(A).

Im Bereich der gemischten Bebauung am Ostrand von Dinkelsbihl unmittelbar
sudlich der Karlsbader Straf3e wird der fir Dorf- und Mischgebiete geltende Orien-
tierungswert deutlich unterschritten. An denjenigen Gebauden im Umfeld der Orts-
umgehungstrasse, die sich innerhalb von Gewerbegebieten bzw. gewerblich
genutzten Sondergebieten befinden, wird der fiir Gewerbegebiete mafigebliche
nachtliche Orientierungswert der DIN 18005 ebenso bei weitem nicht erreicht. Die
Grenzwerte der 16. BImSchV werden hier mit erheblichem Abstand verfehlt.

Die genaue Lage der betroffenen Immissionsorte ergibt sich aus Unterlage 11.2T.
Die fur jedes Stockwerk der untersuchten Immissionsorte berechneten Beurtei-
lungspegel sind aus der Unterlage 11.1T zu ersehen.

Neben der soeben dargestellten Immissionssituation im unmittelbaren Umfeld der
Ortsumgehung ist zudem die starke Verkehrslarmentlastung fur die Ortsdurchfahrt
von Dinkelsbuihl, aus der der Durchgangsverkehr herausverlagert wird, sowie die
Entlastung verschiedener Stral3enziige innerhalb von Dinkelsbuhl, insbesondere
im Ostlichen Stadtgebiet, zu berlcksichtigen, auch wenn diese — etwa im Bereich
der Breslauer StralRe, der Karlsbader StralRe, der Mogelinstral3e sowie der Waorni-
tzstralRe, der StralRen ,Am Bruhl“ und ,Sudring“ als auch im Bereich des Wein-
markts — als gering anzusehen sind. Lediglich auf der Bechhofener Straf3e/St 2220
sowie einem Teilabschnitt der Wassertridinger Stral3e féallt die Entlastung mit bis
zu 4.300 Kfz/24 h bzw. etwa 1.400 Kfz/24 h vergleichsweise stark aus.

Auf der anderen Seite kommt es neben der flachigen Verlarmung von Bereichen
am Stadtrand bzw. norddstlich/dstlich/stiddstlich von Dinkelsbiihl, die sich in der
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bereits zuvor im Einzelnen beschriebenen Larmbelastung verschiedener Gebiete
bzw. Siedlungsflachen im Umfeld der Ortsumgehungstrasse manifestiert, durch die
Ortsumgehung zu einer — wenn auch im Verhaltnis geringen — zusatzlichen Ver-
kehrsbelastung auf den an die Ortsumgehung anschlieRenden Streckenabschnit-
ten der B 25, wodurch die hier liegenden Ortsdurchfahrten in insgesamt geringem
Mal — insbesondere stdlich von Dinkelsbihl — zusétzlich belastet werden. Ebenso
wird die St 2220 dstlich der Ortsumgehung um mehr als 1.000 Kfz/24 h starker be-
lastet, wobei allerdings hier zu bertcksichtigen ist, dass sich diese zuséatzliche Be-
lastung bis zum Erreichen der nachsten Ortsdurchfahrt weitgehend im Stral3ennetz
verteilen wird. Innerhalb von Dinkelsbihl steigert sich die Verkehrsbelastung in ei-
nem Abschnitt der Rudolf-Schmidt-StralRe um etwa 1.100 Kfz/24 h. Dies ist Folge
der mit der Ortsumgehung verbundenen Verkehrsverlagerungen innerhalb von
Dinkelsbuhl. Die Rudolf-Schmidt-Stral3e ist im betreffenden Bereich allerdings
praktisch ausschlie3lich gewerblich gepragt und dementsprechend vergleichswei-
se wenig empfindlich gegeniber zusatzlichen Larmimmissionen. Im Nordwesten
von Dinkelsbuhl kommt es auf einem parallel zur Wornitz verlaufenden Stral3enzug
zu einer gewissen zusatzlichen verkehrlichen Belastung. Diese ist beim Vergleich
der Verkehrszahlen fur den Fall, dass auf den Bau der Ortsumgehung verzichtet
wird, und den fir den Planfall prognostizierten Verkehrszahlen aber als Uber-
schaubar anzusehen. In Bezug auf die zusatzlich entstehenden Belastungen im
Bereich von Gersbronn ist zu konstatieren, dass diese auf Grund der in absoluten
Zahlen in Zukunft immer noch sehr geringen Verkehrsbhelastung keine massiven
Beeintrachtigungen befiirchten lassen, auch wenn durch die deutliche Steigerung
der Verkehrsmenge die Verkehrslarmbelastung hier entsprechend ansteigt. Fur die
westlich von Dinkelsbiihl im Zuge der St 2218 liegenden Ortsdurchfahrten gilt wie-
derum, dass hier nur eine Uberschaubare zusatzliche Belastung in der GréRenord-
nung von max. 300 Kfz/24 h entsteht. Die Ubrigen Streckenabschnitte, auf denen
durch die Ortsumgehung zusétzliche Verkehrsbelastung entstehen (St 2218 zwi-
schen der Einmindung der AN 45 und der B 25, AN 45 zwischen Einmiindung in
die St 2218 und dem Zusammentreffen mit der St 2220) liegen abseits bebauter
Bereiche und haben daher keine Auswirkungen auf die Larmsituation in den um-
liegenden Siedlungsflachen.

Wahrend der Bauzeit kommt es dadurch, dass bestimmte Abschnitte vorhandener
Stral3en fir die Bauabwicklung voribergehend gesperrt werden missen und der
dortige Verkehr umgeleitet werden muss, zu temporaren Beeintrachtigungen ent-
lang der Umleitungsstrecken. Dies betrifft vor allem die Augsburger StralRe und die
Wassertrudinger Straf3e in Dinkelsbuhl. Durch diese Straf3enziige muss fur einen
gewissen Zeitraum der Verkehr der Relation Nérdlingen - Wassertridingen gefiihrt
werden, der derzeit die St 2218 zwischen der Einmindung der Wassertrudinger
Stral3e und dem Kreisverkehr im Zuge der B 25 befahrt. Dieser StraRenabschnitt,
der in die Ortsumgehungstrasse einbezogen wird, soll nach der Planung zur zlgi-
gen Verbreiterung der Staatsstral3entrasse zeitweilig voll gesperrt werden.
Dadurch, dass die Sperrung erst dann erfolgt, wenn der zwischen dem Kreisver-
kehr am Baubeginn und dem Kreisverkehr stiddstlich von Dinkelsbihl neu zu bau-
ende Abschnitt der Ortsumgehung in Betrieb genommen wurde, kann zwar der
betroffene Verkehr zu einem erheblichen Teil dann schon auf den fertiggestellten
Teil der Ortsumgehung ausweichen. Fir die genannte Fahrbeziehung wird jedoch
eine Umleitung durch Dinkelsbihl notwendig werden. Dies fuihrt vortibergehend zu
gewissen zusatzlichen Beeintrachtigungen der Wohnbebauung im Umfeld der
Wassertrudinger Stral3e. Die insoweit entstehenden Beeintrachtigungen bleiben
aber auf einen Uberschaubaren Zeitraum beschrankt. Auch die GVS Dinkelsbunhl -
Durrwangen muss wahrend der Bauabwicklung abschnittsweise gesperrt werden,
um die Einmindung der Straf3e in die Ortsumgehungstrasse erstellen zu kénnen.
Wahrend dieser Zeit werden kleinraumige Umleitungen des Verkehrs notwendig;
auch hierdurch kann es zeitweise zu zusatzlichen Larmbeeintrachtigungen im Be-
reich der Umleitungsstrecken kommen, welche allerdings bebaute Gebiete wohl
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nur am Rande berihren werden. Letzteres gilt auch bzgl. der zeitweise notwendi-
gen Sperrung der St 2220 im Kreuzungsbereich mit der Ortsumgehung. Hier wird
eine grofRraumige Umleitung des Verkehrs notwendig werden, deren genaue Fih-
rung noch nicht feststeht. Dass hierdurch massiv zusatzlicher Verkehr durch Ort-
schaften gefuhrt wird, die bislang noch von weitgehend von Durchgangsverkehr
verschont sind, ist aber derzeit nicht zu erkennen.

Insgesamt misst die Planfeststellungsbehdrde den Larmauswirkungen des Vorha-
bens nach alldem ein hohes Gewicht zu. Den Auswirkungen auf die im Umfeld der
Ortsumgehungstrasse liegenden Siedlungsflachen allein kommt insgesamt (schon)
eine mittlere Beeintrachtigungsqualitat zu. Zuséatzlich sind die zuvor dargelegten
mittelbaren Auswirkungen der Ortsumgehung auf die StralRen im sie umgebenden
Netz zu bertcksichtigen; hier kommt es durch Verkehrsverlagerungen sowohl zu
Entlastungs- als auch zu Belastungseffekten. Die belastenden Effekte treffen dabei
neben gewerblich gepragten StralRenziigen auch StraRenabschnitte, in deren Um-
feld sich in nicht unerheblichem AusmalR auch Wohnanwesen befinden. Im Be-
reich von Gersbronn findet im Hinblick auf die ohne Ortsumgehung zu erwartende
Verkehrsbelastung mengenmalig eine deutliche Steigerung gegentiber dem Fall
statt, dass auf die Ortsumgehung verzichtet wird. In der Bauphase kommt es durch
zeitweise Vollsperrungen von Stral3enabschnitten zu Verkehrsverlagerungen, die
zu einem Teil auch die Dinkelsbiihler Ortslage betreffen und dort zu temporéaren
zusatzlichen Belastungen flihren. Die Zeitraume der bauzeitlichen Verkehrsumlei-
tungen sind dabei von Uberschaubarem zeitlichem Ausmalf3. In der Gesamtschau
mit den von der Umgehungstrasse unmittelbar ausgehenden Wirkungen wirde ei-
ne Bewertung der gesamten Larmauswirkungen des Vorhabens als nur mittlere
Beeintrachtigung den vorgenannten Aspekten aber nicht gerecht. Bei summieren-
der Betrachtung sowohl der unmittelbaren als auch der mittelbaren (dauerhaften
und vorubergehenden) Auswirkungen der Ortsumgehung hélt die Planfeststel-
lungsbehorde deshalb eine Gesamtbewertung als hohe Beeintrachtigung fir ge-
rechtfertigt.

Luftschadstoffe

Fur den Bereich der Luftschadstoffe ist in Anwendung des § 50 BImSchG davon
auszugehen, dass die Auswirkungen insbesondere dann als hoch bzw. sehr hoch
anzusehen sind, soweit gesundheitliche Gefahren zu beflirchten sind, d. h., wenn
die lufthygienischen Grenzwerte der 39. BImSchV Uberschritten werden. Bei der
Bewertung dieser Auswirkungen wird weiter dahingehend differenziert, ob Men-
schen in solchen Bereichen, in denen die Grenzwerte der 39. BImSchV dauerhaft
Uberschritten werden, ihren regelméaRigen Aufenthaltsort (Arbeits- und/oder Woh-
nort) haben, oder ob sie sich innerhalb dieser Bereiche in der Regel nur voruber-
gehend aufhalten. Bei dauerhaftem Aufenthalt innerhalb solcher Bereiche werden
die Auswirkungen auf den Menschen als sehr hoch gewertet, bei voribergehen-
dem Aufenthalt als hoch bis mittel. Schadstofferhdhungen unterhalb der Grenzwer-
te sind bei dauerndem Aufenthalt als mittel einzustufen (vgl. 8 50 Satz 2
BImSchG).

Aus Unterlage 11.3 der festgestellten Planunterlagen ergibt sich, dass die Immis-
sionsgrenzwerte der 39. BImSchV bereits am dem am né&chsten zur Ortsumge-
hung liegenden Anwesen Schelbuckring 30 nicht bzw. nicht Uber das zuléassige
Mafld hinaus uberschritten werden. Der Jahresmittelwert fur Partikel PMyq liegt im
Prognosejahr 2030 nur bei knapp 21 pg/m?® (51 % des einschlagigen Grenzwer-
tes), fur Partikel PM;s bei rund 15 ug/m? (60 % des einschlagigen Grenzwertes)
und fiir NO; bei 17 pg/m?® (43 % des einschlagigen Grenzwertes). Es ist auBerdem
nur mit 17 Uberschreitungen im Kalenderjahr des tiber den Tag gemittelten Immis-
sionsgrenzwerts fiir Partikel PMio von 50 pg/m® sowie mit einer einzelnen Uber-
schreitung des Uber eine volle Stunde gemittelten Immissionsgrenzwerts fir NO»
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2.2.1.2

von 200 pg/m® im Kalenderjahr zu rechnen. Zulassig waren hier nach der 39.
BImSchV 35 bzw. 18 Uberschreitungen im Kalenderjahr. Im Hinblick darauf darf
davon ausgegangen werden, dass auch in allen anderen Siedlungsbereichen im
Umfeld der Ortsumgehungstrasse, d. h. in den Bereichen, in denen sich Menschen
dauerhaft aufhalten, keine unzulassigen Grenzwertliberschreitungen auftreten. Mit
Blick auf die deutliche Unterschreitung der maf3geblichen lufthygienischen Grenz-
werte bereits an dem zuvor genannten, exponiert zur Ortsumgehung liegenden
Anwesen kann auch hinreichend sicher ausgeschlossen werden, dass diese
Grenzwerte in fur einen voriber gehenden Aufenthalt von Menschen bestimmten
Flachen in der Umgebung der Ortsumgehungstrasse in unzulassigem Ausmal3
uberschritten werden, zumal auf Hohe derartiger Flachen (Sport- und Reitanlagen,
Kleingarten) die fur die Ortsumgehung prognostizierte Verkehrsbelastung um gut
20 % geringer ist (bei ganz ahnlicher absoluter Belastung mit Schwerverkehr) als
bei der Abschéatzung bzgl. des schon genannten Anwesens zu Grunde gelegt wur-
de.

Auf Grund dessen sind die Beeintrachtigungen durch vom Verkehr auf der Orts-
umgehung emittierte Luftschadstoffe als nur von mittlerer Schwere zu betrachten.

Die im Umfeld des die Ortsumgehung umgebenden StralRennetzes durch sie bzgl.
der Luftschadstoffbelastung hervorgerufenen Anderungen sind gegeniiber dem
Fall, dass auf einen Bau der Ortsumgehung verzichtet wird, wegen der ver-
gleichsweise geringen zahlenmaRigen Veranderungen sowie der konkreten
Reichweite der durch die Ortsumgehung bedingten Verkehrsverlagerungen nur
von stark untergeordnetem Beeintrachtigungsgrad bzw. wirken sich gar nicht
merklich nachteilig auf Siedlungsflachen aus. Im Ergebnis gilt gleiches fiur die wah-
rend der Bauzeit durch Verkehrsverlagerungen eintretenden Belastungen; sie tre-
ten nur wahrend eines Uberschaubaren Zeitraums auf und wirken voraussichtlich
vorwiegend auf3erhalb bebauter Gebiete.

Insgesamt sind die mit dem Bau der Ortsumgehung fur die Lufthygiene verbunde-
nen Auswirkungen deshalb (auch) als mittel zu bewerten.

Teilbereich Erholung

Fur die Bewertung der Beeintrachtigungen des Schutzgutes Mensch durch das
Vorhaben infolge von Larm- und Schadstoffemissionen im Freizeit- und Erho-
lungsbereich ist in Anlehnung an die soeben aufgefiihrten Bewertungskriterien
Folgendes festzustellen:

Im Bereich des Streckenabschnitts, in dem die Ortsumgehung auf der schon vor-
handenen Trasse der St 2218 gefuhrt wird, sind die umgebenden Flachen bereits
jetzt starken La&rm- und Schadstoffimmissionen ausgesetzt und deshalb fir eine
Erholungsnutzung wenig attraktiv. Infolge des Baus der Ortsumgehung erhéht sich
hier die Verkehrsbelastung in gewissem Ausmal3, wodurch die Eignung fir Erho-
lungszwecke nochmals etwas abnimmt und sich der betroffene Bereich raumlich
nochmals etwas ausweitet. Der restliche Teil der Ortsumgehungstrasse verlauft
abseits bereits vorhandener Stral3enstrecken und flihrt zu einer Belastung bislang
grofRenteils wenig bzw. mafig durch menschliche Tatigkeiten vorbelasteter Land-
schaftsteile. Davon betroffen sind insbesondere das Umfeld des Regenrtickhalte-
beckens ,Kobeltsmuhle“ sowie des ,Mutschachwaldes” samt der dort liegenden
Einrichtungen. Die Ortsumgehungstrasse bewirkt dabei eine deutliche Beeintrach-
tigung der trassennahen Freiraume durch verkehrsbedingte Immissionen unter-
schiedlicher Art. Die davon betroffenen Areale werden dadurch fur
Erholungsaktivitéten, je nach Entfernung von der Ortsumgehungstrasse, mehr o-
der weniger stark in ihrer Attraktivitat beeintrachtigt, auch Sportanlagen sind hier-
von betroffen. In unmittelbarer Néhe der Trasse gelegene Bereiche, in denen sich
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die Immissionsbelastung den in Unterlage 11.1T errechneten Emissionspegeln der
Ortsumgehung von bis zu 67 dB(A) am Tag und 61 dB(A) in der Nacht annéhert,
und die nicht durch natirliche Gelandeerhebungen, Wallschiittungen, Béschungen
oder dgl. von der Ortsumgehungstrasse abgeschirmt werden, werden von den Er-
holungssuchenden zukuinftig praktisch vollstandig gemieden werden.

Dies betrifft teilweise auch Randbereiche des ,Mutschachwaldes®. Angesichts der
GroRRe des Waldbestandes und der demgegentiber nahezu verschwindend gerin-
gen Flache, die wahrnehmbar von den stralRenbedingten Immissionen betroffen
ist, ist nach Einschéatzung der Planfeststellungsbehérde aber ein mehr als vernach-
lassigbarer negativer Einfluss auf die Eignung des Waldes fir Erholungs- und
Freizeitaktivitaten insgesamt nicht anzunehmen. Einer Beurteilung nach den Regu-
larien der Sportanlagenlarmschutzverordnung (18. BImSchV), wie dies im Anho-
rungsverfahren verlangt wurde, ist dieser Einfluss nicht zuganglich; die 18.
BImSchV trifft Regelungen bzgl. der von Sportanlagen ausgehenden Gerau-
schimmissionen, hinsichtlich auf diese Anlagen einwirkende Immissionen enthalt
sie keinerlei Vorgaben.

Zwischen der Ortsumgehungstrasse und dem als Badesee genutzten Regenrick-
haltebecken ,Kobeltsmuhle® ist eine knapp 300 m lange Erdmengendeponie vor-
gesehen, die 2 - 3 m uber die Fahrbahn der Ortsumgehung aufragt, und das
Becken zumindest in gewissem Ausmald gegen die vom Verkehr auf der Ortsum-
gehung herrihrenden Immissionen sowie optische Storeffekte abschirmt. Nach
dem Ende der Deponie verlauft die Ortsumgehungstrasse eine langere Strecke in
einem Geléndeeinschnitt und entfernt sich dabei in suddstlicher bzw. stdlicher
Richtung vom Becken. Nach Einschatzung der Planfeststellungsbehérde werden
sich die dennoch auf das Becken bzw. dessen Nutzung zu Erholungszwecken er-
gebenden Auswirkungen der Ortsumgehung in gewissem Ausmalfi nachteilig auf
dessen Attraktivitdt auswirken, jedoch insgesamt bei weitem nicht in einem sol-
chen Ausmal, dass das Becken fiir Erholungs- und Freizeitaktivitdten tberhaupt
nicht mehr in Frage kame.

Durch den Bau der Ortsumgehung werden verschiedene Wegeverbindungen dau-
erhaft oder zumindest wahrend der Bauzeit durchtrennt bzw. unterbrochen. Die
bauzeitlichen Unterbrechungen sind jedoch nur voriibergehender Natur, die be-
troffenen Wegebeziehungen werden zudem auch nicht allesamt gleichzeitig unbe-
nutzbar, so dass die entsprechenden Wegebeziehungen, wenn auch mit gewissen
Umwegen fir die Wegenutzer, auch in der Bauphase bedient werden. Nach der
baulichen Umsetzung der Planung werden mit Hilfe der vorgesehenen Anpassun-
gen und Erganzungen des vorhandenen Wegenetzes die derzeit vorzufindenden
Wegebeziehungen allesamt wieder bedient.

Die genannten Aspekte des Vorhabens im Teilbereich Erholung sind nur Teilas-
pekte der insgesamt zu bewertenden Erholungseignung des in Betracht kommen-
den Raumes nach Verwirklichung des Vorhabens. Hierzu ist jedoch eine
umfassendere Gesamtbewertung der Beeintrdchtigung der Landschaftsraume
notwendig. Diesbzgl. wird auf den unten stehenden Gliederungspunkt C. 2.2.6
verwiesen. Da gerade der Bereich Freizeit- und Erholungseignung sehr verschie-
dene Aspekte zum Inhalt hat, erscheint eine Saldierung hier nicht moglich. Insge-
samt werden jedoch alle Teilaspekte in die Abwégung eingestellt.

Schutzgut Tiere und Pflanzen

Der Bewertung der Auswirkungen auf das Schutzgut Tiere und Pflanzen werden
folgende umweltbezogene Tatbestandsmerkmale der einschlagigen Fachgesetze
sowie sonstiger fachbezogener Unterlagen zu Grunde gelegt:
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§ 14 ff. BNatSchG: Eingriffe in Natur und Landschaft

§ 20 ff. BNatSchG: Schutzgebiete

§ 31 ff. BNatSchG: FFH-Gebiete und Européische Vogelschutzgebiete
8§ 30 BNatSchG, Art. 23 BayNatSchG: Schutz bestimmter Biotope

8 39 Abs. 5 BNatSchG, Art. 16 BayNatSchG: Schutz der Lebensstéatten
§ 44 BNatSchG: Artenschutzrechtliche Verbote

§ 9 BWaldG und Art. 9 BayWaldG: Erhaltung des Waldes

"Grundséatze fur die Ermittlung von Ausgleich und Ersatz nach Art. 6 und Art.
6a BayNatSchG bei staatlichen StralRenbauvorhaben” der Bayerischen
Staatsministerien des Innern sowie fur Landesentwicklung und Umweltfragen

Biotopkartierung Bayern sowie sonstige Kartierungen schitzenswerter Bioto-
pe (ASK)

Arten- und Biotopschutzprogramm (ABSP)
Rote Listen gefahrdeter Tiere und Pflanzen in Deutschland und Bayern

Bundesartenschutzverordnung

Auf der Grundlage dieser Vorschriften und Unterlagen werden die erheblichen
und/oder nachhaltigen Auswirkungen des Vorhabens auf das Schutzgut Tiere und
Pflanzen bestimmt und hinsichtlich ihres Ausmales eingeordnet. Den Begriffen
der dreistufigen Bewertungsskala werden dabei im Wesentlichen folgende Um-
weltauswirkungen zugeordnet:

a)

Sehr hoch
Uberbauung und Beeintrachtigung von naturnahen Laubwaldbiotopen

Lebensraumverlust sowie Zerschneidung oder Isolierung von Lebensraumen
gefahrdeter oder seltener Tier- und Pflanzenarten

Verlust wertvoller Biotopstrukturen

Funktionsbeeintrachtigung Uberregional bzw. regional bedeutsamer Vernet-
zungsachsen

Erhebliche Beeintrachtigungen von FFH-Gebieten und Europaischen Vogel-
schutzgebieten

Verwirklichung artenschutzrechtlicher Verbotstatbestéande

Hoch
Uberbauung und Versiegelung von sonstigen Biotopstrukturen
Uberbauung und Beeintrachtigung von Waldbiotopen und Waldrandern

Zerschneidung und Beeintrachtigung von Biotopverbundsystemen und Le-
bensraumbeziehungen

Uberbauung und Beeintrachtigung 6kologisch wertvoller landwirtschaftlicher
Nutzflachen

Mittel

Beeintrachtigung von sonstigen Wald- und Gehdlzstrukturen

Beeintrachtigung von sonstigen Biotopstrukturen

Versiegelung land- und forstwirtschaftlicher Nutzflachen
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Danach sind durch das Vorhaben in mehrfacher Hinsicht sehr hohe Beeintrachti-
gungen zu erwarten. Es werden Habitatstrukturen von besonders bzw. streng ge-
schitzten Tierarten bei der Herstellung des neuen Stral3enkdrpers sowie der
Knotenpunkte mit an die Ortsumgehung anschlie3enden StralRen tberbaut. Davon
betroffen sind u. a. Wohn- und Zufluchtsstatten des Dunklen Wiesenknopf-
Ameisenblaulings. Daneben gehen mehrere Reviere der Feldlerche sowie Brut-
platze der Dorngrasmiicke und der Wiesenschafstelze infolge des Baus der Orts-
umgehung verloren, ebenso zwei mdégliche Reviere des Rebhuhns. Aul3erdem
werden Teile der Landlebensraume verschiedener Amphibienarten Uberbaut, u. a.
auch der Knoblauchkrote und des Laubfroschs. Durch den konkreten Verlauf der
Ortsumgehungstrasse werden dartber hinaus die betroffenen Landlebensrdume
auf langerer Strecke zerschnitten und Teile dieser Lebensrdume von den Fort-
pflanzungsgewéassern getrennt. Zu bertcksichtigen ist dabei allerdings, dass die
dadurch entstehenden Beeintrdchtigungen in erheblichem Mald durch die ab-
schnittsweise eingeplanten Amphibienleiteinrichtungen mit Durchlassen verringert
und die bestehenden funktionalen Beziehungen aufrechterhalten werden. Nichts-
destotrotz werden die bestehenden Funktionsbeziehungen aber in Mitleidenschaft
gezogen, da der StralBenkdrper dennoch eine zusatzliche, derzeit noch nicht vor-
handene Barriere darstellt. Fir die Zauneidechse geeignete Lebensraumstrukturen
werden mit der Ortsumgehung teilweise ebenso Uberbaut. Durch den im Rahmen
der Bauabwicklung unvermeidlichen Eingriff in die Allee am ,Mutschachweg“ mus-
sen in gewissem Umfang auch Baume mit potentiellen Hohlenquartieren fur Fle-
dermduse und bestimmte Vogelarten beseitigt werden. Wegen der zuvor
beschriebenen Auswirkungen des Vorhabens werden in Bezug auf die Knoblauch-
krote sowie den Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblauling aul3erdem artenschutz-
rechtliche Verbotstatbestande (Zerstérungsverbot/Tétungsverbot) erfillt (siehe
dazu im Einzelnen unter C. 3.3.6.2.2).

Dariiber hinaus fuhrt das Vorhaben auch unter verschiedenen Blickwinkeln zu ho-
hen Beeintrachtigungen im Sinn der oben aufgefuhrten Begriffsbestimmung. Durch
den Bau der Ortsumgehung kommt es mit der Versiegelung und Uberbauung von
artenreichen Mahwiesen im Umfang von mehr als 1 ha zu einer Beanspruchung
von 6kologisch wertvollen landwirtschaftlichen Nutzflachen. Altere Baume im Be-
reich einer Allee werden auf einer Flache von etwa 0,11 ha beseitigt, 0,001 ha ei-
nes Waldsaums werden (Uberbaut; insoweit sind gesetzlich bzw.
verordnungsrechtlich nicht geschitzte Biotopstrukturen betroffen, teilweise im
Waldrandbereich. Die von den Biotopflachen verbleibenden Flachen entlang der
neuen StralRenrdnder werden durch die Emissionen des Stral3enverkehrs in ihrer
Lebensraumeignung bzw. ihrem 6kologischen Potential bis zu einer gewissen Ent-
fernung ebenso zusétzlich beeintrachtigt und in ihrer Wertigkeit gemindert. Hiervon
betroffen sind in etwa 1,1 ha artenreiche Mahwiesen, rund 0,3 ha Waldsaumstruk-
turen sowie 0,004 ha des Alleebestandes am ,Mutschachweg®. Die im Untersu-
chungsgebiet am starksten frequentierte Flugroute von Fledermdusen zwischen
dem Siedlungsbereich von Dinkelsbuhl und dem ,Mutschachwald® wird infolge des
Baus der Ortsumgehung zumindest temporar tangiert, entlang des ,Mutschach-
waldes® verlauft die Ortsumgehung in unmittelbarer Parallellage zu einer Fleder-
mausflugroute. Zusétzlich fuhrt die Ortsumgehungstrasse wegen ihres Verlaufs zur
Zerschneidung von mannigfachen Lebensraumbeziehungen uber die bereits an-
gesprochene Durchschneidung von Lebensrdumen besonders bzw. streng ge-
schitzter Tierarten hinaus, etwa fur bodengebundene Tierarten wie z. B.
Kleinsduger und Reptilien, die naturschutzrechtlich nicht geschitzt sind, und er-
zeugt auch insoweit Beeintrachtigungen. Auch in dieser Hinsicht wird eine bislang
nicht bestehende kiinstliche Barriere geschaffen, durch die auch bei Bericksichti-
gung verschiedener vorgesehener MalRnahmen zur Aufrechterhaltung von Funkti-
onsbeziehungen dennoch Einschrankungen fir die betroffenen Arten verbleiben.
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Diese Einschrdnkungen werden zudem durch die vom StraRenverkehr ausgehen-
den Immissionen und sonstigen Stérwirkungen noch verstarkt.

Mittlere Beeintrachtigungen im Sinne der weiter oben aufgefihrten Begriffsbe-
stimmung entstehen infolge der Ortsumgehung durch die Versiegelung landwirt-
schaftlicher Nutzflachen in einem Umfang von in etwa 4 ha. Die bauzeitlich
eintretenden Beeintrachtigungen fir das Schutzgut Tiere und Pflanzen, u. a. auch
die bauzeitlich notwendigen Eingriffe in die der Ortsumgehung benachbarten Area-
le, werden auf Grund ihrer begrenzten Dauer sowie der Renaturierung der Flachen
nach Abschluss der Bauarbeiten ebenso als mittlere Beeintrachtigung eingestuft.
Insoweit ist insbesondere der Waldsaumbereich des ,Mutschachwaldes® im Um-
fang von ca. 0,001 ha von einer zeitweiligen Inanspruchnahme betroffen.

Bei den vorstehend vorgenommenen Bewertungen ist allerdings zu bericksichti-
gen, dass diese teilweise noch ohne Einbeziehung der plangegenstandlichen
landschaftspflegerischen Maflinahmen, insbesondere der Kompensationsmalii-
nahmen (vgl. dazu die textlichen Beschreibungen unter C. 2.1.5 und C 3.3.6.4.9)
erfolgt ist. Mit den planfestgestellten KompensationsmalRnahmen kann im Hinblick
auf die mit dem Vorhaben verbundenen Eingriffe in den Naturhaushalt entspre-
chend den ,Grundsatzen fur die Ermittlung von Ausgleich und Ersatz nach Art. 6
und 6a BayNatSchG bei staatlichen Strallenbauvorhaben® letztlich eine volle funk-
tionelle Kompensation erreicht werden. Die Eingriffe sind nach den Mal3gaben der
genannten Grundsétze allesamt ausgleichbar und werden im Zuge der land-
schaftspflegerischen Malinahmen auch ausgeglichen. Da bei der Darstellung der
Umweltauswirkungen auch die Mal3nahmen einzubeziehen sind, mit denen erheb-
liche nachteilige Umweltauswirkungen vermieden, vermindert oder ausgeglichen
bzw. ersetzt werden (8 11 Satz 1 UVPG), und diese Darstellung Grundlage der
Bewertung ist (8 12 UVPG), geht obige Bewertung zugunsten der Umwelt von ei-
ner schlechteren Bewertungslage aus, als sie sich nach Realisierung der land-
schaftspflegerischen Malinahmen darstellen wird. Infolge dessen lie3e sich unter
Einbeziehung aller vorgesehenen landschaftspflegerischen Maflinahmen teilweise
sogar eine positivere Bewertung rechtfertigen. Nichtsdestotrotz werden hier die mit
dem Vorhaben verbundenen Auswirkungen auf das Schutzgut Pflanzen und Tiere
auf Grund insgesamt als sehr hoch angesehen.

Erganzend wird im Hinblick auf die Bewertung der Versiegelung auf die nachfol-
genden Ausfiihrungen zum Schutzgut Boden unter C 2.2.3 verwiesen.

Schutzgut Boden

Die Bewertung der unter C 2.1.4.3 dieses Beschlusses aufgezeigten zu erwarten-
den Auswirkungen der Stralenbaumafinahme auf das Schutzgut Boden im Rah-
men der Umweltvertraglichkeitsprifung hat sich primar an den Bestimmungen des
BBodSchG und der BBodSchV zu orientieren.

Zweck der bodenschutzrechtlichen Vorschriften ist es u. a., schadliche Bodenver-
anderungen abzuwehren und Vorsorge gegen nachteilige Einwirkungen auf den
Boden zu treffen (vgl. 8 1 Satz 2 BBodSchG). Zur Abwehr vermuteter oder bereits
eingetretener schadlicher Bodenveranderungen, die auf stoffliche Belastungen zu-
rickzufuihren sind, legt die BBodSchV Priif- und MalRnahmenwerte (8 8 Abs. 1
Nrn. 1 und 2 BBodSchG) und zur Vorsorge gegen das (mittel- bis langfristige) Ent-
stehen schadlicher Bodenverénderungen Vorsorgewerte (vgl. 8 8 Abs. 2 Nr. 1
BBodSchG) fest.

Schéadliche Bodenverdnderungen sind Beeintrdchtigungen der in 8 2 Abs. 2
BBodSchG genannten Bodenfunktionen, die geeignet sind, Gefahren, erhebliche
Nachteile oder erhebliche Beeintrachtigungen fir den Einzelnen oder die Allge-
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meinheit hervorzurufen (8§ 2 Abs. 3 BBodSchG). Dabei ist hervorzuheben, dass der
Zweck des BBodSchG sich keineswegs nur auf den Schutz der natirlichen Funkti-
on des Bodens erstreckt. Neben diesen 6kologischen Funktionen werden vielmehr
auch die Funktionen des Bodens als Archiv der Natur- und Kulturgeschichte sowie
die Nutzungsfunktionen mit einbezogen (vgl. 8 2 Abs. 2 Nr. 2 und 3 BBodSchG).
Als geschiitzte Nutzungsfunktion wird hierbei in 8 2 Abs. 2 Nr. 3d BBodSchG aus-
dricklich auch die Funktion als Standort "fur Verkehr" genannt.

Um die Umweltauswirkungen auf das Schutzgut Boden gemaf § 12 UVPG bewer-
ten zu kénnen, werden die natirlichen Funktionen, d. h. Speicher- und Filterfunkti-
onen vorhandener Bodentypen und Bodenarten, ebenso betrachtet wie die
Beeintrachtigung der Funktionen als Lebensgrundlage und Lebensraum. Darlber
hinaus werden auch die Auswirkungen der Malnahme fir die Nutzungsfunktion
des Bodens als Grundlage fur die land- und forstwirtschaftliche Produktion in die
Betrachtung einbezogen.

Hinsichtlich der Bewertung der Eingriffsintensitét ist festzustellen, dass die Beein-
trachtigung der Speicher- und Filterfunktion durch Versiegelung und Uberbauung
bei allen hier vorkommenden Bodentypen (Ton-, Lehm- und Sandbéden unter-
schiedlicher Art und Zusammensetzung) erheblich ist, da diese Funktionen nach
Durchfihrung der MafRnahme zumindest innerhalb des Trassenbereiches nicht
mehr wahrgenommen werden kénnen. Die Versiegelung stellt sich auch im Ubri-
gen als gravierendste Auswirkung auf das Schutzgut Boden dar, da der versiegelte
Boden einerseits seine naturlichen Funktionen (8 2 Abs. 2 Nr. 1 BBodSchG), ins-
besondere als Lebensraum und -grundlage fur Pflanzen und Tiere einbif3t, ande-
rerseits auch nicht mehr als Flache fur Siedlung und Erholung, Land- und
Forstwirtschaft oder andere InfrastrukturmaRnahmen zur Verfiigung steht (vgl. 8§ 2
Abs. 2 Nr. 3 BBodSchG). Aufgrund dessen und der damit verbundenen Wechsel-
wirkungen, insbesondere im Hinblick auf das Schutzgut Wasser (geringere
Grundwasserneubildung, beschleunigter Abfluss des Oberflachenwassers) ist die
mit der BaumalRnahme verbundene Flachenneuversiegelung im Umfang von etwa
4,25 ha als sehr hohe Beeintrachtigung des Schutzgutes Boden zu werten.

Durch die BaumalRnahme erfolgen aber auch Flachenumwandlungen, bei denen
davon auszugehen ist, dass die Lebensraumfunktionen zumindest voriibergehend
gestort und sich erst allmahlich veréanderte Lebensraumfunktionen in den Randbe-
reichen neu aufbauen werden. Dabei ist nicht davon auszugehen, dass die Le-
bensraumfunktionen in allen Bereichen wieder in der bestehenden Form
hergestellt werden kénnen. Insbesondere ist bei voriibergehender Flacheninan-
spruchnahme trotz Rekultivierung nicht auszuschlie3en, dass die urspriinglichen
Bodenfunktionen nicht in vollem Umfang wieder aufleben. Es ist somit unter die-
sem Gesichtspunkt zumindest von einer hohen Beeintrachtigung des Schutzgutes
Boden auszugehen.

Ferner werden die Lebensraumfunktionen in Trassenndhe durch Schadstoffimmis-
sionen beeinflusst, wobei sich erhéhte Schadstoffgehalte nach dem vorliegenden
und unter C 2.1.4.3 dieses Beschlusses naher beschriebenen Untersuchungser-
gebnissen im Wesentlichen auf den unmittelbaren Nahbereich zum Fahrbahnrand
(ca. 10 m beiderseits der Fahrbahn) konzentrieren und nach auf3en hin deutlich
abnehmen werden. Innerhalb dieses besonders schadstoffbelasteten Gelan-
destreifens sind die vorhabensbedingten Auswirkungen als hoch zu bewerten, wo-
bei allerdings die abschnittsweise Vorbelastung durch die vorhandene Trasse der
St 2218 zu beriicksichtigen ist. Da die Kontamination des Bodens mit zunehmen-
der Entfernung vom Fahrbahnrand deutlich abnimmt, sind schadstoffbedingte
Auswirkungen auf aul3erhalb des 10 m- Bereichs liegende Bdden als nicht erheb-
lich im Sinne des UVPG anzusehen.
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SchlieRlich sind die Auswirkungen des Vorhabens auf den Bereich der landwirt-
schaftliche bzw. gartnerische Produktion zu bewerten, wobei die Eingriffe dann als
hoch/sehr hoch anzusehen sind, wenn gunstige bzw. sehr gunstige Produktions-
bedingungen bestehen und in diesen Bereichen Bodenverluste eintreten bzw. er-
tragsmindernde Schadstoffbelastungen fur landwirtschaftliche Betriebsflachen
bzw. Gartenflachen bestehen. Da vorliegend die Ertragsfahigkeit der vorhandenen
Bdden im Hinblick auf die vorwiegend relativ ndhrstoffarmen Lehm- und Sandbo-
den unterschiedlicher Auspragung als nur von geringer bis mittlerer Gite einzustu-
fen ist (siehe S. 12 der Unterlage 12.T), und auch den sonst vorkommenden
Lehm- und Tonbdéden, die zur Vernassung neigen, fir die Landwirtschaft keine be-
sondere Bedeutung zukommt, ist den vorhabensbedingten Eingriffen in die acker-
baulich bzw. gartnerisch genutzten Flachen hier mittleres Gewicht zuzumessen.

Hinsichtlich der Schadstoffbelastung wurde bereits ausgefiihrt, dass sich erhthte
Werte in einem Abstand von etwa bis zu 10 m vom Fahrbahnrand aufgrund bishe-
riger Erfahrungswerte haben nachweisen lassen. Soweit streckenweise landwirt-
schaftliche Betriebsflachen, Nutzgéarten oder dgl. nach Verwirklichung des
Vorhabens in diesem Bereich noch vorhanden sind, wird eine Beeintrachtigung der
dortigen Produktion in diesem Bereich fur moglich gehalten und als hoch bewertet.

Erhebliche Auswirkungen auf die Nahrung und damit nachteilige Wechselwirkun-
gen auf die Schutzgiter Mensch und Tier sind indes nicht zu erwarten. Die land-
wirtschaftlichen Nutzflachen, Garten u. a. liegen, bedingt durch Béschungs- und
Einschnittsflachen sowie teilweise entlang der Trasse verlaufende Wirtschaftswe-
ge zu einem erheblichen Teil aul3erhalb des genannten 10 m-Bereichs. Soweit in
untergeordnetem Umfang noch innerhalb dieses 10 m-Bereiches landwirtschaftli-
che oder gartnerische Bodennutzung betrieben werden sollte, ware der Anteil der
dort produzierten Nahrungspflanzen am Nahrungsgemisch der Bevdlkerung bzw.
der Garteneigentiimer zu gering, als dass Gefahren, erhebliche Nachteile oder er-
hebliche Beeintrachtigungen fir den Einzelnen oder die Allgemeinheit hervorgeru-
fen werden konnten. Hinzu kommt, dass in der unter C. 2.1.4.3 dieses
Beschlusses erwahnten Untersuchungen zufolge der Belastungspfad Tierfutter -
tierische Nahrungsmittel - Mensch eine nur untergeordnete Rolle spielt, auf dem
Pfad Boden - Pflanze - Tier - Mensch eine Aufnahme von Schadstoffen sogar noch
unwahrscheinlicher ist. Schadliche Bodenveranderungen i.S.v. § 2 Abs. 3
BBodSchG sind somit nach derzeitigem Erkenntnisstand insoweit nicht zu erwar-
ten und daher als unerheblich zu bewerten.

Schutzgut Wasser

Der Bewertung der vorhabensbedingten Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser
sind die bestehenden Schutzbestimmungen des WHG, des BayWG sowie der
hierzu ergangenen Ausfiihrungsbestimmungen zu Grunde zu legen. Insbesondere
sind hierbei folgende Bestimmungen zu beachten:

Jedermann ist verpflichtet, bei MaRnahmen, mit denen Einwirkungen auf ein Ge-
wasser verbunden sein kdnnen, die nach den Umstanden erforderliche Sorgfalt
anzuwenden, um eine nachteilige Veranderung der Gewassereigenschaften zu
vermeiden, um eine mit Ricksicht auf den Wasserhaushalt gebotene sparsame
Verwendung des Wassers sicherzustellen, um die Leistungsfahigkeit des Wasser-
haushalts zu erhalten und um eine VergréRerung und Beschleunigung des Was-
serabflusses zu vermeiden (8 5 Abs. 1 WHG).

Die Zulassigkeit der Einleitung von Abwasser in Gewasser steht unter dem Vorbe-
halt einer wasserrechtlichen Erlaubnis, die nur erteilt werden darf, wenn die Menge
und Schadlichkeit des Abwassers so gering gehalten wird, wie dies bei Einhaltung
der jeweils in Betracht kommenden Verfahren nach dem Stand der Technik mog-
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lich ist, wenn die Einleitung mit den Anforderungen an die Gewéassereigenschaften
und sonstigen rechtlichen Anforderungen vereinbar ist, und wenn Abwasseranla-
gen oder sonstige Einrichtungen errichtet und betrieben werden, die erforderlich
sind, um die Einhaltung der genannten Anforderungen sicherzustellen (8 57 Abs. 1
WHG). In diesem Zusammenhang regeln die wasserrechtlichen Bestimmungen,
wer zur Abwasserbeseitigung verpflichtet ist (8 56 WHG i. V. m. Art. 34 BayW@G).

Zum besonderen Schutz des Grundwassers darf eine Erlaubnis fur das Einbringen
und Einleiten von Stoffen in das Grundwasser nur erteilt werden, wenn eine nach-
teilige Veranderung der Wasserbeschaffenheit nicht zu besorgen ist (§ 48 Abs. 1
WHG).

Dem besonderen Gewasserschutz dient in diesem Zusammenhang auch die Fest-
setzung von Wasserschutzgebieten (8§ 51 WHG i. V. m. Art. 31 BayWG), in denen
im offentlichen Interesse der Sicherstellung der bestehenden und kiinftigen offent-
lichen Wasserversorgung in bestimmten Bereichen verschiedene Verbote, Be-
schrankungen, Handlungs- und Duldungspflichten festgelegt werden kénnen (§ 52
WHG).

Bei Ausbaumalnahmen sind natirliche Rickhalteflachen zu erhalten, das natirli-
che Abflussverhalten nicht wesentlich zu verandern, naturraumtypische Lebens-
gemeinschaften zu bewahren und sonstige nachteilige Verdnderungen des Zu-
stands des Gewassers zu vermeiden oder, soweit dies nicht mdglich ist, auszu-
gleichen (8 67 Abs. 1 WHG).

Dem Schutz vor Hochwassergefahren dienen insbesondere der Genehmigungs-
vorbehalt gemafd § 36 WHG i. V. m. Art. 20 BayWG sowie die Regelungen der
8§ 78 und 78a WHG i. V. m. Art. 46 BayWG.

Die mit dem Bau der Ortsumgehung Dinkelsbiihl verbundenen Auswirkungen auf
das Schutzgut Wasser sind unter Beachtung dieser Pramissen wie folgt zu beurtei-
len:

Oberflachengewdasser

Die baulichen Anlagen der Ortsumgehung Dinkelsbihl fuhren im Hochwasserfall
zu keinen erkennbaren (zusatzlichen) Beeintrachtigungen bzw. zu keiner Ver-
scharfung der derzeitigen Situation. Der innerhalb des festgesetzten Uber-
schwemmungsgebiets der Wornitz im Bereich der Einleitungsstelle E1 erfolgenden
Veranderungen filhren allenfalls zu einem vernachlassigbaren Eingriff in den
Hochwasserriickhalteraum. Ein nachteiliger Einfluss auf das Abflussgeschehen bei
einem Hochwasserereignis ist nicht zu befurchten.

Die Uberbauung eines gewohnlich im Friihjanr/Sommer trockenfallenden Tiimpels
ndrdlich der Rudolf-Schmidt-Stra3e fallt bzgl. des Gewasserhaushalts nicht ins
Gewicht, da der Tumpel nicht mit anderen Flie3- oder Stillgewassern verbunden
ist. Die damit einhergehenden Beeintrachtigungen werden deshalb als allenfalls
mittel bewertet.

Das auf den plangegenstéandlichen Fahrbahnflachen anfallende belastete Oberfla-
chenwasser wird zum grol3en Teil gesammelt und tber die vorgesehenen Absetz-
bzw. Regenrickhaltebecken den Vorflutern zugeleitet. Mit diesen Vorreinigungs-
einrichtungen und nicht zuletzt auf Grund der Selbstreinigungskraft der Vorfluter
wird der Gefahr einer Verschmutzung wirksam vorgebeugt. Die Absetzbecken stel-
len mittels Tauchwanden und Auffangrdumen fir Leicht- und Schwerflissigkeiten
sicher, dass auch im Havariefall keine dabei evtl. austretenden wassergefahrden-
den Stoffe in die Vorfluter gelangen. Auch in den Abschnitten, in denen Stral3en-
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abwasser lediglich Uber ein Regenriickhaltebecken gefiihrt wird, kann bei Havarien
ein Abflielen von Wasser aus den Becken in die Vorfluter verhindert werden, da
die Auslaufbauwerke der Rickhaltebecken mit Absperrschiebern versehen wer-
den. Die vorgesehenen Beckenanlagen kdnnen allerdings die durch Tausalzaus-
bringung im Winter im StralRenabwasser gelosten Chloride nicht abscheiden.
Dennoch fuhrt das Vorhaben zu keiner mehr als geringfiigigen Erhéhung der Chlo-
ridkonzentration in der Wornitz nach Durchmischung des Abflusses aus den Be-
cken mit dem im Gewasserbett flie3enden Wasser. Die moglichen Auswirkungen
des Vorhabens auf die Vorfluter sind daher insoweit als mittel zu bewerten. Zu be-
ricksichtigen ist aulerdem, dass den geplanten Regenriickhaltebecken im Hin-
blick auf Hochwasserspitzen bei Starkregenereignissen eine nicht gering
einzuschatzende Pufferwirkung zukommt. Vorstehende Bewertung gilt daher auch
im Hinblick auf die durch zusatzliche Versiegelung veranderten Abflussverhaltnis-
se und die daraus resultierenden Auswirkungen auf die Vorfluter. Etwaigen hyd-
raulischen  Problemen im  Hinblick auf den Drosselabfluss der
Regenruckhaltebecken wird mit den unter A 4.1.1 verfligten Mal3gaben wirksam
begegnet, so dass die zu erwartenden Auswirkungen auch in hydraulischer Hin-
sicht nicht als hoch einzustufen sind.

Den wahrend der Bauabwicklung mdglichen Gefahrdungen von Oberflachenge-
wassern kann mit den diesbzgl. Nebenbestimmungen unter A. 3.3 wirksam be-
gegnet werden. Die u. U. dennoch zeitweise nicht zu vermeidenden Einwirkungen
sind nicht nachhaltiger Natur, so dass die baubedingte Beeintrachtigen fir Ober-
flachengewasser auch nur als mittel einzustufen sind.

Grundwasser

Im Bereich des ,Mutschachwaldes” wird das Grundwasser innerhalb des dort dafir
festgesetzten Wasserschutzgebiets zu Zwecken der Trinkwassergewinnung ge-
nutzt. Durch den Bau der Ortsumgehung wird nicht in das Schutzgebiet selbst ein-
gegriffen. Wegen der abschnittsweise unmittelbaren Nahe zum Rand des
Schutzgebietes sowie auch der nur vergleichsweise kurzen Entfernung des Brun-
nens | zur Stralentrasse besteht insoweit aber dennoch ein erhdhtes Gefahr-
dungspotential, sowohl durch baubedingte Einflisse als auch durch unfallbedingt
mogliche Schadstoffeintrage. Die im Bereich der Parallellage zum ,Mutschach-
wald“ vorgesehenen passiven Schutzeinrichtungen am Rand der Verkehrsflachen
der Ortsumgehung wirken allerdings einem Abkommen von Fahrzeugen in das
Wasserschutzgebiet hinreichend entgegen. Betriebsstoffe von Fahrzeugen aller
Art kdnnen bei Unféllen hierdurch hauptséchlich nur im Bereich der Verkehrsfla-
chen selbst austreten und infolge dessen von den vorgesehenen Straf3enentwas-
serungsanlagen zuriickgehalten werden. Wahrend der Bauarbeiten zur
Umsetzung der Ortsumgehung sind dariber hinaus auch Eintribungen des
Grundwassers u. a. im Bereich der Trinkwasserfassungen nicht vollkommen aus-
zuschlieBen. Diese (potentiellen) Auswirkungen dauern aber nur zeitlich begrenzt
an, maogliche (tatsachliche) Auswirkungen werden sich nach dem Ende der Bauar-
beiten nach und nach wieder nivellieren. Zu berlcksichtigen ist auRerdem, dass
nach den vorhandenen Erkenntnissen das genutzte Grundwasser in Richtung
Westen, d. h. auf die Ortsumgehung zuflie3t, mithin der Trassenbereich der Orts-
umgehung unterstromig und auf3erhalb des Einzugsgebietes des Brunnens liegt.
Auf Grund dessen sind baubedingte Beeintrachtigungen fir die Trinkwasserent-
nahme nach derzeitiger Sachlage sehr unwahrscheinlich. Sollten derartige Beein-
trachtigungen dennoch auftreten, misste im unguinstigsten Fall die
Wasserforderung aus vergleichsweise trassennah gelegenen Brunnen fur eine
gewisse Zeit eingestellt werden. Die Planfeststellungsbehérde misst den insoweit
maoglichen Auswirkungen des Vorhabens deshalb insgesamt ein mittleres Gewicht
Zu.
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Negative Einflisse auf das Grundwasservorkommen an sich ergeben sich vor al-
lem durch die Neuversiegelung von netto ca. 4,25 ha, da dadurch die Grundwas-
serneubildung in den betroffenen Bereichen unterbunden oder — etwa in den
Randbereichen — zumindest beeintrachtigt wird. Erschwerend kommt hinzu, dass
das Untersuchungsgebiet relativ niederschlagsarm ist. Der durchschnittliche Jah-
resniederschlag betragt etwa 700 - 750 mm, so dass sich gerade hier Versiege-
lungen ungtlinstig auf die Grundwasserneubildung auswirken. Im Hinblick darauf
sind die Auswirkungen auf das Grundwasser in dieser Hinsicht als hoch zu bewer-
ten. Gemindert wird dieser nachteilige Einfluss allerdings in gewissem Ausmalf
dadurch, dass im Bereich des StralR3enkdrpers der Ortsumgehung das dort anfal-
lende Wasser zumindest zu einem gewissen Teil im BOdschungs- bzw. Mulden-
/Grabenbereich versickern kann und damit letztendlich doch zur Grundwasserneu-
bildung beitragt. Das auf einem Teilabschnitt der in die Ortsumgehung einbezoge-
nen St 2218 anfallende StraRenoberflachenwasser infiltriert in Zukunft — wie bisher
schon — unter gewdhnlichen Umstanden sogar ausschlie3lich in den Untergrund.
Die Planfeststellungsbehoérde bleibt aber gleichwohl dabei, die fir die Grundwas-
serneubildung anlagebedingt entstehenden Beeintrachtigungen als hoch zu be-
werten.

Zum Bau eines Unterflhrungsbauwerks fiir eine Stral3e sowie eines Amphibien-
durchlasses unter der Ortsumgehung muss zeitweilig das Grundwasser im Bau-
grubenbereich abgesenkt werden. Hierdurch entstehen weitere, allerdings zeitlich
nur begrenzte Auswirkungen auf den Grundwasserhaushalt. Diese bleiben zudem
lokal begrenzt, eine Ruckentwicklung zu &hnlichen Verhéaltnissen wie vor der Bau-
wasserhaltung darf angenommen werden. Insofern werden diese Auswirkungen
nur als von mittlerem Gewicht betrachtet.

Gefahrdungen durch betriebs- oder unfallbedingten Eintrag von Schadstoffen in
das Grundwasser werden zum einen durch die Anlegung der Absetz- und Regen-
rickhaltebecken stark gemindert. Zum anderen wirkt dem auch die vorgesehene
Ausstattung von Boéschungsflachen und verschiedenen Graben/Mulden mit einer
(bewachsenen) Oberbodenschicht mit erheblichem Reinigungsvermodgen entge-
gen. Ein Zurickhalten von wassergefahrdenden Fliissigkeiten bei Unfallen o. &. ist
damit zwar nicht in gleicher Weise wie beim Einsatz von Absetz-
/Regenrickhaltebecken mdglich. Durch ein zeitnahes Ausheben und Austauschen
des im Rahmen eines Unfallereignisses mit derartigen Flissigkeiten kontaminier-
tem Erdreichs und ggf. weitere begleitende MalRnhahmen kann aber ein Gelangen
gefahrlicher Stoffe in das Grundwasser dennoch zuverlassig verhindert werden. Zu
bertcksichtigen ist zudem, dass in dem Abschnitt der St 2218, die in die Ortsum-
gehungstrasse einbezogen wird, das dort anfallende StraRenoberflachenwasser
auch heute schon zu einem erheblichen Teil in den Untergrund versickert. In dem
betreffenden Streckenabschnitt tritt damit durch die Ortsumgehung keine grundle-
gende Veranderung der Gefahrdungssituation ein, lediglich das Risiko von Unfal-
len mit einem Austreten wassergefahrdender Stoffe erhoht sich infolge der
prognostizierten Verkehrszunahme infolge des Baus der Ortsumgehung statistisch
in gewissem Malf3. Von daher werden die betriebsbedingten Auswirkungen auf das
Grundwasser insgesamt als mittel bewertet.

Schutzgut Luft und Klima
Luft

Bei raumbedeutsamen Planungen und MaRRnhahmen sind die flr eine bestimmte
Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zuzuordnen, dass schadliche Um-
welteinwirkungen (8 3 Abs. 1 BImSchG) auf die ausschlie3lich oder tberwiegend
dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf sonstige schutzwiirdige Gebiete so
weit wie mdoglich vermieden werden. Zudem ist in Gebieten, in denen die in
Rechtsverordnungen nach 8§ 48 a Abs. 1 BImSchG festgelegten Immissionsgrenz-
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werte nicht Gberschritten werden, bei der Abwagung der betroffenen Belange die
Erhaltung der bestmdglichen Luftqualitat als Belang zu berticksichtigen (vgl. § 50
BImSchG). Schadliche Umwelteinwirkungen sind insbesondere dann als gegeben
anzusehen, wenn sich Uberschreitungen der Immissionswerte der 39. BImSchV
bzw. der Orientierungswerte TA Luft und der VDI-Richtlinie 2310 ergeben.

Die unmittelbaren Auswirkungen des Stral3enbauvorhabens auf die Luft beschran-
ken sich, soweit sie, gemessen an den fachgesetzlichen Bewertungsgrundlagen,
als erheblich angesehen werden kdnnen, auf einen rdumlich eng begrenzten Be-
reich. Sie werden daher — unter Einbeziehung der Wechselwirkungen mit den
Schutzgutern Mensch und Boden (vgl. C 2.1.4.1 und C 2.1.4.3 dieses Beschlus-
ses) — als mittel bewertet, da auch Schadstoffbelastungen unterhalb der Immissi-
onsgrenzwerte zu bericksichtigen sind (vgl. 8 50 Satz 2 BImSchG). Weil die
unmittelbar an die Fahrbahn angrenzenden Flachen nicht dem dauernden Aufent-
halt von Menschen dienen, rechtfertigt sich allenfalls eine mittlere Bewertung in
Abhangigkeit von der jeweiligen Entfernung. Dies gilt auch fiir die im Umfeld des
StralRenkdrpers liegenden, zur Naherholung bzw. fir sonstige Freizeitaktivitaten
geeigneten Flachen.

Klima

Fur die Bewertung der unter C 2.1.4.5.2 dieses Beschlusses aufgezeigten voraus-
sichtlichen Auswirkungen des StralRenbauvorhabens auf das Schutzgut Klima fehlt
es an fachgesetzlichen BewertungsmalRstaben. Die Bewertung muss sich daher —
soweit die Auswirkungen Uberhaupt quantifizierbar sind — auf allgemeine oder
spezifische Sachverstandigenaussagen stiitzen.

Bei den dargestellten vorhabensbedingten Auswirkungen auf das Klima handelt es
sich um lokalklimatische Veranderungen im Umfeld der geplanten StralRe. Grof3-
raumige Beeintrachtigungen des Klimas sind hingegen nicht zu erwarten und fin-
den deshalb auch keine Berlicksichtigung in der nachfolgenden Bewertung.

Als erheblich i. S .d. UVPG sind lokalklimatische Veranderungen im Trassenbe-
reich zu bezeichnen. Als hoch zu bewerten waren infolge der Entstehung neuer
bzw. groRerer Kaltluftstaugebiete eintretende klimatische Verdnderungen (erhdhte
Frostgefahr, Nebelhaufigkeit und langer andauernde Nebellagen). In die Bewer-
tung fliel3t dabei mit ein, dass sich diese klimatischen Veranderungen nicht nur auf
die Vegetationsbedingungen, sondern auch auf die Bodennutzung landwirtschaftli-
cher Flachen in diesen Kaltluftstaugebieten auswirken kdnnen.

Da im Untersuchungsgebiet durch die hier schon vorhandenen Stra3enzige ein
gewisses Mal3 an Vorbelastungen gegeben ist und die Ortsumgehung insgesamt —
trotz der vorgesehenen StralBendamme quer durch mehrere als Luftabflussbahnen
dienende Niederungen hindurch und die abschnittsweise Nahe der Trasse zu
Waldflachen — keine bedeutenden zusatzlichen Beeintrachtigungen fur das lokale
Klima mit sich bringt (auch nicht durch die verkehrsbedingten Emissionen), kommt
es durch den StralRenbau im Ergebnis nur zu Beeintrachtigungen des Lokalklimas,
die als von mittlerer Schwere einzustufen sind.

Schutzgut Landschaft

Der Bewertung der Eingriffe in das Schutzgut Landschaft werden folgende um-
weltbezogene Tatbestandsmerkmale der einschlagigen Fachgesetze sowie sons-
tige fachbezogene Unterlagen zu Grunde gelegt:
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- 8§14 ff. BNatSchG: Eingriffe in Natur und Landschaft

- 88 20 ff. BNatSchG, 88 31 ff. BNatSchG: Bestehende und geplante Schutzge-
biete

- 89 BWaldG und Art. 9 BayWaldG: Erhaltung des Waldes
- §13 BWaldG und Art. 12 BayWaldG: Erholungswald

- "Grundsatze fiur die Ermittlung von Ausgleich und Ersatz nach Art. 6 und Art.
6a BayNatSchG bei staatlichen Stral3enbauvorhaben" der Bayerischen
Staatsministerien des Innern sowie fir Landesentwicklung und Umweltfragen

- Waldfunktionsplan
- Regionalplan
- Arten- und Biotopschutzprogramm (ABSP).

Dabei wird davon ausgegangen, dass eine mdgliche Beeintrachtigung des Land-
schaftsbildes u .a. wesentlich davon abhangt, inwieweit sich die Trasse in das na-
turliche Gelande einfugt und an den vorhandenen Gegebenheiten und Strukturen
orientiert. AuBer den rein technisch gepragten Elementen wie Briicken stellen vor
allem Damm- und Einschnittsstrecken Beeintrachtigungen fir das Landschaftsbild
dar.

Es darf davon ausgegangen werden, dass eine Fuhrung auf einem Damm auf
Grund der groReren Einsehbarkeit und Fernwirkung allgemein optisch als noch
stérender empfunden wird als die Lage im Einschnitt. Deshalb wird in der vorge-
nommenen Bewertung den Dammstrecken eine groRBere Eingriffsintensitat zuge-
ordnet als den im Einschnitt gefuhrten Streckenabschnitten. In Bezug auf die H6he
der Damme bzw. der Tiefe der Einschnitte werden dabei Schwellenwerte ange-
nommen, die sich an menschlichen MaR3staben orientieren. Der Schwellenwert von
1,5 m entspricht etwa der Augenhdéhe des Menschen und der Schwellenwert von
5 m etwa zwei Geschosshdhen eines Gebaudes.

Den Begriffen der dreistufigen Bewertungsskala werden im Wesentlichen folgende
Umweltauswirkungen zugeordnet:

a) Sehr hoch

- Durchschneidung von landschaftlichen Vorbehaltsgebieten laut Regionalplan

- Durchschneidung oder Beeintrachtigung von bestehenden oder geplanten Na-
turschutzgebieten

- Durchschneidung von bestehenden oder geplanten Landschaftsschutzgebie-
ten

- Zerstorung von bestehenden oder geplanten Naturdenkméalern

- Zerstorung von bestehenden oder geplanten geschitzten Landschaftsbe-
standteilen oder Grinbestanden

- Uberbauung von Wald- und Feldgehélzen

- Durchschneidung von Wald mit besonderer Bedeutung fur das Landschafts-
bild oder von Erholungswald

- Beeintrachtigung durch GrofR3bricken

- Beeintrdchtigung durch Damme mit einer Lange von mehr als 25 m und einer
Hohe von mehr als 5 m
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b) Hoch
- Beeintrachtigung von landschaftlichen Vorbehaltsgebieten laut Regionalplan

- Beeintrachtigung von bestehenden oder geplanten Landschaftsschutzgebie-
ten

- Beeintrachtigung von bestehenden oder geplanten Naturdenkmalern

- Beeintrachtigung von bestehenden oder geplanten geschiitzten Landschafts-
bestandteilen oder Griinbestanden

- Beeintrachtigung von Wald mit besonderer Bedeutung fir das Landschaftsbild
oder von Erholungswald

- Durchschneidung von sonstigem Wald

- Beeintrachtigung durch Damme mit einer Lange von mehr als 25 m und einer
Hohe von 1,5 bis5m

- Beeintrachtigung durch Einschnitte mit einer Lange von mehr als 25 m und ei-
ner Tiefe von mehr als 5 m

c) Mittel

- Beeintrachtigung durch Einschnitte mit einer Lange von mehr als 25 m und ei-
ner Tiefe von 1,5 bis 5 m

- Beeintrachtigung von sonstigem Wald

- Beeintrachtigung durch landschaftsuntypische Bandstrukturen.

Danach fuhrt das Vorhaben unter mehreren Gesichtspunkten zu sehr hohen Be-
eintrachtigungen. Die Ortsumgehungstrasse durchschneidet im nérdlichen Streck-
enteil Randflichen von im Regionalplan dargestellten landschaftlichen
Vorbehaltsgebieten. Dies betrifft insbesondere den Abschnitt der Ortsumgehung,
der nordlich/norddstlich des Wohngebiets ,Schelbuck® verlauft, sowie den Stre-
ckenabschnitt, der sich nah entlang des Randes des ,Mutschachwaldes® bewegt.
Daneben miussen fiur die Ortsumgehungstrasse an mehreren Stellen in der offenen
Feldflur befindliche Geholzstrukturen, die innerhalb des Verlaufs der Stralentrasse
liegen, zumindest teilweise beseitigt werden. Uberdies weist der StraBendamm,
auf dem die Ortsumgehungstrasse das Télchen im Bereich der Rudolf-Schmidt-
Stral3e Uberquert, auf einer Lange von etwa 30 m eine Hohe von mehr als 5 m
Uber dem natlrlichen Gelande auf. Die teilweise entlang des StralRenkérpers vor-
gesehenen Aufschittungen von Waéllen bzw. Ablagerungen von Erdmassen errei-
chen teilweise sogar noch grol3ere Hohen. So ragen die nordlich des Wohngebiets
~ochelbuck® vorgesehenen Mengendeponien auf einer Lange von gut 500 m in
Ho6hen von 5,5 m bis 8,5 m von der Fahrbahn aus betrachtet auf, auf einer weite-
ren Strecke von etwa 200 m erheben sie sich 5,5 m bis 7 m Gber das Fahrbahnni-
veau der Ortsumgehung. Die innerhalb des Anschlussbereichs der St 2220 an die
Ortsumgehung lokal vorgesehene Gelandeauffiillung erreicht 6rtlich eine Hohe von
bis zu 7 m Uber dem natirlichen Gelande. Diese Erddamme bzw. Aufschittungen
entwickeln infolge ihrer HOhe und Lage eine starke optische Dominanz.

AuRBerdem fuhrt das Vorhaben zu verschiedenen hohen Beeintrachtigungen im
Sinne der aufgefiihrten Begriffsdefinition. Im Umfeld der Querung der Rudolf-
Schmidt-StralRe ragen die StraRendamme der Ortsumgehung — Uber den schon
erwdhnten, mehr als 5 m hohen Dammbereich hinaus — auf einer Lange von ins-
gesamt etwa 200 m mehr als 1,5 m Uber die derzeit vorzufindende Geléandeober-
kante auf. In dem Bereich, in dem die Ortsumgehung die Heininger Stral3e kreuzt,
sind die Damme des Stral3enkorpers der Ortsumgehung auf einer Lange von zu-
sammen rund 250 m ebenso hoéher als 1,5 m. Neben den schon angesprochenen
Mengendeponien nérdlich des Baugebiets ,Schelbuck® ist dort eine weitere Auf-
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schittung von Erdmassen geplant, die eine Lange von etwa 60 m aufweist und
3,5m hoch sein wird. Die abschnittsweise zwischen der Ortsumgehungstrasse
und dem Regenrickhaltebecken ,Kobeltsmiihle® vorgesehene Ablagerung von
Erdmassen weist nach der Planung eine Hohe von 2 bis 3 m auf; sie erstreckt sich
auf einer Lange von knapp 300 m. Zwischen der Ortsumgehung und dem ,Mut-
schachwald® ist ebenso eine Ablagerung von Erdmassen vorgesehen. Diese weist
eine Langenausdehnung von knapp 200 m und eine Héhe von 2 m auf. Im Bereich
der neuen Bogenschiel3anlage sidlich der Rudolf-Schmidt-Stral3e sind ebenso
Erdwaélle geplant. Sie ragen 3 m bzw. 3,5 m in die Hohe auf, der Erdwall entlang
der Ortsumgehung ist mehr als 100 m lang. Uberdies findet sich nordlich der Kreu-
zung der St 2220 im Zuge der Ortsumgehung auf einer Lange von knapp 150 m
ein Gelandeeinschnitt, der tiefer als 5 m unter das derzeit vorhandene Gelandeni-
veau reicht. Im Umfeld der Querung des ,Mutschachwegs® verlauft die Ortsumge-
hung auf einer Lange von annahernd 400 m ebenso mehr als 5 m unter der
naturlichen Gelandeoberkante.

Das Vorhaben fuhrt dariber hinaus auch zu verschiedenen Beeintrachtigungen
mittlere Intensitat. So finden sich neben den bereits erwdhnten tiefen Gelandeein-
schnitten weitere Einschnittsbereiche, die zumindest mehr als 1,5 m unter dem
derzeitigen Gelande zu liegen kommen. Hierzu zéhlt ein etwa 200 m langer Ab-
schnitt der Ortsumgehung, der sich unmittelbar an den am Bauanfang liegenden
Kreisverkehr anschlie3t. Daneben verlauft die Ortsumgehung zusammengerech-
net etwa 200 m im Anschluss an bzw. zwischen den bereits erwahnten, mehr als 5
m tiefen Gel&ndeeinschnitten im Bereich der Kreuzung der St 2220 bzw. des ,Mut-
schachwegs® tiefer als 1,5 m unter der vorhandenen Gelandeoberkante. Gleiches
gilt fir einen etwa 100 m langen Abschnitt der neuen StraRentrasse zwischen der
Rudolf-Schmidt-Strafle und der Heininger StraBe. Im Umfeld der Kreuzung der
Rudolf-Schmidt-Stral3e, in dem die Ortsumgehung unmittelbar entlang des Randes
des ,Mutschachwaldes” verlauft, fiihrt das Vorhaben durch seine unmittelbare Na-
he zum Waldrandbereich zudem auch zu einer mittelbaren Beeintrachtigung der
dortigen Flachen in gewisser Tiefe. Die Ortsumgehung stellt zusétzlich in dem Be-
reich, in dem sie nicht die Trassenfilhrung bereits vorhandener StraRenziige auf-
nimmt, trotz der durch andere StralRBenziige bereits teilweise gegebenen
Vorbelastung eine fir die hiesige Landschaft untypische Bandstruktur dar. Ihr li-
nienférmiger Verlauf ist ein Fremdkorper in der Landschaft, &hnliche lang gestreck-
te Strukturen gibt es im betroffenen Landschaftsraum — von den bereits
bestehenden StraRenziigen abgesehen — nicht.

Da aber auch die Minderungs- und Kompensationsmaf3hahmen in die Darstellung
der Umweltauswirkungen einzubeziehen sind (8 11 Satz 1 UVPG) und die Bewer-
tung auf der Grundlage dieser Darstellung zu erfolgen hat (§ 12 UVPG), ist festzu-
halten, dass Minimierungs- und GestaltungsmafRnahmen geplant sind, die zur
harmonischen Einbindung der einzelnen Vorhabensbestandteile in die Landschaft
beitragen sollen. Insgesamt wird das Landschaftsbild landschaftsgerecht wieder-
hergestellt bzw. neu gestaltet. Da die vorstehende Bewertung der vorhabensbe-
dingten  Auswirkungen noch ohne Riicksicht auf die vorgesehenen
landschaftspflegerischen MaRRnahmen getroffen ist, geht diese zugunsten der
Umwelt von einer schlechteren Bewertungslage aus, als sie bei bzw. nach Reali-
sierung der landschaftspflegerischen MalRnahmen eintreten wird. Infolge dessen
lieRe sich unter Einbeziehung der Vermeidungs-, Minimierungs- und Gestaltungs-
mafinahmen eine bessere Bewertung rechtfertigen. Im Ergebnis geht die Planfest-
stellungsbehorde aber insgesamt dennoch von einer sehr hohen Beeintrachtigung
fur das Landschaftsbild aus.

Nicht anzuschlielen vermag sich die Planfeststellungsbehdrde aber dem Vorbrin-
gen, die landschaftliche Umgebung Dinkelsbihls sei in seiner Wertigkeit durchaus
mit dem Alpenraum vergleichbar (jedenfalls soweit sich diese Aussage auf das Un-
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2.2.7

2.3

tersuchungsgebiet bezieht). Im Rahmen einer im Vorfeld des Erérterungstermins
durchgefuhrten Ortseinsicht konnte die Planfeststellungsbehérde im Bereich des
vorgesehenen Trassenverlaufs der Ortsumgehung zwar durchaus reizvolle land-
schaftliche Gegebenheiten feststellen, etwa im Bereich des Regenriickhaltebe-
ckens ,Kobeltsmihle®, der Allee am ,Mutschachweg® sowie im Randbereich des
~Mutschachwaldes”; die optische (Fern-)Wirkung der genannten Allee ist dabei
auch nicht verborgen geblieben. Derartige bzw. vergleichbare landschaftliche Ge-
gebenheiten sind jedoch im westmittelfrAnkischen Raum haufiger anzutreffen. Ins-
besondere gibt es hier vielfach &hnlich reizvolle Waldrandlagen, die zudem auch
nicht alle durch eine Ortsrandbebauung und vor allem dort entlang verlaufende
Energiefreileitungen in ihrem Erscheinungsbild beeintrachtigt werden. Auch Ge-
wasser mit einer vergleichbaren naturnahen Erscheinung sind in Westmittelfran-
ken keine besondere Seltenheit. Hinzu kommt aufRerdem, dass der optische
Eindruck sudlich der Rudolf-Schmidt-Stral3e zunehmend durch die im in der Nahe
liegenden Gewerbegebiet stehenden Bauten gepragt wird; am starksten wirkt die
Uberpragung in dem Bereich, in dem die Ortsumgehungstrasse in den Verlauf der
bestehenden Trasse der St 2218 einschleift. Auf Grund dessen teilt die Planfest-
stellungsbehorde weder die Auffassung, dass durch die Ortsumgehung eine unbe-
rihrte Landschaft verandert werde, noch die Ansicht, dass vorhabensbedingt eine
einmalige Landschaft vernichtet werde.

Schutzgut Kultur- und sonstige Sachguter

Im Hinblick auf die bestehenden gesetzlichen Vorgaben zum Denkmalschutz sind
alle vorgeschichtlichen und geschichtlichen Bestande als auf3erst wertvoll anzuse-
hen, da sie unwiederbringliche Vorgange dokumentieren.

Bodendenkmaler stehen unter dem besonderen Schutz des Denkmalschutzes. Ei-
ner besonderen Erlaubnis bedarf derjenige, der auf einem Grundstiick Erdarbeiten
vornehmen will, obwohl er weil}, vermutet oder den Umstanden nach annehmen
muss, dass sich dort Bodendenkmaler befinden (Art. 7 Abs. 1 Satz 1 DSchG). Hin-
zu kommt, dass bei Einwirkungen auf den Boden Beeintrachtigungen der Boden-
funktion als Archiv der Natur- und Kulturgeschichte soweit wie moglich vermieden
werden sollen (8 1 Satz 3 BBodSchG).

Auf der Grundlage der bestehenden Erkenntnisse, nach denen mehrere Ver-
dachtsflachen fir Bodendenkmaler im Bereich des Baufeldes liegen, ist hier eine
Beeintrachtigung von Bodendenkmalern nicht auszuschliel3en. Sie kbnnen unmit-
telbar betroffen und in ihrem Bestand sogar gefahrdet sein. Den bodendenkmal-
pflegerischen Belangen wird jedoch durch die Nebenbestimmungen unter A 3.1.4
und A 3.5 so weit wie moglich Rechnung getragen. Den unter C. 2.1.4.7 darge-
stellten, aus derzeitiger Sicht absehbaren Auswirkungen kommt deshalb je nach
dem tatséchlichen Umfang und der Intensitat der Beeintrachtigung mittlere bis ho-
he Bedeutung zu.

Gesamtbewertung

Als Ergebnis der Umweltvertraglichkeitsprifung lasst sich festhalten, dass das ge-
genstandliche Projekt in vielfaltiger Hinsicht erhebliche, in vielerlei Hinsicht hohe
oder sogar sehr hohe nachteilige Auswirkungen auf die verschiedenen Schutzgu-
ter sowie Wechselwirkungen zur Folge haben wird. Diese Auswirkungen werden
bei der Entscheidung uber die Zulassigkeit des Vorhabens im Rahmen dieses
Planfeststellungsbeschlusses im Hinblick auf eine wirksame Umweltvorsorge nach
Mal3gabe der geltenden Gesetze bertlicksichtigt. Einzelheiten ergeben sich aus der
materiell-rechtlichen Wirdigung dieses Beschlusses, insbesondere bei der Wiirdi-
gung und Abwagung der vom plangegenstédndlichen Vorhaben berthrten offentli-
chen und privaten Belange.
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3.2
3.2.1

Materiell-rechtliche Wirdigung
Ermessensentscheidung

Dieser Planfeststellungsbeschluss beruht auf 8§ 17 FStrG. Diese Regelung er-
schopft sich nicht in ihrer verfahrensrechtlichen Bedeutung. Vielmehr ist darin —
vornehmlich — auch die materielle Ermachtigung der Planfeststellungsbehdrde zur
stralRenrechtlichen Fachplanung selbst enthalten. Zentrales Element dieser Er-
machtigung ist die mit ihr verbundene Einraumung des Planungsermessens, das
in seinem Wesen am zutreffendsten durch den Begriff der planerischen Gestal-
tungsfreiheit umschrieben ist. Der planerische Spielraum, welcher der Planfeststel-
lungsbehorde bei ihren Entscheidungen zusteht, ist jedoch — anders als bei echten
Planungen — beschrankt durch das Antragsrecht der Vorhabenstrager und durch
deren Anspruch auf fehlerfreie Austibung des Planungsermessens (Zeitler, Ba-
yStrWwG, Art. 38 Rn. 115 m. w. N.).

Das plangegenstandliche Vorhaben wird mit diesem Beschluss in Austibung der
planerischen Gestaltungsfreiheit zugelassen, da es im Interesse des offentlichen
Wohls unter Beachtung der Rechte Dritter verniinftigerweise geboten ist. Die ver-
bindlich festgestellte StralRenplanung entspricht den Ergebnissen der vorbereiten-
den Planung, ist auch im Hinblick auf die enteignungsrechtliche Vorwirkung ge-
rechtfertigt, beriicksichtigt die in den StralRengesetzen und anderen gesetzlichen
Vorschriften zum Ausdruck kommenden Planungsleitsatze, Gebote und Verbote
und entspricht schlie3lich den Anforderungen des Abwagungsgebotes.

Planrechtfertigung
FernstraBenausbaugesetz (Bedarfsplanung)

Durch die (erneute) Aufnahme des Neubaus der Ortsumgehung Dinkelsbihl im
Zuge der B 25 in den seit der Verkiindung des Sechsten Gesetzes zur Anderung
des FernstraRenausbaugesetzes (6. FStrAbAndG) am 30.12.2016 im Bundesge-
setzblatt geltenden Bedarfsplan fiir die Bundesfernstra3en (siehe Ifd. Nr. 289 der
Anlage zu 8§ 1 Abs. 1 Satz 2 des Fernstral3enausbaugesetzes [FStrAbG]) steht die
Planrechtfertigung im Sinne eines Verkehrsbedirfnisses fest. Mit der Aufnahme
eines Bauvorhabens in den Bedarfsplan fur die Bundesfernstraf3en entscheidet der
Gesetzgeber verbindlich nicht nur tiber die Ubereinstimmung des Vorhabens mit
den Zielsetzungen des 8 1 Abs. 1 FStrG, sondern auch Uber das Bestehen eines
Bedarfs (st. Rspr., siehe z. B. BVerwG, Urteil vom 21.03.1996, NVwZ 1997, 169).
Die Grundentscheidung uber die Aufnahme eines Vorhabens in den Bedarfsplan
trifft der Gesetzgeber auf Grund von umfangreichen Untersuchungen und Analy-
sen nach sorgfaltiger Abwagung zwischen der mit dem Vorhaben verfolgten Ziel-
setzung und den vom Vorhaben berthrten Belangen. Das
Fernstral3enausbaugesetz ist im Hinblick auf Netzverknipfung und Ausbautyp so-
wie die StraRenklasse fir die Planfeststellung verbindlich (vgl. BVerwG, Urteil vom
21.03.1996, NVwZ 1996, 1016, 1020 f.) Der Vollstandigkeit halber darf hier darauf
hingewiesen werden, dass der Bedarfsplan (lediglich) einen zweistreifigen Quer-
schnitt fur die Ortsumgehung vorsieht, eine (spéatere) Erweiterung auf einen drei-
oder gar vierstreifigen Querschnitt, wie im Anhdérungsverfahren gemutmalf3t wurde,
ist nicht vorgesehen.

Der gesetzlichen Bedarfsfeststellung kdnnen nicht allgemein gehaltene Ziele des
die gesetzgeberische Entscheidung vorbereitenden Bundesverkehrswegeplans
2030 (Begrenzung des zusatzlichen Flachenverbrauchs, Verhinderung des Ver-
lusts von unzerschnittenen Raumen) entgegen gehalten werden, zumal auch der
Bundesverkehrswegeplan bereits eine Ortsumgehung von Dinkelsbihl im Zuge
der B 25 vorsah. Im Ubrigen darf darauf hingewiesen werden, dass Dinkelsbiihl
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und seine Umgebung nicht innerhalb eines unzerschnittenen verkehrsarmen
Raumes liegt, auch nicht teilweise. Derartige Raume sind dadurch gekennzeich-
net, dass sie nicht durch StrafRen mit mehr als 1.000 Kfz/24 h oder Bahnlinien zer-
schnitten werden, keine groReren Siedlungen aufweisen und groRer als 100 km?
sind. Die in Bayern vorhandenen unzerschnittenen verkehrsarmen Raume liegen
vor allem im Alpenraum sowie in den ost- und nordbayerischen Mittelgebirgslagen
(zu Naherem siehe den Endbericht unter
https://www.Ifu.bayern.de/natur/landschaftszerschneidung/unzerschnittene _raeum
e/doc/bericht 1z bz 06.pdf).

Ebenso wenig kann die gesetzliche Bedarfsfeststellung mit dem Hinweis auf die
Beschwerde des Bund fur Umwelt und Naturschutz Deutschland gegen den Bun-
desverkehrswegeplan 2030 bei der EU-Kommission in Frage gestellt werden. Eine
derartige Beschwerde stellt kein ordentliches Rechtsmittel dar, zu einer Suspen-
dierung der Rechtswirkungen des angegriffenen Handelns fihrt sie nicht. Das
Fernstral3enausbaugesetz ist deshalb nach wie vor als geltendes Recht von der
Verwaltung zu beachten (Art. 20 Abs. 3 GG).

Da das Vorhaben im Bedarfsplan fir die Bundesfernstra3en der Dringlichkeitsstufe
des "vordringlichen Bedarfs" zugeordnet ist, ist auch nicht anzunehmen, die Fi-
nanzierbarkeit des Vorhabens aus Mitteln des Bundeshaushalts innerhalb von
zehn Jahren sei ausgeschlossen. Die Bedarfsplanung ist auch ein Instrument der
Finanzplanung, die haushaltsmafige und zeitliche Prioritdten zum Ausdruck bringt
und deshalb indizielle Bedeutung fur die Finanzierbarkeit prioritéarer Vorhaben be-
sitzt. Dem steht nicht entgegen, dass alle Neu- und Ausbaumafnahmen des Be-
darfsplans unter Haushaltsvorbehalt stehen, d. h. ihre Finanzierung nur im
Rahmen der jahrlich zur Verfligung stehenden Haushaltsmittel erfolgen kann. Die
Ausweisung als "vordringlicher Bedarf" unterstreicht nicht nur die Dringlichkeit der
Planung, sondern auch die Vorrangigkeit der Finanzierung im Rahmen aller in den
Bedarfsplan aufgenommenen Vorhaben (BVerwG, Urteil vom 20.05.1999, NVwZ
2000, 555, 558). Die Art und Weise der Finanzierung ist weder Bestandteil der
fachplanerischen Abwagung noch Regelungsgegenstand des Planfeststellungbe-
schlusses (a. a. O.).

Die im Anhorungsverfahren von verschiedener Seite gedulerte Kritik an der in den
Planfeststellungsunterlagen enthaltenen Verkehrsuntersuchung, die teilweise sehr
tiefgehend die dort angewandte Methodik angreift, ist nicht geeignet, die Grundla-
gen der gesetzlichen Bedarfsfeststellung in Frage zu stellen. Die von § 1 Abs. 2
Satz 2 FStrAbG angeordnete Bindungswirkung der gesetzlichen Bedarfsfeststel-
lung zielt darauf ab, das straRenrechtliche Planfeststellungsverfahren von einem
Gutachterstreit Uber die "richtigere" Verkehrsprognose zu entlasten. Dieser Zweck
des 8 1 Abs. 2 FStrAbG schliefl3t es somit aus, den Abwagungsvorgang, den der
Gesetzgeber auf dieser Stufe vollzogen hat, unter dem Blickwinkel fachlich zu
Uberprufen, ob eine andere Verkehrsprognose vorzugswurdig sein konnte. Ent-
scheidend ist allein, ob das Ergebnis der Normsetzung den anzulegenden verfas-
sungsrechtlichen Mafl3staben gentgt (BVerwG, Urteil vom 28.04.2016 — 9 A 10.15
—Rn. 55 m. w. N.).

Anhaltspunkte dafiir, dass die Bedarfsfeststellung fur das gegenstandliche Vorha-
ben fehlerhaft und verfassungswidrig sein kdnnte, bestehen fiir die Planfeststel-
lungsbehorde nicht. Das ware nur der Fall, wenn die Bedarfsfeststellung evident
unsachlich wéare, weil es fur die Aufnahme des Vorhabens in den Bedarfsplan im
Hinblick auf die bestehende oder kiinftig zu erwartende Verkehrsbelastung oder
auf die verkehrliche ErschlieBung eines zu entwickelnden Raumes an jeglicher
Notwendigkeit fehlte oder sich die Verhaltnisse seit der Bedarfsentscheidung des
Gesetzgebers so grundlegend gewandelt hatten, dass das angestrebte Planungs-
ziel unter keinen Umstanden auch nur anndhernd erreicht werden kénnte (st. Rspr,
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vgl. nur BVerwG, Urteil vom 06.11.2013, NVwZ 2014, 714 Rn. 25 ff.). Solche
Grinde liegen nicht vor. Zum einen wirden die im Anhérungsverfahren behaupte-
ten Mangel hinsichtlich der den Planfeststellungsunterlagen beigegebenen Ver-
kehrsuntersuchung — ihr Vorliegen unterstellt — schon keine Ruckschlisse auf die
Verkehrsprognosen des Bedarfsplans und deren zugrunde liegenden Annahmen
zulassen. Zum anderen ist auch unter Bertcksichtigung der im Anhdrungsverfah-
ren bzgl. der projektbezogenen Verkehrsuntersuchung vorgetragenen Einwénde
nicht erkennbar, dass jeglicher Bedarf fur eine Ortsumgehung von Dinkelsbuhl
fehlt. Dies ergibt sich insbesondere aus folgendem:

Die Ortsdurchfahrt von Dinkelsbihl im Zuge der B 25 ist nach den Ergebnissen der
beiden letzten amtlichen StraRBenverkehrszéhlungen aus den Jahren 2010 und
2015 an der entsprechenden Zahlstelle mit einem durchschnittlichen taglichen
Verkehr in der GroRenordnung von etwa 11.500 Kfz/24 h bis ca. 12.500 Kfz/24 h
belastet. Etwa 1.300 Kfz/24 h davon waren jeweils dem Schwerverkehr zuzurech-
nen. Die Ortsdurchfahrt ist sonach bereits jetzt einer relativ hohen Verkehrshelas-
tung  ausgesetzt, wobei zusatzlich ein  Uberdurchschnittlich  hoher
Schwerverkehrsanteil festzustellen ist. Die B 25 Uberquert innerhalb der Orts-
durchfahrt von Dinkelsbihl auBerdem zweimal héhengleich die Bahnlinie 5331
Nordlingen — Dombuhl. Auch wenn derzeit die Strecke im Bereich von Dinkelsbunhl
hauptséachlich nur von gelegentlich verkehrenden Museumsbahnen befahren wird,
ist dennoch mit jedem hdhengleichen Kreuzungspunkt von Straf3e und Schiene
grundsatzlich ein erhdhtes Gefahrenpotential verbunden. Im Zuge der Ortsdurch-
fahrt befinden sich auf3erdem drei durch Lichtsignalanlagen geregelte Kreuzungen.
Zu den verkehrlichen Spitzenzeiten wahrend des werktéaglichen Berufsverkehrs
entstehen durch die mit diesen Lichtsignalanlagen zwangslaufig verbundenen
Wartezeiten auf der B 25 regelmafiig langere Rickstaus in beide Fahrtrichtungen.
Eine sehr schleppende, kolonnenartige Verkehrsabwicklung wahrend dieser Zeiten
ist die Folge. Daneben ist die signalgeregelte Einmiindung der innerhalb von Din-
kelsbuhl grob in West-Ost-Richtung verlaufenden St 2220 in die B 25 (,Am
Bruhl“/LuitpoldstraRe) wiederholt als Unfallhdufungsstelle aufgefallen, u. a. in den
Zeitraumen von 2009 - 2011 und 2012 - 2014 (siehe z. B. Abbildung 4 auf S. 13
der Unterlage 1T). Dem kann nicht — wie dies im Anhdrungsverfahren versucht
wurde — entgegengehalten werden, dass es im Jahr 2011 in Dinkelsbihl nach den
Daten des Bayerischen Landesamtes fur Statistik (Statistik kommunal) zu einer
besonderen Haufung von Unféllen gekommen sei. Diese Statistik bezieht sich er-
kennbar auf das gesamte Stadtgebiet von Dinkelsbihl; bzgl. der genannten Ein-
mundung weist sie keinerlei Aussagekraft auf. Schlie3lich fiihrt die beschriebene
starke Verkehrsbelastung der Ortsdurchfahrt auch zu einer starken Belastung der
in ihrem Umfeld ansassigen Anwohner mit Verkehrslarm und verkehrsbedingten
Luftschadstoffen. Die Belastungen werden in Zukunft teilweise — jedenfalls bei ei-
nem weiteren Beibehalten des gegenwartigen Zustandes — voraussichtlich sogar
gesundheitsgefahrdende AusmalRe annehmen. Nach der vom Vorhabenstrager
vorgelegten Untersuchung ,Larmsanierung entlang der Bundesstral’e B 25 — Orts-
durchfahrt Dinkelsbuhl“, Stand 14.08.2014, der Holger Grasy + Alexander Zanolli
GbR ist innerhalb der Ortsdurchfahrt im Jahr 2030 ein Uberschreiten der — jeden-
falls bei l&ngerfristiger Exposition fir die Annahme einer Gesundheitsgefahrdung
hier maRRgeblichen — Schwellenwerte von 72 dB(A) tags bzw. 62 dB(A) in der
Nacht an 28 Anwesen der nahe der Ortsdurchfahrt liegenden gemischten Bebau-
ung zu besorgen, wobei an allen Anwesen die fur die Nachtzeit maRgeblichen
Schwellenwerte Uberschritten werden, zum Teil zusétzlich auch diejenigen fir den
Tagzeitraum. Die Uberschreitungen der Schwellenwerte erreichen dabei tags
Ausmalde von bis zu 2,5 dB(A), in der Nacht sogar von bis zu 5,5 dB(A). Es ist so-
nach ohne weiteres erkennbar, dass hinsichtlich der Ortsdurchfahrt der B 25 inso-
weit Handlungsbedarf besteht.
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Auch wenn man — entgegen von der weiter unten unter C. 3.3.2.1.2.7 noch erfol-
genden Bewertung der Verwertbarkeit der vom Vorhabenstrager vorgelegten Ver-
kehrsuntersuchung — mit im Anhdrungsverfahren eingebrachten Einwendungen
davon ausgehen wollte, dass die fur das Jahr 2030 prognostizierten Verkehrszah-
len in gewissem Ausmald zu hoch sein sollten, wirde das den Handlungsbedarf
wegen der zu erwartenden Verkehrslarmbelastung der Ortsdurchfahrt nicht durch-
greifend in Frage stellen. Den angesichts des Ausmal3es der errechneten Schwel-
lenwerttiberschreitungen und des Umstandes, dass eine Pegelverringerung um 3
dB(A) bei sonst gleichen Randbedingungen eine Halbierung der Verkehrsmenge
erfordert, waren auch bei einer Verringerung des der Berechnung zu Grunde ge-
legten Verkehrsaufkommens auf der B 25 um etwa ein Drittel — und damit grob auf
das schon heute gegebene Belastungsniveau — jedenfalls nachts immer noch in
nicht zu vernachlassigendem Ausmald Belastungen oberhalb der Schwellenwerte
zu verzeichnen.

Dem koénnen auch nicht die Ergebnisse der Umgebungslarmkartierung entgegen
gehalten werden. Der Larmkartierung liegen andere Berechnungsmodalitaten als
den vom Vorhabenstrager vorgelegten schalltechnischen Berechnungen zu Grun-
de. Wahrend diese auf der Basis der RLS-90 durchgefiihrt wurden, beruht die
Larmkartierung auf der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fir den Umgebungs-
larm an Stralen (VBUS)“ vom 15.05.2006, die auf der Grundlage von 8 5 Abs. 1
Nr. 1 der 34. BImSchV eingefiihrt wurde. Zwischen diesen beiden Berechnungs-
methoden gibt es mehrere entscheidende Unterschiede. So kennt das Berech-
nungsverfahren fur die L&rmkartierung, anders als die RLS-90, keine
Beurteilungszu- oder -abschlage am Beurteilungspegel (siehe Nr. 1 der VBUS).
Nach der VBUS ist ferner der Mittelungspegel fur drei Zeitrdume (Tag, Abend,
Nacht) zu ermitteln, aus denen anschlie3end ein Tag-Abend-Nacht-Larmindex ge-
bildet wird (siehe Nrn. 2 und 3 der VBUS sowie § 2 der 34. BImSchV), wahrend
nach den RLS nur fiir zwei Zeitrdume (tags und nachts) jeweils ein Beurteilungs-
pegel zu berechnen ist (Nr. 4.0 der RLS-90), wodurch sich schon auf3erhalb der
Nachtzeit die Lange der Beurteilungszeitrdume zwangslaufig unterscheiden. Des
Weiteren sind die mafigeblichen Immissionsorte in den beiden Berechnungsver-
fahren unterschiedlich situiert. Nach der Anlage zu 8 3 der 16. BImSchV liegen die
relevanten Immissionsorte an Gebauden jeweils in Hohe der Geschossdecke (0,2
m Uber der Fensteroberkante) der einzelnen Raume, im Rahmen der Berechnun-
gen nach der VBUS ist die H6he des Immissionsortes in der Nahe von Gebauden
auf 4 m Uber dem Boden festgelegt (§ 5 Abs. 2 der 34. BImSchV, Nr. 2 der VBUS).
Im Rahmen der Berechnungen nach der RLS wird leichter Wind von der Stral3e
zum Immissionsort und/oder Temperaturinversion angenommen (Nr. 4.0 der RLS-
90), der VBUS ist dies fremd; sie beriicksichtigt dafiir tageszeitliche Unterschiede
in den meteorologischen Ausbreitungsbedingungen am Tag, abends und in der
Nacht (siehe Nr. 3.10 der VBUS). Daneben bestehen in einzelnen Berechnungs-
details noch weitere Unterschiede zwischen beiden Berechnungsverfahren (z. B.
in Bezug auf Boden- und Meteorologiedampfung und die Wirkung von Abschir-
mungen). Ein direkter Vergleich der im Rahmen der Larmkartierung berechneten
Pegel mit den Ergebnissen, die aus Berechnungen nach den RLS-90 hervorge-
hen, ist daher schon an sich nicht mdglich. Vorliegend kommt auf3erdem hinzu,
dass nach dem Kenntnisstand der Planfeststellungsbehdrde fur die Larmkartierung
im Raum Dinkelsbuhl nur die Ergebnisse der amtlichen StralRenverkehrsz&hlung
2010 herangezogen wurden. Im Rahmen dieser wurden jedoch nur an einer Stelle
in der Ortsdurchfahrt der B 25 in Dinkelsbihl Verkehrszéhlungen vorgenommen,
wodurch die unterschiedliche Belastung einzelner Abschnitte der Ortsdurchfahrt,
insbesondere bedingt durch Quell- und Zielverkehr/Binnenverkehr, nicht hinrei-
chend Eingang in die Larmkartierung finden konnte. Gewisse Differenzen zwi-
schen den jeweils berechneten Pegeln — auch in der GréRenordnung mehrerer
dB(A) — liegen hier deshalb in der Natur der Sache.
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3.2.2

Das wahrend der Auslegung der Planunterlagen Anfang 2015 vielfach vorgebrach-
te Argument, der Bedarfsplan fur die Bundesfernstra3en beinhalte eine ,innerortli-
che Ortsumgehung®, kann die zuvor dargelegte Planrechtfertigung des Vorhabens
nicht in Zweifel ziehen. Der Bedarfsplan konkretisiert zwar die Zielsetzungen des
8§81 Abs. 1 FStrG, indem er ein bestimmtes, wenn auch grobmaschiges zusam-
menhangendes Verkehrsnetz fur einen weitraumigen Verkehr darstellt, das dem
prognostizierten Bedarf gerecht wird. Demgemalf3 gehort die Netzverknupfung zum
Regelungsgehalt der Bedarfsplanung. Von der Bindungswirkung erfasst sind au-
Berdem zeichnerische Darstellungen, die — wie etwa die Anzahl der Spuren — die
dem festgestellten Bedarf entsprechende Kapazitdt der Trasse konkretisieren.
Hinsichtlich aller anderen Aspekte — insbesondere auch der konkreten Linienfih-
rung — ist die Konkretisierung hingegen Sache der nachfolgenden Planungsstufen
(BVerwG, Urteil vom 08.01.2014, NVwZ 2014, 1008 Rn. 32 m. w. N.). Dem zum
Zeitpunkt der (ersten) Auslegung noch maf3geblichen, inzwischen aul3er Kraft ge-
tretenen Bedarfsplan aus dem Jahr 2004 waren damit auch seinerzeit keine ver-
bindlichen Vorgaben hinsichtlich des Verlaufs der Ortsumgehung zu enthehmen.
Die Beantwortung der Frage, welche (Trassen)variante im Ergebnis vorzugswirdig
ist, ist im Rahmen der von der Planfeststellungsbehérde nachfolgend noch vorzu-
nehmenden Abwagung zu beantworten. Soweit dem Bedarfsplan 2004 unabhan-
gig davon eine bestimmte Vorstellung von der Trassenflhrung zu Grunde gelegen
haben mag, hat sich diese im Ubrigen auch durch den mit dem 6. FStrAbAndG in
Kraft gesetzten neuen Bedarfsplan wesentlich geandert. Diesem Bedarfsplan liegt
nunmehr der Gedanke einer dstlichen Umfahrung von Dinkelsbihl zu Grunde (sie-
he S. 8 der Unterlage 1T).

Im Hinblick auf die zuvor dargestellten derzeitigen Verhaltnisse im Bereich der
Ortsdurchfahrt ware im Ubrigen selbst dann, wenn man die gesetzliche Bedarfs-
feststellung vollig aul3er Acht lassen wirde, die Planrechtfertigung fir die Ortsum-
gehung Dinkelsbiihl zu bejahen. Das Erfordernis einer Planrechtfertigung ergibt
sich aus der Erwagung, dass eine hoheitliche Planung wegen der von ihr ausge-
henden Auswirkungen auf die Rechte Dritter ihre Rechtfertigung nicht schon in
sich tragt. Die Planrechtfertigung dient damit dem Zweck, Vorhaben, die nicht mit
den Zielen des jeweiligen Fachrechts in Einklang stehen, bereits auf einer der Ab-
wagung vorgelagerten Stufe auszuscheiden. Sie stellt eine praktisch nur bei gro-
ben und einigermalRen offensichtlichen Missgriffen wirksame Schranke der
Planungshoheit dar (BVerwG, Beschluss vom 23.10.2014, NVwZ 2015, 79 Rn. 4).
Um einen derartigen Missgriff handelt es angesichts der geschilderten Unzulang-
lichkeiten im Bereich der bestehenden Ortsdurchfahrt der B 25 offensichtlich nicht;
die Ortsumgehung ist dem Grunde nach geeignet und in der Lage, den beschrie-
benen Unzutraglichkeiten entgegen zu wirken und diese jedenfalls deutlich abzu-
mildern. Welche Trasse fir eine Ortsumgehung im Hinblick auf die jeweils
berthrten offentlichen und privaten Belange letztendlich vorzuziehen ist, ist keine
Frage der Planrechtfertigung, sondern im Rahmen der Abwagung zu beantworten.
Dies erfolgt unter C. 3.3.2 weiter unten in diesem Beschluss; hierauf wird verwie-
sen.

Planungsziele

Der Bau der Ortsumgehung Dinkelsbihl zielt im Wesentlichen darauf ab, den
Durchgangsverkehr auf der B 25 einschlief3lich des Schwerverkehrs aus der Orts-
lage von Dinkelsbiihl heraus zu verlagern und dabei die verschiedenen auf der
BundesstralRe hier anzutreffenden Verkehrsarten (Ziel- und Quellverkehr, Binnen-
verkehr, Durchgangsverkehr) zu entflechten, den Verkehrsablauf und -fluss im Zu-
ge der B 25 zu verbessern und die dort erzielbare Reisegeschwindigkeit auf ein
einer BundesstralRe entsprechendes Mal3 zu steigern, die Verkehrslarm- und Luft-
schadstoffbelastung in der Ortslage von Dinkelsbihl zu verringern sowie die Si-
cherheit fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer in der Dinkelsbihler Ortslage zu
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erhéhen. AuRerdem soll ein Uberqueren der beiden héhengleichen Bahniibergén-
ge im Zuge der B 25 fur den Durchgangsverkehr Uberflissig werden. Hierzu ist
das Vorhaben — wie sich u. a. aus den unter C. 3.3.2.1.2.1 bzgl. der Nullvariante
angestellten Erwagungen ergibt — insgesamt auch erforderlich. Es kann keine Re-
de davon sein, dass es diesen Zielsetzungen an jeglichem Gewicht fehlt oder sie
gar nur vorgeschoben sind (vgl. dazu BayVGH, Urteil vom 04.04.2017 — 8 B 16.44
—juris Rn. 30 m. w. N.). Insbesondere da es sich bei Bundesfernstraf3en, zu denen
auch die B 25 gehort (8 1 Abs. 2 Nr. 2 FStrG), um Stral3en handelt, die ein zu-
sammenhangendes Verkehrsnetz bilden und einem weitraumigen Verkehr (aller
Art) dienen oder zu dienen bestimmt sind (8 1 Abs. 1 FStrG), und gemaf § 3 Abs.
1 FStrG die BundesfernstralBen in einem dem regelmafigen Verkehrsbedurfnis
gentgenden Zustand zu bauen, zu unterhalten, zu erweitern oder sonst zu ver-
bessern sind, entspricht es u. a. auch der Zielsetzung des FStrG, den verkehrli-
chen Ablauf auf BundesstrafRen durch geeignete MalRnahmen zu verbessern.

Die fur das Vorhaben sprechenden Belange sind so gewichtig, dass sie in der La-
ge sind, entgegen stehende Eigentumsrechte und sonstige Belange zu tberwin-
den. Insoweit ist in Blick zu nehmen, dass auch Art. 14 Abs. 3 Satz 1 GG kein
unabweisbares Bedurfnis fur ein Vorhaben verlangt. Eine solche zumeist unerfull-
bare Zulassigkeitsvoraussetzung stellte namlich im praktischen Ergebnis ein weit-
gehendes Verbot der Enteignung dar. Vielmehr genigt es in dieser Hinsicht, dass
das betreffende Vorhaben zum Wohl der Allgemeinheit verninftigerweise geboten
ist (vgl. BVerfG, Urteil vom 17.12.2013, NVwZ 2014, 211 Rn. 185 f. m.w.N.). Dies
ist hier der Fall; diesbzgl. wird zur Vermeidung von Wiederholungen auf die Aus-
fuihrungen unter C. 3.2.1 zur derzeitigen Situation in der Ortsdurchfahrt von Din-
kelsbuhl verwiesen.

Eine Aufhebung der rechtlichen Beschrankungen fir den Lkw-Durchgangsverkehr
auf der B 25, die u. a. auf S. 15 der Unterlage 1T vom Vorhabenstrager genannt
wird, kann demgegeniiber — jedenfalls zum jetzigen Zeitpunkt — nicht (mehr) als
legitimes Planungsziel angesehen werden. Denn die entsprechenden verkehrs-
rechtlichen Beschréankungen, die vor allem der Abmilderung der vom Autobahn-
mautausweichverkehr verursachten Beeintrachtigungen der Wohnbevélkerung
dienten, haben mit Ablauf des 30.06.2018 ihre Berechtigung verloren. Durch das
am 31.03.2017 in Kraft getretene Vierte Gesetz zur Anderung des Bundesfern-
straRenmautgesetzes (BFStrMG) ist u. a. zum 01.07 2018 die Lkw-Maut auf alle
BundesstralRen ausgedehnt worden; auch flr einspurig ausgebaute Strecken so-
wie Ortsdurchfahrten von Bundesstra3en wird nun Maut erhoben. Hierdurch hat
sich die Sachlage insoweit maRgeblich verandert; es besteht nun fiir den Lkw-
Durchgangsverkehr wegen der auch fir die B 25 geltenden Mautpflicht kein merk-
licher Anreiz mehr, diese anstatt der A 7 im Raum Dinkelsbiihl zu nutzen. Die ver-
kehrsrechtlichen Anordnungen, mit denen Verkehrsbeschrankungen fur den Lkw-
Durchgangsverkehr auf der B 25 angeordnet wurden, wurden zwischenzeitlich
auch aufgehoben. Folglich wurde die vorgenannte Teilzielsetzung des Vorhabens
bereits anderweitig in die Realitat umgesetzt; eine Ortsumgehung kdnnte insoweit
keinen weiteren férderlichen Beitrag dazu leisten.

Ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen dem Bau der Ortsumgehung und dem
im Raum stehenden Neubau der B 131n besteht, anders als im Anhdrungsverfah-
ren gemutmaldt wurde, nicht. Insbesondere ist der Ortsumgehung in der festge-
stellten Planungskonzeption keine dienende Funktion bzgl. dieses StraRenzuges
zugedacht; u. U. kdnnte sie allenfalls faktisch eine evtl. spatere Errichtung der
B 131n geringflgig vereinfachen.
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3.3
3.3.1

Offentliche Belange
Raumordnung, Landes- und Regionalplanung

Leitziel der Landesplanung ist es, gleichwertige Lebens- und Arbeitsbedingungen
in allen TeilrAumen zu schaffen und zu erhalten (vgl. Art. 5 Abs. 1 BayLplG). Hier-
fur ist eine gute verkehrliche ErschlieBung aller Landesteile des Freistaats unab-
dingbar. Das Ziel lasst sich in dem weitraumigen Flachenstaat Bayern nicht ohne
eine leistungsfahige Strafl3eninfrastruktur erreichen, die auch die Verkehrserschlie-
Bung im l&ndlichen Raum einbezieht und verbessert.

Die Verkehrsinfrastruktur ist laut Kapitel 4.1.1 des Landesentwicklungsprogramms
Bayern 2013 (LEP) in ihrem Bestand leistungsfahig zu erhalten und durch Aus-,
Um- und Neubaumafinahmen nachhaltig zu erganzen. Nach der Begriindung zu
Kapitel 4.1.1 haben Aus-, Um- und Neubaumaflnahmen zur Ergdnzung des Ver-
kehrswegenetzes so umweltvertraglich und ressourcenschonend wie maéglich zu
erfolgen. GemalR Kapitel 4.2 des LEP soll das Netz u. a. der Bundesfernstral3en
leistungsfahig erhalten und bedarfsgerecht erganzt werden. In der Begriindung
dazu wird dargelegt, dass diese StraRen die Hauptlast des Verkehrs im Personen-
und Guterverkehr tragen. Eine leistungsfahige und sichere StralReninfrastruktur —
einschlieB3lich der dazugehoérigen Anlagen des ruhenden Verkehrs — ist deshalb
ein entscheidender Standortfaktor und tragt damit zur raumlichen Wettbewerbsfa-
higkeit Bayerns und seiner TeilrAume bei. Aul3erdem soll nach Kapitel 4.2 des LEP
bei der Weiterentwicklung der StraReninfrastruktur der Ausbau des vorhandenen
Strallennetzes bevorzugt vor dem Neubau erfolgen. Daneben soll nach Kapitel
4.1.2 des LEP die Einbindung Bayerns in das internationale und nationale Ver-
kehrswegenetz verbessert werden. Nach der insoweit vom LEP gegebenen Be-
grindung ist fUr die Einbindung Bayerns in das nationale Verkehrswegenetz
insbesondere die zligige Realisierung der im Bundesverkehrswegeplan 2003 ent-
haltenen bayerischen Vorhaben zum Aus- bzw. Neubau des StraRennetzes wich-
tig. Diese MaRgaben setzt die festgestellte Planung hinreichend um bzw.
widerspricht ihnen jedenfalls nicht; die Ortsumgehung Dinkelsbihl war insbeson-
dere bereits im Bundesverkehrswegeplan 2003 enthalten und ist hach dessen zwi-
schenzeitlicher Fortschreibung auch vom aktuellen Bundesverkehrswegeplan
2030 umfasst.

Der Regionalplan der Region Westmittelfranken (RP 8) greift die vorgenannten
Vorgaben des LEP auf und konkretisiert sie weiter. In Kapitel 4.2.1.2 des RP 8
wird zielférmig festgelegt, dass zur Verbesserung des groRraumigen und Uberregi-
onalen Verkehrs im Zuge der Bundesstral3en notwendige Ortsumgehungen reali-
siert werden sollen. In der Begriindung zu diesem Ziel wird ausgefiihrt, dass eine
Verbesserung im Bundesstraliennetz durch bestimmte, dort im Einzelnen aufge-
fuhrte MalRnahmen erreicht werden kann. Hier wird u. a. eine Ortsumgehung von
Dinkelsbuhl im Zuge der B 25 explizit genannt. Sie wird folglich auch vom Regio-
nalplan als grundsétzlich notwendig anerkannt.

Die planfestgestellte Trasse der Ortsumgehung Uberschneidet sich Uber einen
groRen Teil des Trassenverlaufs mit einem Vorranggebiet fir die Wasserversor-
gung (TR 9; siehe Tekturkarte 4 zur Karte 2 des RP 8). Nach Kapitel 7.2.2.2 des
RP 8 sollen genutzte oder zur Nutzung vorgesehene Trinkwasservorkommen
durch Wasserschutzgebiete gesichert werden. AulRerhalb der Schutzgebiete wer-
den im Einzelnen benannte empfindliche Bereiche der Grundwassereinzugsgebie-
te als Vorranggebiete fir die offentliche Wasserversorgung (Vorranggebiete
Wasserversorgung) gesichert. Das vorgenannte Vorranggebiet ist hier mit aufgelis-
tet. In den Vorranggebieten Wasserversorgung soll nach dem Willen des Regio-
nalplans der Sicherung der offentlichen Wasserversorgung Vorrang gegentber
konkurrierenden raumbedeutsamen Nutzungen eingerdumt werden. Um konkurrie-
rende raumbedeutsame Nutzungen in Vorrang- und Vorbehaltsgebieten handelt es
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sich nach der Begriindung zum genannten Kapitel des RP 8 in der Regel u. a. bei
Eingriffen in den Untergrund, deren Ausmal (raumliche Ausdehnung und/oder Tie-
fe) die natdrliche Schutzfunktion der Grundwasseriberdeckung wesentlich min-
dert, oder wenn Grundwasser freigelegt wird, wie dies bei der Gewinnung von
Bodenschatzen oder bei grolien Baumalinahmen der Fall sein kann, sofern nicht
geeignete Schutzmalinahmen vorgesehen werden. Das gegenstandliche Vorha-
ben ist im Ergebnis nicht als konkurrierende Nutzung in diesem Sinn anzusehen.
Es beinhaltet zwar dadurch, dass die Ortsumgehungstrasse teilweise im Gelande-
einschnitt gefihrt wird, der bis zu etwa 11 m unter die derzeitige Gelandeoberkan-
te reicht, Eingriffe in den Boden, durch die im Eingriffsbereich die Schutzfunktion
der Uber dem Grundwasser liegenden Erdschichten beeintréchtigt werden kann.
Durch die Trassenfuhrung kann der Zweck des Vorranggebiets im Teilbereich
stidwestlich der Ortsumgehung nicht mehr erreicht werden; hier kann keine Erwei-
terung der offentlichen Trinkwassergewinnung mehr stattfinden, ebenso keine
Entnahmesteigerung am zur Trasse nachstgelegenen Trinkwasserbrunnen in dem
mit Verordnung des Landratsamtes Ansbach vom 11.08.1998 hier festgesetzten
Wasserschutzgebiet. Die Stadtwerke Dinkelsbihl als zustéandiger Wasserversorger
beabsichtigen allerdings — entgegen im Anhdrungsverfahren gedul3erter Behaup-
tungen — auch keine Erweiterung des Wasserschutzgebietes in Richtung der Orts-
umgehung (oder gar dariiber hinaus). Das Wasserwirtschaftsamt Ansbach hat
aulBerdem bestatigt, dass eine entsprechende Erweiterung aus Griinden der
(mangelnden) Schutzfahigkeit des Grundwasservorkommens wasserwirtschaftlich
nicht sinnvoll ware. Im Er6rterungstermin wurde insoweit erganzend dargelegt,
dass das vom néachstliegenden Trinkwasserbrunnen genutzte Grundwasser in
Richtung Westen fliel3t, so dass der Trassenbereich der Ortsumgehung aul3erhalb
des Einzugsgebietes des Brunnens liegt. Das Wasserwirtschaftsamt hat deshalb
erklart, dass die mit dem Vorhaben einher gehende Einschréankung bzgl. des Vor-
ranggebiets TR 9 aus fachlicher Sicht hingenommen werden kann. Dies hat es
auch damit begriindet, dass der wesentliche Zweck des Vorranggebiets TR 9, das
Einzugsgebiet aulBerhalb des Schutzgebietes vor raumbedeutsamen Planungen
zu schitzen und potentielle Raume fir eine evtl. zukinftige Erweiterung zu si-
chern, weiterhin insgesamt noch in ausreichendem Mal3 erreicht werden kann. Im
Hinblick darauf ist in der Gesamtschau die Ortsumgehung, die das Vorranggebiet
nur an seinem siddwestlichen Rand berihrt und nur auf einen flachenmafiiig sehr
kleinen Teil des Gebietes Auswirkungen hat, nicht als mit der Wasserversorgung
konkurrierend anzusehen.

Im noérdlichen und siidostlichen Bereich der Trassenfiihrung kommt es zu Uber-
schneidungen mit landschaftlichen Vorbehaltsgebietsflachen (siehe Karte 3 des
RP 8). Nach Kapitel 7.1.3.1 des RP 8 soll in den landschaftlichen Vorbehaltsgebie-
ten der Sicherung und Erhaltung besonders schutzwirdiger Landschaftsteile bei
der Abwéagung mit konkurrierenden raumbedeutsamen Nutzungen ein besonderes
Gewicht beigemessen werden. Nach der Begriindung des Regionalplans hierzu
sind landschaftliche Vorbehaltsgebiete aber keine Schutzgebiete im Sinne des Na-
turschutzrechts und haben auch keine vergleichbaren Funktionen. Ihre Bedeutung
soll insbesondere bei der Abwagung mit anderen Ansprichen an den Raum ge-
wurdigt werden. Diese Wirdigung fuhrt zu dem Ergebnis, dass das Vorhaben mit
dem damit einher gehenden Eingriff in Vorbehaltsgebietsflachen zugelassen wer-
den kann. Fiur das Vorhaben besteht — wie sich nicht zuletzt aus der gesetzlichen
Bedarfsfeststellung (siehe dazu unter C. 3.2.1) sowie, wie dargelegt, aus dem Re-
gionalplan selbst ergibt — ein gewichtiger Bedarf. Das Vorbehaltsgebiet kann in der
Gesamtbetrachtung auch nicht in zumutbarer Weise durch die Wahl einer aul3er-
halb des Gebietes liegenden Trassenvariante verschont werden (vgl. hierzu die
Ausfuihrungen C. 3.3.2.1). Die mit dem Vorhaben verbundenen Beeintrachtigungen
fur das Gebiet sind mit der festgestellten Planung so weit wie méglich verringert,
etwa durch die abschnittsweise Fuhrung der Ortsumgehung im Geléandeeinschnitt
und der damit hier deutlich verringerten optischen Fernwirkung der Trasse, die ab-
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schnittsweise Nutzung einer schon vorhandenen StralRentrasse suddstlich von
Dinkelsbuhl sowie landschaftspflegerische MaRnahmen zur Gestaltung des unmit-
telbaren Trassenumfeldes (siehe dazu Unterlage 12.3 T). Waldflachen mussen fir
das Vorhaben nicht gerodet werden, in Weiherketten bzw. -gruppen wird nicht ein-
gegriffen (vgl. dazu die Begriindungen des RP 8 zu den Vorbehaltsgebieten LB 3
und LB 4 in der Begrindung zu Kapitel 7.1.3.1 des RP). Im Hinblick darauf muss
trotz des dem landschaftlichen Vorbehaltsgebiet beizumessenden besonderen
Gewichts das hieran bestehende Integritatsinteresse zurticktreten, zumal der Ein-
griff in Bezug auf die Gesamtgréf3e der Vorbehaltsflachen zu vernachlassigen ist
und diese auch nur jeweils in Randbereichen betroffen sind. Die Umsetzung der in
der Begriindung zu Kapitel 7.1.3.1 fur die einzelnen Vorbehaltsgebiete genannten
einschlagigen MalRBhahmen wird daher auch nicht vereitelt oder splrbar erschwert.

Weitere landes- bzw. regionalplanerische Einrichtungen oder Mal3nahmen, die
dem Vorhaben entgegenstehen kdnnten, gibt es nicht. Dies haben auch die héhe-
re Landesplanungsbehdrde sowie der Regionale Planungsverband Westmittel-
franken bestatigt.

Soweit Grundsatze der Landes- bzw. Regionalplanung nicht vollumfanglich Beach-
tung in der Planung finden, ist die Zurtickstellung der mit diesen verfolgten Belan-
gen in der Gesamtabwagung angesichts der gewichtigen, flir das Vorhaben
sprechenden Griinde ebenso gerechtfertigt.

Die beiden vorgenannten Stellen haben keine Einwendungen gegen die Ortsum-
gehung Dinkelsbihl erhoben. Die in diesem Zusammenhang gemachten MalRRga-
ben, dass von Seiten der Fachbehorden, insbesondere des
Wasserwirtschaftsamtes Ansbach, keine Einwendungen bzgl. des Trinkwasser-
schutzes erhoben werden bzw. das Vorhaben in Einklang mit den Belangen des
Trinkwasserschutzes steht, sind — wie bereits dargelegt — erfillt (siehe auch die
Ausfiihrungen unter C. 3.3.7.1.1).

Planungsvarianten

Aus dem fachplanungsrechtlichen Abwéagungsgebot ergibt sich auch die Pflicht,
planerische Varianten in Betracht zu ziehen (vgl. z. B. BVerwG, Beschluss vom
24.04.2009, NuR 2009, 480). Ernsthaft sich anbietende Alternativiésungen mus-
sen bei der Zusammenstellung des abwagungserheblichen Materials berticksich-
tigt werden und mit der ihnen objektiv zukommenden Bedeutung in die
vergleichende Prifung der von den moglichen Alternativen jeweils berthrten 6f-
fentlichen und privaten Belange Eingang finden (BVerwG, Beschluss vom
20.12.1988, BVerwGE 81, 128, 136 f.). Zu diesen in das Verfahren einzubezie-
henden und zu untersuchenden Alternativen gehtren neben den von Amts wegen
ermittelten auch solche, die von dritter Seite im Laufe des Verfahrens vorgeschla-
gen werden (BVerwG, Urteil vom 12.12.1996, BVerwGE 102, 331, 342). Die Plan-
feststellungsbehdrde ist indes nicht verpflichtet, die Variantenprifung bis zuletzt
offen zu halten und alle von ihr zu einem bestimmten Zeitpunkt erwogenen oder
von dritter Seite vorgeschlagenen Alternativen gleichermaf3en detailliert und um-
fassend zu untersuchen. Auch im Bereich der Planungsalternativen braucht sie
den Sachverhalt nur so zu klaren, wie dies fur eine sachgerechte Entscheidung
und eine zweckmafige Gestaltung des Verfahrens erforderlich ist. Sie ist befugt,
Alternativen, die sich auf Grund einer Grobanalyse als weniger geeignet erweisen,
schon in einem frihen Verfahrensstadium auszuscheiden (vgl. BVerwG, Urteile
vom 25.01.1996, BVerwGE 100, 238, 249 f., und vom 20.05.1999, NVwZ 2000,
555). Stellt sich im Rahmen einer solchen Vorpriifung heraus, dass das mit der
Planung zulassigerweise verfolgte Konzept bei Verwirklichung der Alternativtrasse
nicht erreicht werden kann und daher die Variante in Wirklichkeit auf ein anderes
Projekt hinausliefe, so kann die Planfeststellungsbehdrde diese Variante ohne wei-
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tere Untersuchungen als ungeeignet ausscheiden (BVerwG, Urteil vom
19.05.1998, BVerwGE 107, 1, 13 f.).

Es ist auch nicht abwagungsfehlerhaft, wenn eine verworfene Variante ebenfalls
mit guten Griinden vertretbar gewesen ware. Nach der insoweit gefestigten Recht-
sprechung des Bundesverwaltungsgerichts sind die Grenzen der planerischen Ge-
staltungsfreiheit bei der Auswahl zwischen verschiedenen Trassenvarianten erst
dann Uberschritten, wenn eine andere als die gewahlte Linienfihrung sich unter
Berlcksichtigung aller abwéagungserheblichen Belange eindeutig als die bessere,
weil offentliche und private Belange insgesamt schonendere darstellen wiirde,
wenn sich mit anderen Worten diese Losung der Behdrde hétte aufdrangen mus-
sen (vgl. z. B. BVerwG, Urteil vom 09.06.2004, NVwZ 2004, 1486, 1490; Be-
schluss vom 12.04.2005, NVwZ 2005, 943, 947).

Trassenvarianten

Beschreibung der Varianten

Unter Berucksichtigung der vorstehenden Ausfiihrungen wurden die nachfolgend
beschriebenen, vom Vorhabentrager untersuchten, von Dritten im Verfahren vor-
geschlagenen oder von der Planfeststellungsbehérde fur vertretbar gehaltenen
Trassenalternativen fur den Bau der Ortsumgehung Dinkelsbihl ndher gepruft und
in die Abwéagung eingestellt. Der Verlauf der meisten dieser Varianten ist auch in
der Unterlage 3 Blatt 1 T planlich skizziert, lediglich die innerértlich verlaufenden
Varianten sind aus Griinden der Ubersichtlichkeit nicht allesamt dargestellt. Die
Varianten sind in der Unterlage teilweise anders als nachfolgend bezeichnet. Aus
der nun folgenden Beschreibung der einzelnen Trassenvarianten ist aber hinrei-
chend deutlich erkennbar, welche zeichnerische Darstellung die jeweilige Variante
abbildet.

3.3.2.1.1.1 Nullvariante

Bei dieser Variante wird keine Ortsumgehungstrasse gebaut, das Bundesstrafl3en-
netz in bzw. unmittelbar um Dinkelsbihl herum bleibt in der jetzt gegebenen Form
bestehen. Erganzend werden nur die in der Ortsdurchfahrt von Dinkelsbihl vor-
handenen lichtsignalgeregelten Kreuzungen optimiert und die Signalisierungen
besser aufeinander abgestimmt sowie ggf. weitere verkehrsrechtliche Regelungen
bzgl. des Lkw-Durchgangsverkehrs getroffen.

3.3.2.1.1.2 Variante 1.1 (bahnparallele Trasse mit h6hengleicher Kreuzung der Bahnlinie)

Bei der Variante 1.1 verlauft die Ortsumgehungstrasse von Norden her bis in etwa
zur Einmundung der Durrwanger Stral3e in die B 25 auf der bestehenden Bundes-
stralRentrasse. Vor dem Bahniibergang im Zuge der Feuchtwanger StralRe verlasst
die Ortsumgehung die Bundesstral3entrasse und verlauft anschliel3end dstlich ent-
lang der Bahnlinie, bis sie im sudlichen Stadtgebiet von Dinkelsbihl auf die Augs-
burger Stral3e trifft. Ab dem Zusammentreffen mit dieser Stral3e verlauft die
Ortsumgehung auf deren Trasse weiter. Die beiden Bahniibergénge, die sich der-
zeit im Zuge der Ortsdurchfahrt der B 25 befinden, bleiben bestehen. Die Ortsum-
gehungstrasse wird durch insgesamt vier Knotenpunkte mit dem vorhandenen
Stral3ennetz verknupft. Hierzu wird die Einmindung der Dirrwanger Stral3e bau-
lich angepasst, das westlich der Ortsumgehung verlaufende Teilstlick der Feucht-
wanger Stral3e wird in Form einer mit Lichtzeichen geregelten Einmiindung an die
Ortsumgehung angeschlossen. Der hohengleiche Bahniibergang verlauft dadurch
bedingt im unmittelbaren Zufahrtsbereich zum Knotenpunkt. Daneben wird zur An-
bindung der Von-Raumer-StralRe eine neue VerbindungsstraRe gebaut, die eben-
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so in Form einer Einmindung an die Ortsumgehung angeschlossen wird. Schliel3-
lich werden die Wassertrtidinger Straf3e und die Luitpoldstra3e mit einer signalge-
regelten Kreuzung an die Ortsumgehung angebunden. Die Bahnlinie quert hier die
LuitpoldstralRe im unmittelbaren Kreuzungsbereich.

Die Baulange der Variante betragt etwa 1,2 km. In dem Bereich, in dem die Orts-
umgehung die Bechhofener Stral3e unterquert, ist der Gelandeeinschnitt, in dem
die Bahnlinie verlauft, vergleichsweise schmal und mit steilen Boschungen ausge-
bildet. Hierdurch wird es nétig, das dstlich anstehende Gelande mit Hilfe einer zu-
mindest 300 m langen und bis zu 13 m hohen Stitzwand dauerhaft abzufangen.

3.3.2.1.1.3 Variante 1.2 (bahnparallele Trasse mit héhenfreier Kreuzung der Bahnlinie)

Diese Variante weist starke Ahnlichkeiten zur Variante 1.1 auf. Sie unterscheidet
sich von dieser dadurch, dass die bei der Variante 1.1 vorgesehenen StralRenan-
bindungen an die Ortsumgehung, die héhengleich von der Bahnlinie gequert wer-
den, teilweise verlegt und so ausgestaltet werden, das eine hdhenfreie Querung
der Bahnlinie erméglicht wird. Insgesamt drei Knotenpunkte sind bei dieser Varian-
te vorgesehen. Die Durrwanger StraRe sowie die Von-Raumer-Stral3e werden je-
weils mittels einer Einmindung an die Ortsumgehungstrasse angebunden. Die
Luitpoldstral3e wird in stidostliche Richtung verlangert und nach dem (hohenfreien)
Uberqueren der Bahnlinie an die Konigsberger StralRe angeschlossen, die ihrer-
seits an die Bestandstrasse der B 25 angebunden ist. Die Feuchtwanger Stral3e
wirde bei der Variante 1.2 im Bereich des nérdlichen Bahnibergangs enden und
nicht an die Ortsumgehung angebunden werden.

Im Rahmen des Anhdrungsverfahrens wurde u. a. auch eine als Variante ,Schiutte®
bezeichnete bahnparallele Fihrung der Ortsumgehung vorgeschlagen, die Ge-
meinsamkeiten mit der Variante 1.2 aufweist. Die Linienfiihrung der Ortsumgehung
ist in beiden Fallen ahnlich, die Feuchtwanger Stral3e wiirde wohl auch hier nicht
an die B 25 angebunden werden, die Von-Raumer-StraRe mit Hilfe einer Einmun-
dung hingegen schon. Die Luitpoldstral3e wiirde von der Ortsumgehung héhenfrei
gequert, anschlieBend wirde diese im Bereich der Einmiindung der Kénigsberger
Stral3e wieder in die Bestandstrasse der B 25 einschleifen. Anders als bei der Va-
riante 1.2 wirde aber wohl auch die Dirrwanger Strale nicht unmittelbar an die
Ortsumgehung angeschlossen werden, daflr wirde im Gegenzug auf einer H6-
henebene oberhalb der Ortsumgehung parallel zu dieser zwischen der Diirrwanger
Strale und der Strale ,Am Stauferwall” eine neue Ortsstral3enverbindung ge-
schaffen werden. Die Variante ,Schitte” wird auf Grund der Gemeinsamkeiten
aber dennoch mit der zuvor beschriebenen Variante 1.2 weiter unten zusammen
bewertet; die dortigen Bewertungen der Variante 1.2 gelten im Wesentlichen auch
fur die Variante ,Schitte®.

3.3.2.1.1.4 Variante 1.3 (,Kleine Kommunalstrafl3e Ost®)

Bei dieser im Rahmen des Anhérungsverfahrens eingebrachten Variante wird die
Trasse in etwa ab der Einmindung der Durrwanger StralRe in die bestehende
BundesstralRentrasse dstlich entlang der Bahnlinie gefiihrt. Sie endet aber dann
bereits an der Von-Raumer-Stral3e/Karlsbader Stral3e und weist nur eine Lange
von etwa 300 m auf. Sie wird an geeigneten Punkten mit dem umgebenden Stra-
Rennetz verknupft.

3.3.2.1.1.5 \Variante 1.4 (,Integrierte leistungsfahige innerdrtliche Hauptverkehrsstrale*)

Diese auch im Rahmen des Anhérungsverfahrens eingebrachte Variante beinhal-
tet ebenso eine Trassierung o6stlich der Bahnlinie vom Bereich der Einmiindung



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 91

der Dirrwanger Strafl3e in die B 25 bis zur Von-Raumer-StralRe. Der Bahniber-
gang im Zuge der Feuchtwanger Stral3e kann hier aufgelassen werden, der westli-
che Teil der Feuchtwanger Stralle ware dann nicht an die neue Trasse
angebunden. Durch die Verknipfung der St 2220 mit der neuen Trasse wird ein
Ersatz fur die durch die Abbindung der Feuchtwanger StrafRe unterbrochenen Ver-
kehrsbeziehungen geschaffen. Die Eisenbahnlberfihrung ,Am Stauferwall* muss
bei dieser Losung nicht auf Dauer bestehen bleiben. Auch bei dieser Variante wird
die StraRe an geeigneten Stellen mit dem in der Umgebung verlaufenden Stra-
Bennetz verknupft.

3.3.2.1.1.6 Variante 1.5 (sog. ,Konsenslosung®)

Diese Variante wurde aus der Birgerschaft heraus im Vorfeld eines Birgerent-
scheids, der im Jahr 2009 stattgefunden hat, entwickelt. Dieser Variante liegt
ebenso eine in der Ortslage von Dinkelsbuhl parallel zur Bahnlinie verlaufende
Trassierung zugrunde. Sie beginnt ndrdlich von Dinkelsbihl im Bereich der Ein-
mindung der St 2218, nadhert sich dann schnell der Bahnlinie und verlauft an-
schlieBend am Ostrand dieser, bis sie etwa auf Hohe des Wohngebietes
,Grillenbuck® wieder in die bestehende Trasse der B 25 einschleift. Die Trasse ver-
lauft dabei in mehreren Abschnitten in Tunnellage (ab dem Zusammentreffen mit
der Bahnlinie bis etwa zum Kreuzungspunkt mit der Durrwanger Stra-
Re/Feuchtwanger Strale, im Kreuzungsbereich mit der Strale ,Am Stauferwall*
und einem im Bereich der Kreuzung der Trasse mit der LuitpoldstraRe/Augsburger
Stral3e beginnenden Streckenabschnitt). Bei dieser Variante kann die Ortsumge-
hung dementsprechend nur nordlich der Ortslage von Dinkelsbihl (im Bereich der
Einmindung der St 2218) und sudlich davon (etwa auf Hohe des Wohngebiets
,Grillenbuck®) an das umgebende Strallennetz angebunden werden.

Die Tunnel weisen eine Gesamtlange von beinahe 1 km auf, dazwischen wird die
Trasse auf einer Lange von Uber 600 m in Troglage (deutlich tiefer als die Bahnli-
nie) gefihrt. In den Trogbereichen ist es nétig, die anstehenden steilen Béschun-
gen durch entsprechende Stitzkonstruktionen abzufangen. Diese kénnen im
Extremfall Hohen von fast 20 m erreichen. Insgesamt weist die Ortsumgehung bei
dieser Variante eine Lange von knapp 2,2 km auf.

3.3.2.1.1.7 Variante 2.1 (Ostumgehung)

Die Ortsumgehung beginnt bei der Variante 2.1 nordlich von Dinkelsbuhl auf Hoéhe
der Einmindung der aus Richtung Westen ankommenden St 2218 und zweigt hier
in Richtung Osten von der bestehenden Bundesstral3entrasse ab. Sie verlauft zu-
nachst in gewissem Abstand zum Wohngebiet ,Schelbuck® entlang dieses Ge-
biets, bevor die Trasse im Bereich der ,Wilhelmshéhe® in sudoéstliche Richtung
abschwenkt. Im weiteren Verlauf fihrt sie am ,Mutschachwald® einschlie3lich einer
dort liegenden Kleingartensiedlung vorbei. Im Anschluss daran beschreibt die
Ortsumgehungstrasse einen weitlaufigen Rechtsbogen und trifft im Bereich der
Einmindung der Wassertridinger StralRe in die St 2218 auf das hier in Richtung
Wassertridingen verlaufende Teilstiick der StaatsstralRentrasse. Ab dem Zusam-
mentreffen mit dieser verlauft die Ortsumgehung auf der Trasse der Staatsstral3e,
die hierzu verbreitert wird. Die Ortsumgehung endet schlie3lich am schon vorhan-
denen Kreisverkehr ndrdlich des Lohmihlweihers. Bei dieser Variante wird die
Ortsumgehung an insgesamt vier Stellen mit dem vorhandenen StralRennetz ver-
knapft. Nordlich von Dinkelsbuhl wird sie mit einem Kreisverkehr an die bestehen-
de Trasse der B 25 sowie die St 2218 angebunden. Der aus ndrdlicher Richtung
ankommende Teil der Diurrwanger Stral3e wird hohengleich an die Ortsumgehung
angebunden, der sidlich der Umgehungsstral3e liegende Teile dieser Stral3e er-
halt hingegen keine Anbindung an die Ortsumgehung. Die St 2220 wird mit einem
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teilplanfreien Knotenpunkt mit der Ortsumgehung verkniipft. Die Wassertriidinger
Stral3e sowie der dortige Abschnitt der St 2218 werden mittels eines Kreisverkehrs
an die Ortsumgehung angeschlossen. An ihrem Ende wird die Ortsumgehung an
den schon vorhandenen Kreisverkehr im Zuge der B 25 angebunden.

Die Baulange der Neubautrasse betragt bei dieser Variante etwa 2,8 km, hinzu
kommt ein Ausbau der St 2218 auf einer Lange von etwa 800 m.

3.3.2.1.1.8 Variante 2.2 (Ostumgehung mit Weiterfihrung in Richtung Stiden)

Bei dieser Variante verlauft die Ortsumgehungstrasse bis etwa auf Hohe der
Kleingartensiedlung am Rand des ,Mutschachwaldes” wie bei der Variante 2.1. Im
Anschluss daran verlasst sie den Trassenverlauf der Variante 2.1 und verlauft ost-
lich versetzt zu dieser erst bogenférmig, anschliel3end weist sie eine gestreckte Li-
nienfihrung auf und kreuzt die St 2218. Sonach verlauft sie zuerst in sudliche
Richtung und Uberquert den Hammerweiher, bevor sie im weiteren Verlauf in Rich-
tung Stdosten abschwenkt, die Ortschaften Neustadtlein und Knittelsbach in eini-
ger Entfernung passiert und weitere Weiheranlagen kreuzt. Nordlich der
Walkmuhle schwenkt die Ortsumgehung schlieBlich auf die Bestandstrasse der
B 25 ein.

Die Baulange der Ortsumgehung ist bei dieser Variante nochmals 3,3 km groi3er
als die Neubaulange der Variante 1.1. Fir die Uberquerung der angesprochenen
Weiher ist jeweils ein Briickenbauwerk erforderlich.

3.3.2.1.1.9 Variante 3.1 (Westumgehung)

Bei der Variante 3.1 beginnt die Ortsumgehung nordlich von Dinkelsbihl an der
Einmindung der St 2218 in die bestehende Bundesstra3entrasse. Sie verlauft ab
der Einmindung auf der Trasse der Staatsstral3e in westliche Richtung, die hierfur
entsprechend ausgebaut werden muss, bevor sie etwas 6stlich der bestehenden
Einmindung der AN 45 in die St 2218 die Staatsstrale verlasst und in sudliche
Richtung abschwenkt. Im weiteren Verlauf Richtung Siden passiert sie die Rei-
chertsmuhle und schwenkt dann in einem Bogen in sudostliche Richtung ab. An-
schlieBend verlauft die Trasse der Ortsumgehung in einem relativ schmalen
Korridor zwischen dem Gaisweiher und dem daran anschlieRenden Walkweiher
einerseits und grof3flachigen Wohngebieten Dinkelsbiihls andererseits. Die Entfer-
nung der Trasse zu den Wohngebieten betragt dabei teilweise nur 20 - 70 m. Nach
dem Passieren der Wohngebiete verlauft die Ortsumgehungstrasse in nordéstliche
Richtung Uber die Wdornitz und die Bahnlinie hinweg und endet schlieBlich am
schon vorhandenen Kreisverkehr im Zuge der B 25 nordlich des Lohmuhlweihers.
Neben den beiden Verknipfungen der Ortsumgehungstrasse mit der bestehenden
BundesstralRentrasse am Trassenanfang und -ende wird die Ortsumgehung an
insgesamt funf Stellen mit dem umgebenden StraRennetz verknupft. Die Larrieder
Stral3e kreuzt die Ortsumgehung, wie bisher auch schon die Staatsstrale, hohen-
gleich. Die Crailsheimer StraRe sowie der westlich der Ortsumgehung verbleiben-
de Abschnitt der St 2218 werden im Kreuzungsbereich mit der
Ortsumgehungstrasse verlegt und ebenso an diese angeschlossen. Ostlich der
Reichertsmuhle wird die St 2220 an die Ortsumgehung angebunden, die Staats-
stralRe muss hierfur abschnittsweise verlegt werden. Die AN 45, die die Ortsumge-
hung im Bereich zwischen Gaisweiher und Walkweiher kreuzt, erhalt einen
hdhengleichen Anschluss an die Umgehungsstrale. Die unmittelbar westlich der
Warnitz verlaufende Mdnchsrother StralRe wird teilplanfrei an die Ortsumgehung
angebunden; dies ist notwendig, da sich die Ortsumgehung wegen der hier unmit-
telbar anschlieRenden Talbriicke Uber die Wornitz erheblich Gber dem Hohenni-
veau der Monchsrother StrafRe befindet.
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Bei der Variante 3.1 ist die Ortsumgehungstrasse insgesamt etwa 6,2 km lang. Da-
rin bereits beinhaltet ist die etwa 1,5 km lange Ausbaustrecke der St 2218. Im Um-
feld der Reichertsmiihle verlauft die Trasse auf einer Ladnge von etwa 360 m durch
die Schutzzone Ill des dortigen Wasserschutzgebiets. In dem Bereich, in dem die
Ortsumgehung die Wornitz Uberquert, durchschneidet die Trasse auf einer Lange
von etwa 200 m das FFH-Gebiet DE7029371 ,Wdrnitztal* sowie das Europaische
Vogelschutzgebiet DE7130471 ,Nordlinger Ries und Waornitztal®.

3.3.2.1.1.10 Variante 3.2 (Westumgehung mit zweimaliger Wérnitzquerung)

Bei dieser Variante verlasst die Ortsumgehungstrasse die bestehende B 25 bereits
auf Hohe von Hellenbach/Burgstall in stidwestliche Richtung. Sie Uberquert an-
schlieBend die Bahnlinie sowie die Wornitz, bevor sie in sidliche Richtung
schwenkt. Nach einem erneuten Schwenk in Richtung Sudwesten trifft sie etwas
nordlich der bestehenden Trasse der Crailsheimer Strafle auf den Trassenverlauf
der Variante 3.1 und nimmt diesen auf.

Bei der Variante 3.2 vergroRert sich die Lange der Ortsumgehung gegentber der
Variante 3.1 nochmals um etwa 2,2 km. Das FFH-Gebiet DE7029371 ,Wornitztal®
sowie das Europaische Vogelschutzgebiet DE7130471 ,Noérdlinger Ries und Wor-
nitztal* werden nordlich von Dinkelsbihl nochmals auf einer Lange von etwa
300 m durchschnitten.

3.3.2.1.1.11 Variante 3.3 (Westumgehung mit Weiterfuhrung in Richtung Suden)

Bei dieser Variante verlauft die Ortsumgehungstrasse bis etwa auf Hohe von
Radwang wie bei der Variante 3.1. Hier verlasst die Ortsumgehung dann den
Trassenverlauf der Variante 3.1 und schwenkt nach Sudosten ab. Sudlich der
Neumihle verlauft die Ortsumgehung abschnittsweise auf der Trasse der Monchs-
rother StrafRe. Nordwestlich von Knittelsbach verlasst die Ortsumgehung diese
Trasse wieder, schwenkt nach Osten ab und tberquert die Wornitz, die Bahnlinie
sowie die Bestandstrasse der B 25. AnschlieBend verlauft die Trasse in einem wei-
ten Bogen nach Siden bzw. Sidosten und schwenkt nérdlich der Walkmuihle
schlieBlich in die bestehende BundesstrafRentrasse ein. Ab dem Verlassen des
Verlaufs der Variante 3.1 erhélt die verlangerte Ortsumgehung nochmals vier Ver-
knupfungspunkte mit dem nachgeordneten StraRennetz. So werden die beiden
verbleibenden Aste der Mdnchsrother StraBe mit Einmindungen an die Ortsum-
gehung angebunden. Die Ostlich der Ortschaft Radwang verlaufende gemeindliche
Stral3e wird ebenso hdhengleich angeschlossen. Schliel3lich wird die bestehende
BundesstralRentrasse zwischen Knittelsbach und Neustadtlein im Wege einer ho-
hengleichen Kreuzung mit der Ortsumgehung verbunden.

Bei der Variante 3.3 verlangert sich die Baulange der Ortsumgehung gegenuber
der Variante 3.1 nochmals um etwa 2,5 km. Das FFH-Gebiet DE7029371 ,Wdrni-
tztal“ sowie das Europaische Vogelschutzgebiet DE7130471 ,Nordlinger Ries und
Wornitztal“ werden bei der Variante auf einer Lange von etwa 170 m durchschnit-
ten.

3.3.2.1.1.12 Variante 3.4 (Weitlaufige Westumgehung)

Bei der Variante 3.4 verlauft die Ortsumgehung bis in etwa zur Kreuzung mit der
bestehenden Trasse der Crailsheimer Stral3e wie bei der Variante 3.2. Anschlie-
Rend verlasst sie den Trassenverlauf der letztgenannten Variante in Richtung
Sudwesten und kreuzt die St 2220 im Bereich zwischen Rain und der Reicherts-
mihle. Sudlich der Kreuzung mit der Staatsstral3e vollzieht die Trasse einen Bo-
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3.3.2.1.2

gen in sudostliche Richtung. Im weiteren Verlauf behdlt sie diese Richtung bei und
verlauft im Korridor zwischen Gaisweiher/Walkweiher und Holzapfelshof sowie
zwischen Hohenschwaérz und Radwang hindurch. Sidlich von Knittelsbach quert
die Ortsumgehungstrasse die Wornitz sowie die Bahnlinie und schwenkt anschlie-
Rend in die bestehende Bundesstral3entrasse ein. Die Ortsumgehung erhéalt bei
dieser Variante im Vergleich zu den anderen Varianten die meisten Verknipfungs-
punkte mit dem umgebenden Stralennetz. Neben den Verknupfungen der Orts-
umgehung mit der B 25 an ihrem Beginn und Ende wird sie im Kreuzungsbereich
mit der St 2218 und der Crailsheimer Stral3e &hnlich wie bei der Variante 3.1 mit
diesen StralRenziigen verbunden. Norddstlich von Rain wird die St 2220 an die
Ortsumgehungstrasse angebunden. Weitere Verkniipfungen mit dem vorhandenen
Strallennetz erhalt die Ortsumgehung 6stlich von Segringen, nérdlich von Holzap-
felshof, zwischen Radwang und Sankt Ulrich und suddéstlich von Knittelsbach. Die
Verknipfungen erfolgen dabei ausnahmslos durch héhengleiche Kreuzungen bzw.
Einmindungen.

Die Baulénge dieser Variante betragt ab dem Punkt, an dem sie den Trassenver-
lauf der Variante 3.2 verlasst, etwa 7 km. Das FFH-Gebiet DE7029371 ,Wornitztal®
sowie das Europaische Vogelschutzgebiet DE7130471 ,Nordlinger Ries und Wor-
nitztal“ werden bei der Variante auf einer Lange von etwa 650 m durchschnitten.
Daneben verlauft die Ortsumgehung bei dieser Variante westlich der Reicherts-
mihle auf gewisser Lange durch die Schutzzonen Il und Il des dortigen Wasser-
schutzgebiets.

Bewertung und Vergleich der Varianten

Die Bewertung der einzelnen Varianten sowie der Vergleich der Varianten unterei-
nander ergibt im Wesentlichen folgendes:

3.3.2.1.2.1 Nullvariante

Mit Blick auf die unter C. 3.2.2 beschriebenen Planungsziele muss festgestellt
werden, dass die Nullvariante nicht ansatzweise in der Lage ist, diese Ziele zu er-
reichen. Bei ihr wirde der Verkehr der B 25 weiterhin auf der bestehenden in-
nerértlichen  Trasse  abgewickelt  werden. Eine  Verlagerung  des
Durchgangsverkehrs aus der Ortslage von Dinkelsbiihl heraus erfolgt nicht, die
verschiedenen Verkehrsarten kénnen nicht entflochten und eine Steigerung der
Sicherheit fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer kann nicht erreicht werden. Die
Verkehrssicherheit wirde sich im Gegenteil durch die in Zukunft zu erwartende
allgemeine Erhdéhung des Verkehrsaufkommens eher noch verringern. Die beiden
hdhengleichen Bahniibergénge sowie die davon ausgehenden Sicherheitsrisiken
blieben weiterhin bestehen. Eine merkliche Verbesserung bzgl. des Verkehrsab-
laufs und -flusses auf der B 25 sowie eine Erhdhung des dort erreichbaren Reise-
geschwindigkeitsniveaus kann die Nullvariante nicht bewirken, ebenso keine
spurbaren Verringerungen von Verkehrslarm- und Luftschadstoffbelastungen in
Dinkelsbihl. Eine rechtliche Verpflichtung fir Larmschutzmaflinahmen seitens der
BundesstralRenverwaltung besteht hier nicht, es kdme allenfalls eine sog. Larmsa-
nierung auf freiwilliger Basis in Abhangigkeit von der Verfligbarkeit entsprechender
Haushaltmittel in Frage; ob bzw. wann die Ortsdurchfahrt in den Genuss einer ent-
sprechenden Larmsanierung kommen konnte, entzieht sich einer zuverlassigen
Prognose. Mit der Nullvariante wirden damit letztendlich ausschlief3lich die schon
jetzt vorzufindenden Unzulénglichkeiten perpetuiert werden.

Auch erganzende Malinahmen im Bereich der Einmindung der St 2220 in die
B 25 (,Am Bruhl“/Luitpoldstralle), etwa bzgl. der Signalisierung, wie sie im Anho-
rungsverfahren vorgeschlagen wurden, kénnten die vorstehende Beurteilung nicht
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verandern. Derartige Mal3Bnahmen konnten — soweit sie nicht ohnehin bereits in der
Vergangenheit ergriffen wurden — zwar u. U. die Verkehrssicherheit im unmittelba-
ren Kreuzungsbereich in gewissem Grad steigern, ein dartber hinaus gehender
positiver Effekt fur die Verkehrssicherheit abseits der Kreuzung liel3e sich damit
aber nicht erzielen.

Auch eine auf der Ortsdurchfahrt der B 25 ergénzend angeordnete (nachtliche)
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h wirde nicht dazu fuhren, dass die Null-
variante die verfolgten Planungsziele erreichen kénnte. Denn eine solche Ge-
schwindigkeitsbegrenzung wirde lediglich dazu fihren, dass sich die
Larmbelastung (tageszeitlich) allenfalls in geringem Umfang verringern wirde. Im
Ubrigen ergibt sich keine andere Beurteilung als fur die Nullvariante ohne eine
nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung.

Durch die Errichtung eines Kreisverkehrs an der Kreuzung der B 25 (Luitpoldstra-
Be) mit der St 2220 (Am Bruhl) in Dinkelsbunhl, die bislang als plangleiche signali-
sierte Kreuzung ausgestaltet ist, lieBe sich im Ubrigen, anders als im
Anhorungsverfahren behauptet, auch kein positiver Effekt hinsichtlich des Ver-
kehrsflusses auf der B 25 in Dinkelsbuhl erzielen. Unter den hier gegebenen ver-
kehrlichen Randbedingungen ware ein Kreisverkehr nicht so leistungsfahig zu
betreiben wie die derzeitige lichtsignalgeregelte Kreuzung, insbesondere ware das
zumindest in Spitzenzeiten an einem Kreisverkehr auch fir die auf der B 25 fah-
renden Fahrzeuge groRenteils notwendige Anhalten vor dem Einfahren in den
Kreisverkehr der flissigen Verkehrsabwicklung zuséatzlich abtraglich. Dartber hin-
aus ware ein Kreisverkehr an der betreffenden Stelle auch mit erheblichen Prob-
lemen insbesondere flr Sehbehinderte oder blinde Ful3ganger behaftet. Die
Querungsstellen im Bereich des Kreisverkehrs kénnten zwar barrierefrei ausge-
staltet werden, trotzdem wirde sich die Uberquerung der B 25 bzw. der St 2220 in-
folge des Entfalls des durch die derzeitige Signalisierung fir FulRganger
vermittelten Schutzes bei der Stral3enquerung insoweit durch einen Kreisverkehr
ebenso eine Verschlechterung gegeniber dem status quo ergeben. Hinzu kommt
aul’erdem noch, dass fur die Errichtung eines Kreisverkehrs an dem genannten
Ort nicht unerhebliche Eingriffe in die Parkplatzflichen der im Umfeld der Kreu-
zung ansassigen Unternehmen (Rewe, McDonald's) bedingen wirden. Ein Ver-
gleich der Situation an der genannten Kreuzung mit der Situation an einer anderen
Kreuzung im Zuge der St 2220 in Dinkelsbiihl, die sich durch die Anlegung eines
Kreisverkehrs behauptetermafien deutlich verbessert habe, — noch dazu aus-
schlie3lich die Betrachtung der insgesamt an den beiden Knotenpunkten anzutref-
fenden Verkehrsbelastungen — fihrt nicht weiter, da sich die relevanten
verkehrlichen Randbedingungen teilweise deutlich unterscheiden (Verkehrsstar-
ken, Verkehrsaufteilung auf die unterschiedlichen Knotenpunktéste etc.).

Ahnliches gilt fur die Errichtung eines Kreisverkehrs an der Kreuzung B 25 (Luit-
poldstraRe)/WdrnitzstraRe/Am Stauferwall. Auch insoweit kénnte ein Kreisverkehr
keinen positiven Effekt fur den Verkehrsfluss auf der B 25 erzielen; im Gegenteil
wirde ein solcher hier zu einer Verschlechterung der verkehrlichen Leistungsfa-
higkeit fuhren. Ebenso wirde auch an der betreffenden Stelle der Wegfall der der-
zeit vorhandenen Signalisierung fiir FuRganger fir diese eine Verschlechterung in
verkehrssicherheitstechnischer Hinsicht bedeuten.

Durch die im Anhérungsverfahren vorgeschlagene Aufteilung des Verkehrs auf der
B 25 auf zwei Richtungstrassen mit Einbahnverkehr, etwa durch Fihrung des Ver-
kehrs in Nord-Sud-Richtung in der Luitpoldstraf3e und in Siid-Nord-Richtung in der
Von-Raumer-Strafl3e (oder umgekehrt), kann ebenso die Zielverfehlung der Nullva-
riante nicht behoben werden. Auch bei einer entsprechenden Aufteilung des Ver-
kehrs verbleibt der Durchgangsverkehr zwangslaufig innerhalb der Ortslage von
Dinkelsbihl, eine Entflechtung der unterschiedlichen Verkehrsarten ist auch hier
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nicht in merklichem Ausmald zu erreichen. Insbesondere in Std-Nord-Richtung
(bzw. in Nord-Sud-Richtung bei umgekehrter Verkehrsfilhrung) ist es bei diesem
Vorschlag auch nicht mdglich, den Verkehrsablauf und Verkehrsfluss spurbar zu
verbessern, da der Verkehr insoweit die Von-Raumer-Strale sowie die Stral3e
»,Am Stauferwall“ durchfahren misste, in denen jeweils etliche Grundstickszufahr-
ten existieren und die stark von Anliegerverkehren gepragt sind. Im Hinblick darauf
sowie auf den aktuellen Ausbauzustand dieser StralRenzlge liegt es auf der Hand,
dass sich bei (teilweiser) Verlagerung des Verkehrs in diese Stral3enziige hier kein
fur eine Uberregionale Stral3e adaquater Verkehrsablauf einstellen kann. Durch die
weiterhin vollstandige innerdértliche Fuhrung des Verkehrs kann dartber hinaus
keine Verminderung der verkehrsbedingten Immissionsbelastung der Dinkelsbiih-
ler Ortslage bewirkt werden. Bei der vorgeschlagenen Aufteilung des Verkehrs ist
zudem auch weiterhin ein Uberqueren der beiden hohengleichen Bahniibergange
im Zuge der B 25 fur den Durchgangsverkehr nicht zu vermeiden. Ein spurbarer
Sicherheitsgewinn fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer in Dinkelsbuhl ist in der
Summe ebenso nicht zu bewerkstelligen; einem evtl. abschnittsweisen Sicher-
heitsgewinn in der bestehenden Ortsdurchfahrt der B 25 durch eine dortige Ver-
kehrsentlastung stiinde eine nicht unerhebliche Zunahme von aus dem
motorisierten Verkehr herrihrenden Gefahren fur FuRganger und Radfahrer im
Bereich der Von-Raumer-Strale und der Stralle ,Am Stauferwall® durch die mit
der vorgeschlagenen Aufteilung des Verkehrs verbundene deutliche Zunahme der
Verkehrsmengen in den beiden zuvor genannten Stral3en gegeniber. Die zusatzli-
che Errichtung von Kreisverkehren an den Kreuzungen B 25 (Luitpoldstraf3e)/St
2220 (Am Bruhl) und B 25 (Luitpoldstraf3e)/WaornitzstralRe/Am Stauferwall wirde
an der vorstehenden Beurteilung nichts andern.

Die Nullvariante ist deshalb aus der weiteren Betrachtung auszuscheiden.

3.3.2.1.2.2 Varianten1.1-1.4

a) Die Varianten 1.1 - 1.4 weisen die Gemeinsamkeit auf, dass die neue Stral3en-
trasse bei ihnen jeweils innerhalb der Ortslage von Dinkelsbihl in Parallelfiihrung
zur vorhandenen Bahnlinie verlauft und an mehreren Punkten mit dem innerstadti-
schen Stral3ennetz verknipft wird. Angesichts dessen muss festgestellt werden,
dass eine solche Trassengestaltung hier nicht als Ortsumgehung i. S. v. 8§ 16
Abs. 1 Satz 3 FStrG angesehen werden kann. Es ist zwar nicht grundsatzlich aus-
geschlossen, dass eine durch die bebaute Ortslage fiihrende Trassierung einer
BundesstralRe der Beseitigung einer Ortsdurchfahrt dient, wie 8 16 Abs. 1 Satz 3
FStrG es voraussetzt. Dies macht allerdings eine Streckenflihrung und Ausbau-
konzeption erforderlich, welche ihr die den Charakter einer Ortsdurchfahrt bestim-
menden Merkmale nach 8 5 Abs. 4 Satz 1 FStrG nimmt, der ErschlieBung der
anliegenden Grundstiicke oder der mehrfachen Verkniipfung des Ortsstralennet-
zes zu dienen (BVerwG, Urteil vom 09.06.2004, NVwZ 2004, 1486, 1490). Dies ist
mit den Varianten 1.1 - 1.4 nicht zu leisten. Diese sehen jeweils mehrere Knoten-
punkte mit den innerhalb Dinkelsbihls verlaufenden Strafl3en vor. Hierdurch kame
auch bei einer Trassierung der neuen StralRentrasse entsprechend einer dieser
Varianten jener in jedem Fall auch eine Verknipfungsfunktion im StraRennetz in-
nerhalb der Ortslage zu. Der mehrfachen Verknipfung des Ortsstrallennetzes
dient eine StraRe namlich bereits dann, wenn mindestens zwei kreuzende oder
einmindende ortliche Stral3en die Mitbenutzung der Bundesstral3e durch den in-
nerértlichen Verkehr bewirken, wobei die Verknipfung auch durch héhenungleiche
Kreuzungen mit Verbindungsarmen bewirkt werden kann (siehe I. Nr. 2 Abs. 1
Nr. 3 der Richtlinien fur die rechtliche Behandlung von Ortsdurchfahrten im Zuge
der Bundesstrafl3en (Ortsdurchfahrtenrichtlinien — ODR), Stand 2008). Daher ist in
Bezug auf die Varianten 1.1 - 1.4 zu konstatieren, dass sie nicht in der Lage sind,
den von ihnen umfassten Trassenfuhrungen jeweils die fur eine Ortsdurchfahrt
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charakteristische Verknipfungsfunktion zu nehmen. Auf die jeweils mit umfassten
Verknipfungen der neuen Trasse mit dem umliegenden Straf3ennetz kann bei den
einzelnen Varianten aber auch nicht ganzlich verzichtet werden, wenn verschiede-
ne Verkehrsbeziehungen, deren Aufrechterhaltung tber die Anbindungen an die
neuen Stral3entrassen gewdahrleistet wird, nicht unterbrochen werden sollen. Eine
Unterbrechung dieser Verkehrsbeziehungen hatte erhebliche Auswirkungen auf
das innerstadtische Verkehrsgefiige zur Folge, insbesondere nicht unerhebliche
Verkehrsverlagerungen innerhalb des Ortsstral3ennetzes, die nicht ohne weiteres
— jedenfalls nicht ohne zusatzliche MalBhahmen — von diesem bewaltigt werden
koénnten. Eine Modifizierung der Varianten 1.1 bis 1.4 dahingehend, dass — abge-
sehen vom Anfangs- und Endpunkt der neuen Trasse — auf Verknipfungen mit
dem nachgeordneten Stral3ennetz verzichtet wird, kommt daher ebenso nicht in
Betracht.

b) Im Ubrigen ist eine gebindelte Fuhrung von StraBe und Bahnlinie, wie sie die
Varianten 1.1 bis 1.4 beinhalten — weil dabei die Straf3e (weiterhin) durch die ge-
schlossene Ortslage fuhren wiirde — zur Erfillung des Ziels einer Ortsumgehung
jedenfalls in kleineren Orten grundsétzlich nur schlecht geeignet (BVerwG a. a. O.;
im dort zu Grunde liegenden Fall ging es um ebenfalls eine ,Blindelungsvariante*
innerhalb einer Ortslage entlang einer Bahnlinie als mdgliche Alternative, wobei
die betroffene Ortschaft Michendorf nicht exorbitant kleiner als Dinkelsbuhl ist).

¢) Unabhangig davon steht den Varianten 1.1 - 1.4 ein erhebliches Planungshin-
dernis entgegen, als fur diese Varianten ausnahmslos jedenfalls Teile der Grund-
stiicke herangezogen werden miussten, auf denen die Bahnlinie Nordlingen —
Dombuhl verlauft. Insbesondere das Grundstick Fl.-Nr. 1046, Gemarkung Din-
kelsblhl, ist insoweit betroffen. Hier misste zumindest tiefgreifend in die Ein-
schnittsboschungen eingegriffen werden, die die Bahnlinie gegeniber dem
umgebenden, hoéher liegenden Gelande abstiitzen. Bei derartigen Boschungen
handelt es sich um Bahnbetriebsanlagen (Vallendar in Hermes/Sellner, Beck’scher
AEG-Kommentar, 2. Auflage 2014, § 18 Rn. 59). Die eisenbahnrechtliche Zweck-
bindung der Grundstiicke schlieBt aber eine Uberplanung zu anderen Zwecken
grundséatzlich aus (BVerwG, Urteil vom 12.03.2008, BVerwGE 130, 299, Rn. 193;
die im dort zu Grunde liegenden Fall betroffene Bahnlinie war sogar stillgelegt).
Vorliegend ist auch keine Ausnahme hiervon anzuerkennen, da die Varianten 1.1 -
1.4 jeweils nicht dem fachplanerischen Zweck — den Betrieb einer Eisenbahn —
dienen und diesem daneben auch widersprechen (vgl. zu diesen Gesichtspunkten
BayVGH, Urteil vom 09.12.2010 — 2 B 09. 1500 — juris Rn. 24). Dem Eisenbahn-
verkehr wirden hier jeweils in nicht unerheblichem Umfang Flachen entzogen,
wegen der damit verbundenen Eingriffe in Béschungsbereiche entlang der Bahnli-
nie erscheinen Auswirkungen auf die Standsicherheit des Bahnkorpers nicht aus-
zuschlieBen, insbesondere wegen des Umstandes, dass die Bauarbeiten fiur die
Varianten 1.1 - 1.4 in unmittelbarer Nahe der Gleisanlage durchgefiihrt werden
missten. Auch wenn dem fir den Endzustand nach Beendigung der Bauarbeiten
moglicherweise durch geeignete Stutzkonstruktion und dgl. begegnet werden
koénnte, wirde dennoch zumindest wahrend der Bauphase selbst — insbesondere
wahrend der Erstellung von Stitzkonstruktionen — die Notwendigkeit entstehen,
die Bahnlinie fur nicht unerhebliche Zeit fir den Eisenbahnverkehr zu sperren. Auf
Grund der unmittelbaren Nahe der Gleisanlage wéaren zudem gewisse bauliche
Eingriffe in den Randbereich dieser Anlagen wahrend der Bauarbeiten nicht zu
vermeiden, so dass vor einer Wiederinbetriebnahme der Bahnlinie nach Ende der
dortigen Bauarbeiten in einigem Umfang Instandsetzungsarbeiten am Bahnkorper
vorzunehmen waren. Eine zweckentsprechende Nutzung der Bahnlinie wahrend
der Bauzeit ist damit in jedem Fall fir einen deutlich mehr nur als vernachléssigbar
kurzen Zeitraum ausgeschlossen.
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Um den planungsrechtlichen Status als Bahnanlage aufzuheben, bedurfte es einer
Freistellung von Bahnbetriebszwecken gem. 8 23 AEG. Eine solche existiert vor-
liegend nicht. Die Planfeststellungsbehérde ist auch selbst nicht in der Lage, tber
eine Freistellung zu entscheiden. Bei dem Freistellungsakt handelt es sich um kei-
ne Entscheidung i. S. v. Art. 75 Abs. 1 Satz 1 Halbsatz 2 BayVwVfG, die von der
Konzentrationswirkung des Planfeststellungsbeschlusses erfasst ware. Ersetzt
werden namlich nur solche Entscheidungen die fur das fernstral3enrechtliche Pla-
nungsvorhaben zu treffen sind. Uber eine eisenbahnrechtliche Freistellung ist hin-
gegen unabhangig von einem solchen Vorhaben allein unter eisenbahnrechtlichen
Blickwinkel zu entscheiden (BVerwG a. a. O. Rn. 194). Es besteht im Ubrigen
auch keine realistische Aussicht, dass eine Freistellung in absehbarer Zeit erfolgen
koénnte. Schon angesichts des Umstandes, dass die Bayerische Eisenbahngesell-
schaft zumindest fur den Abschnitt Dombuhl — Wilburgstetten eine Bestellgarantie
fur offentlichen Schienenpersonennahverkehr fir 15 Jahre abgegeben hat, ist hier
— unabhé&ngig vom konkreten Stand der Reaktivierungsbemuhungen fir die Bahn-
strecke — jedenfalls derzeit nicht zu erkennen, dass jedenfalls langfristig eine Nut-
zung der Bahnanlagen im Rahmen der Zweckbestimmung 8§ 23 Abs. 1 AEG nicht
mehr zu erwarten ist (vgl. auch die auf der Seite https://beg.bahnland-
bayern.de/de/wettbewerb unter ,zuklinftige Vergabeverfahren® abrufbare Auflis-
tung anstehender Vergaben flr Schienenpersonennachverkehrsleistungen; da-
nach steht der Beginn des Vergabeverfahrens fir die Linie Dombihl —
Wilburgstetten praktisch unmittelbar bevor).

d) Dartiber hinaus sind diese Varianten auch losgeldst davon nicht in der Lage, die
verfolgten Planungsziele (siehe C. 3.3.2) ausnahmslos zu erfillen, wie nachfol-
gend dargelegt wird. Soweit dabei auf Ergebnisse der ,Verkehrsuntersuchung
B 25 OU Dinkelsbuhl — Fortschreibung auf den Prognosehorizont 2030 — Schluss-
bericht August 2014“ (nachfolgend: Schlussbericht 2014) bzw. auf ergdnzende Un-
tersuchungen Bezug genommen wird, die auf das der Verkehrsuntersuchung zu
Grunde liegende Verkehrsmodell aufbauen, beruht dies darauf, dass die Planfest-
stellungsbehorde trotz der im Anhorungsverfahren im Einzelnen erhobenen Kritik
von der Verwertbarkeit der Untersuchungsergebnisse lUberzeugt ist. Aus Griinden
der Ubersichtlichkeit werden die in diese Richtung erhobenen Einwendungen und
Bedenken separat weiter unten unter C. 3.3.2.1.2.7 abgehandelt.

aa) Auf Grund des Umstandes, dass bei den Varianten 1.1 - 1.4 — wie bereits dar-
gelegt — die Ortsdurchfahrt der BundesstraRe im Rechtssinn nicht beseitigt wird,
konnen die Varianten den Durchgangsverkehr nicht aus der Ortsdurchfahrt her-
ausverlagern. Der Durchgangsverkehr wird bei diesen Varianten lediglich von der
bestehenden Ortsdurchfahrt auf eine neue Stral3e, die ebenfalls eine Ortsdurch-
fahrt darstellt, verlagert. Eine weitgehende Entflechtung der auf der B 25 anzutref-
fenden Verkehrsarten gelingt mit den Varianten 1.1 - 1.4 ebenso nicht. Durch die
mehrfachen Verknipfungen der jeweils innerorts liegenden neuen Stral3entrasse
mit dem innerstadtischen StralRennetz ist diese bei jeder der Varianten u. a. auch
entsprechend gut fur verschiedene Relationen des Binnenverkehrs sowie teilweise
auch von Quell- und Zielverkehren von Dinkelsbiihl zu nutzen. Bei allen genannten
Varianten ist daher eine starke Uberlagerung des Durchgangsverkehrs mit derarti-
gen Verkehren auf der neuen Straf3entrasse nicht zu verhindern. Bzgl. der Varian-
te 1.1 ergibt sich dies auch deutlich aus einer Zusammenschau der Abbildungen
6.1 und 6.3 des Schlussberichts 2014. Auf Grund der in dieser Hinsicht nur ver-
gleichsweise Uberschaubaren Unterschiede zwischen der Variante 1.1 und der Va-
riante 1.2 lasst sich die aus diesen Abbildungen gewonnen Erkenntnisse auch auf
die letztgenannte Variante tbertragen. Fur die Varianten 1.3 und 1.4 gilt dies erst
recht. Da hier jeweils die neue Stral3entrasse mitten in der Ortslage endet, kbnnen
in Bezug auf die bestehende Ortsdurchfahrt hier jedenfalls keine glinstigeren Ver-
kehrsverhéltnisse als bei den Varianten 1.1 und 1.2 erreicht werden. Zudem muss
der Teil des Durchgangsverkehrs, der jeweils die neue Stral3e nutzt, u. a. die Von-
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Raumer-Stral3e durchfahren. In diesem StralRenzug kommt es dadurch sogar zu
einer starkeren Durchmischung der Verkehrsarten als derzeit; Durchgangsverkehr
ist hier momentan praktisch nicht anzutreffen.

bb) Eine merkliche Verbesserung des Verkehrsablaufs bzw. -flusses im Zuge der
B 25 ist mit den Varianten 1.1, 1.3 und 1.4 auch nicht zu erreichen. Bei der Varian-
te 1.1 ergibt sich dies insbesondere daraus, dass hier mehrere Knotenpunkte der
neuen StralRentrasse mit dem daran anschlielenden Stral3ennetz signalisiert wer-
den miussen. Dies wirkt sich negativ auf die durchschnittliche Fahrzeit aus, die
vom Durchgangsverkehr zum Durchfahren von Dinkelsbihl benétigt wird. Dies
wird auch durch vom Vorhabenstrager vorgelegten ,Ergdnzungsbericht Reisezei-
ten” vom April 2016 bestatigt. Nach der Tabelle 4 dieses Berichts betragt derzeit
die fUr beide Fahrtrichtungen gemittelte Reisezeit durch die Ortsdurchfahrt von
Dinkelsbuhl unter gunstigen Umstanden 3 min, in der Spitzenstunde ca. 9,4 min.
Bei Bericksichtigung nach Lage der Dinge mdglicher Verbesserungen an den be-
stehenden Lichtsignalanlagen sowie der bis zum Jahr 2030 zu erwartenden Ver-
kehrssteigerungen ist im Bezugsfall in der Ortsdurchfahrt im ginstigsten Fall mit
mittleren Reisezeiten von 4,3 min zu rechnen, in der Spitzenstunde von ca. 6,1
min. Bei Umsetzung der Variante 1.1 ist — bei Einbeziehung der Auswirkungen der
Wiederaufnahme des Regelbetriebs auf der Bahnlinie — bei verkehrlich giinstigen
Verhaltnissen mit durchschnittlichen Reisezeiten von 3,7 min zu rechnen in der
Spitzenstunde von 7,9 min. Im Hinblick darauf ist festzustellen, dass die Variante
1.1 im Hinblick auf die Reisezeit keine bedeutende Verbesserung mit sich bringt.
Der Reisezeitgewinn gegenuber der bestehenden Ortsdurchfahrt betragt in ver-
kehrsarmen Zeiten nur etwa 0,5 min, zu Spitzenstunden erhdht sich die mittlere
Reisezeit sogar deutlich (beinahe 2 min) im Vergleich zur bestehenden Ortsdurch-
fahrt. Eine splrbare Verbesserung gegeniber dem bestehenden Ausbauzustand
verfehlt die Variante 1.1 damit. Hieran kdnnte auch eine Umgestaltung von Kno-
tenpunkten zu Kreisverkehren, etwa des Knotenpunkts neue Tras-
se/Luitpoldstrale/Wassertridinger Strafl3e nichts andern, da ein solcher unter den
gegebenen verkehrlichen Randbedingungen jedenfalls nicht leistungsfahiger wére
wie eine signalgeregelte Kreuzung.

In Bezug auf die Varianten 1.3 und 1.4 ergibt sich die mangelnde Verbesserung
des Verkehrsflusses im Zuge der Bundesstral3e u. a. daraus, dass die bei den bei-
den Varianten neu zu bauenden Stral3entrassen bereits im Bereich der Von-
Raumer-Stral’e enden und folglich der die Trassen nutzende Verkehr ab dort bis
zum sudlichen Ortsende von Dinkelsbihl das stadtische Stral3ennetz mit seinen
zahlreichen Einmindungen und Zufahrten befahren muss. Im Bereich der Ein-
mindung der Von-Raumer-Stral3e in die Wassertriidinger StraRe muss der Ver-
kehr dabei auch mehrmals tber Eck gefiihrt werden. Dass hierdurch keine fiir eine
BundesstralRe anzustrebende Verkehrsqualitat zu erreichen ist, liegt insbesondere
im Hinblick auf den Ausbauzustand der Von-Raumer-Stral3e ohne weiteres auf der
Hand; dies mindert die Attraktivitat der neuen Stral3entrassen fir den Durchgangs-
verkehr erheblich. Auf Grund dessen ist auch eine deutlich ins Gewicht fallende
Verlagerung von Durchgangsverkehr von der bestehenden Ortsdurchfahrt der
B 25 weg bei den Varianten 1.3 und 1.4 gegeniber der Bestandsituation nicht zu
erzielen.

Die Variante 1.2 ist insoweit als in gewissem Mal3 guinstiger anzusehen, da bei ihr
max. ein Knotenpunkt (Einmindung der Konigsberger Stralie) direkt an der neuen
Stralientrasse signalisiert werden musste (siehe Nr. 4 des Berichts ,Verkehrsbe-
lastungen, Knotenstréme und Leistungsféahigkeitsnachweise fiir die héhenfreie Lo-
sung“ vom Oktober 2017). An allen Knotenpunkten der neuen Stral3entrasse
entstehen fur den durchgehenden Verkehr keine besonderen Wartezeiten, auch
nicht im Bereich des signalisierten Knotenpunktes. Hier liegen die zu erwartenden
mittleren Wartezeiten unterhalb von 30 s. Auch bei dieser Variante bleibt der er-
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reichbare Reisezeitgewinn allerdings begrenzt durch die auch hier Geltung bean-
spruchende Hdchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Bedingt durch die hier vorhande-
nen Knotenpunkte, die zudem jeweils nur in (berschaubarer Entfernung
zueinander liegen, scheidet eine Erhéhung der zulassigen Geschwindigkeit auf der
neuen Stral3entrasse uUber das allgemein gesetzlich zulassige Mal3 aus (vgl. zu-
satzlich auch VIII. der VwV-StVO zu Zeichen 274 (zulassige Hochstgeschwindig-
keit); jedenfalls die Errichtung von Radwegen entlang der neuen Stral3entrasse
durfte vorliegend nicht ohne weiteres zu leisten sein).

cc) Die Varianten 1.1 - 1.4 sind — jedenfalls ohne umfangliche erganzende Maf3-
nahmen — nicht in der Lage, die Verkehrslarmbelastung der Ortslage von Dinkels-
bihl insgesamt zu verringern. Durch diese Varianten ergabe sich vielmehr
hauptsachlich nur eine Verschiebung der Larmbelastung in gewisser Grolienord-
nung von der bestehenden Ortsdurchfahrt weg hin zur neuen Stral3entrasse. Nord-
lich der Einmundung der Dirrwanger Stralle trate, da hier die Bundesstralie
weiterhin auf der bestehenden Trasse verlaufen wirde, Uberhaupt keine Entlas-
tung fur die ostlich davon liegende Wohnbebauung ein. Gleiches gilt fur die studlich
der Einmindung der Konigsberger Stral3e im Einwirkungsbereich der B 25 liegen-
de Wohnbebauung.

Im Umfeld der neuen StralB3entrasse entstiinden bei der Variante 1.1 tags an ins-
gesamt 24 Gebaudeseiten von 17 Gebauden Uberschreitungen der einschlagigen
Grenzwerte der 16. BImSchV von bis zu 9 dB(A). Nachts entstiinden Grenzwert-
Uberschreitungen an 32 Geb&udeseiten von insgesamt 19 Gebauden, wobei die
Uberschreitungen bis zu 14 dB(A) betragen. Die betroffenen Gebaude kénnen auf
Grund der topographischen Verhéltnisse auch nicht durchgangig mit Hilfe von
Larmschutzwanden abgeschirmt werden (siehe S. 13 ff. der ,Ergebnisse schall-
technischer Berechnungen, Schalltechnische Berechnungen, Variante 1 — Bahn-
parallele Trasse“, Stand 14.12.2015, sowie S. 38 der Niederschrift zum
Erorterungstermin). An elf Gebauden treten dabei in der Nacht Pegel auf, die jen-
seits von 60 dB(A) liegen und damit oberhalb der Orientierungsschwelle, ab deren
Erreichen eine Gesundheitsgefdhrdung bzw. ein Eingriff in die Substanz des Ei-
gentums angenommen werden muss. Zwar ist insoweit die in der Berechnung er-
mittelte Larmsituation in Bezug auf die Anwesen Von-Raumer-Stral3e 19, 21, 23,
25, 27, 29, 31 und 33 etwas Uberhoht dargestellt, da in dieser hinsichtlich der ge-
nannten Anwesen davon ausgegangen wurde, dass die Verbindungsrampe zwi-
schen der neuen StralRentrasse und der Von-Raumer-Stralle mittels einer
Lichtsignalanlage an die neue Stralle angebunden wird (siehe S. 10 der ,Ergeb-
nisse schalltechnischer Berechnungen, Schalltechnische Berechnungen, Variante
1 — Bahnparallele Trasse®, Stand 14.12.2015, sowie die dieser Unterlage beigefig-
ten Isophonenkarten). Die Verbindungsrampe konnte jedoch nach den vorliegen-
den Erkenntnissen auch ohne eine Signalisierung ausreichend leistungsfahig an
die neue Stral’e angebunden werden (siehe Nr. 2.2.3 des Berichts ,Leistungsfa-
higkeitsnachweise fur den Planfall 1“ vom Oktober 2014). Auf Grund dessen be-
steht kein Anlass dafir, insoweit einen Zuschlag nach Tabelle D der Anlage 1 (zu
§ 3 der 16. BImSchV) in der schalltechnischen Berechnung anzusetzen, was aller-
dings hier geschehen ist. Auch wenn man aber in Rechnung stellt, dass hierdurch
die fur die vorgenannten Anwesen in der Von-Raumer-Stral3e berechneten Pegel
um etwa 2 bis 3 dB(A) zu hoch liegen, verandert sich dennoch die Beurteilung der
Larmsituation nicht wesentlich. Die nachtlichen Pegel liegen an den genannten
Anwesen bei bis zu 63 dB(A) - 65 dB(A), so dass auch beim Eliminieren des durch
den Lichtzeichenzuschlag bewirkten Effekts hier immer noch Pegel jenseits der 60
dB(A) anzutreffen sind. Am Anwesen Feuchtwanger Stral3e 12 treten schliel3lich
auch am Tag Pegel jenseits des 70 dB(A) auf; damit wird zumindest an diesem
Anwesen auch fir den Tagzeitraum der Orientierungswert fir die Gesundheitsge-
fahrdung bzw. einen Substanzeingriff in das Eigentum Uberschritten. Da die Vari-
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ante 1.2 in weiten Strecken identisch wie die Variante 1.1 verlauft, gelten die dar-
gestellten Ergebnisse zumindest grof3teils auch bzgl. der Variante 1.2.

Die fur die genannten Anwesen in der Von-Raumer-Stral3e durch die Varianten 1.1
und 1.2 entstehenden Immissionsbelastungen sind auch nicht aus planungshisto-
rischen Grinden oder dgl. als unbeachtlich zu behandeln, wie wohl teilweise im
AnhoOrungsverfahren einwenderseits angenommen wurde. Zwar wurde eine Orts-
umgehung fir Dinkelsbihl bereits 1992 in den Bedarfsplan fir die Bundesfern-
stralBen aufgenommen, wahrend die Bebauungsplanung, die die angesprochene
Wohnanlage umfasste, erst Mitte der 1990er-Jahr in Kraft gesetzt wurde. Die
Ortsumgehung war in diesem Bedarfsplan allerdings nur der Kategorie des Weite-
ren Bedarfs zugeordnet, so dass aus der damaligen Perspektive nicht mit einer
zeitnahen Umsetzung gerechnet werden konnte und das Projekt dadurch auch un-
ter dem Vorbehalt stand, dass der Bedarf fir das Vorhaben bei der folgenden
Fortschreibung bzw. Uberprufung des Bedarfsplans ggf. wieder anders bewertet
wird. Zudem traf der Bedarfsplan — wie bereits unter C. 3.2.1 dargelegt — noch kei-
ne verbindliche Vorentscheidung tber die Trassenfuhrung der Ortsumgehung. Der
Stadt Dinkelsbihl war es deshalb im Grundsatz nicht verwehrt, in der Nahe einer
potentiellen Trasse Bauland auszuweisen. Ob die Stadt im Rahmen ihrer Bauleit-
planung die mdgliche Trassenfilhrung insgesamt ausreichend berlcksichtigt hat,
muss hier nicht ndher untersucht werden. Selbst wenn der dem Baubauungsplan
zu Grunde liegenden Abwéagung insoweit gewisse Mangel angehaftet hatten, wa-
ren diese durch Zeitablauf bereits seit geraumer Zeit unbeachtlich (vgl. § 233 Abs.
2 Satze 2 und 3 BauGB in der aktuellen Fassung i. V. m. § 215 Abs. 1 Nr. 2
BauGB i. d. F. d. Bek. vom 08.12.1986), so dass auch in diesem Fall den auf der
Grundlage des Bebauungsplans entstandenen Gebauden nicht ihre Schutzwurdig-
keit 0. &. abgesprochen werden konnte. Der Zeitpunkt der Errichtung der einzelnen
Gebaude ist in diesem Zusammenhang nicht von entscheidender Bedeutung.

Die Betroffenheit der Anwesen ist auch nicht dadurch gemindert, dass bei der ge-
planten Wiederaufnahme des Regelbetriebs im Personenschienennahverkehr auf
der Bahnlinie Noérdlingen — Dombihl ohnehin Larmschutz fur die Anwohner der
Strecke — und damit auch fiir die angesprochenen Anwesen — zu leisten ware. Un-
abdingbare Voraussetzung hierflr ware das Vorliegen der Merkmale einer wesent-
lichen Anderung i. S. v. § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV. Diese sind aber aller
Voraussicht nach nicht bei der Wiederaufnahme des Regelbetriebs bzw. den in de-
ren Vorfeld an den Bahnanlagen durchzufiihrenden Arbeiten gegeben, da die
Bahnlinie weder um ein Gleis baulich erweitert noch wohl ein sonstiger, die Leis-
tungsfahigkeit des vorhandenen Gleises steigernder Eingriff in die bauliche Sub-
stanz erfolgen wird (siehe zum Begriff der wesentlichen Anderung auch die
diesbzgl. ndheren Erlauterungen unter C. 3.3.4.1.4). Alleine die Wiederaufnahme
des Regelbetriebs auf der Bahnlinie und die zur Vorbereitung dieses Betriebs u. U.
notwendigen Instandsetzungsarbeiten an den Bahnanlagen stellen keine wesentli-
che Anderung in vorgenanntem Sinn dar (vgl. BVerwG, Beschluss vom
28.12.2017, NVwZ 2018, 830 Rn. 13).

Bei den Varianten 1.3 und 1.4 ist dartiber hinaus auf3erst fraglich, ob hier tber-
haupt durch ergdnzende MalRnahmen eine Reduzierung der hier auf die neuen
StralRentrassen zurtickzufiihrenden Larmbelastung auf ein ertrdgliches Mal3 er-
reicht werden konnte. Bei diesen beiden Varianten wirde der Uber die jeweilige
neue StralRentrasse gefiihrte Verkehr in die Von-Raumer-Stralie abgeleitet. Diese
Stral3e wirde dadurch gegeniiber der bestehenden Situation merklich starker ver-
kehrlich belastet. In der Von-Raumer-Stral3e ist insbesondere aus Platzgriinden
sowie wegen der dort vorhandenen Grundstickszufahrten aktiver Larmschutz aber
praktisch nicht umsetzbar.
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Die Varianten 1.1 - 1.4 kénnen zudem allesamt keine zufrienden stellende Ver-
minderung der verkehrsbedingten Luftschadstoffbelastung der Ortslage bewirken.
Durch den innerértlichen Verlauf der neuen Strallentrasse verbleibt die Belas-
tungsquelle bei jeder Variante innerhalb der Ortslage, die damit weiterhin unmittel-
bar den von den Kraftfahrzeugen auf der Bundesstraf3e emittierten Schadstoffen
ausgesetzt ist. Durch die Varianten wirde lediglich in gewissem Umfang eine loka-
le Verlagerung der Belastung erfolgen. Auf die Gesamtbelastungssituation hatten
die neuen StraRentrassen wegen der Reichweite jedenfalls eines Teils der Luft-
schadstoffe insgesamt aber keinen signifikanten Einfluss.

dd) Vor diesem Hintergrund ist auch nicht von entscheidender Bedeutung, dass
die Varianten 1.1 und 1.2 grundsatzlich in der Lage sind, durch die bei ihnen je-
weils in gewissem Umfang erfolgende Entlastung der bestehenden Ortsdurchfahrt
der B 25 die innerortliche Sicherheit fur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer (in
gewissem Ausmald) zu steigern. Bei den Varianten 1.3 und 1.4 ist dies wiederum
insgesamt nicht der Fall. Zwar ist auch bei diesen Varianten eine gewisse Entlas-
tung der bestehenden Ortsdurchfahrt anzunehmen. Gleichzeitig fuhren diese bei-
den Varianten aber dadurch, dass bei ihnen jeweils der die neue Strallentrasse
befahrende Verkehr in die Von-Raumer-Stral3e abgeleitet wird, zu einer gegentber
der jetzigen Situation deutlichen Steigerung der Verkehrsbelastung dieser Stral3e.
In Anbetracht der dortigen oOrtlichen Verhaltnisse muss dadurch von einem deutlich
negativen Einfluss auf die Verkehrssicherheit fir FuBganger und Radfahrer aus-
gegangen werden.

ee) Ebenso kommt es nicht mehr entscheidend darauf an, dass mit den Varianten
1.1 und 1.2 ein Uberqueren der beiden héhengleichen Bahniibergange im Zuge
der B 25 fiur den Durchgangsverkehr tberflissig wirde. Bei der Variante 1.2 wird
der Bahniibergang im Zuge der Feuchtwanger Straf3e aufgelassen, der Bahnuber-
gang im Bereich der Augsburger Stral3e durch eine hthenfreie Kreuzung ersetzt;
die B 25 selbst quert die Bahnlinie an keiner Stelle mehr. Bei der Variante 1.1 blei-
ben die beiden héhengleichen Bahniibergédnge zwar bestehen. Dadurch, dass
auch hier die B 25 durchgangig ostlich der Bahnlinie verlauft, muss der Durch-
gangsverkehr auf der Bundesstrale aber diese Bahniibergédnge ebenso nicht
mehr Uberqueren. Lediglich der Verkehr, der im Bereich der Bahnubergénge auf
die B 25 auffahrt bzw. diese verlasst, muss die Ubergéange Uberfahren.

e) Schlielich sprechen auch noch verschiedene gewichtige Einzelaspekte gegen
die Varianten 1.1 - 1.4, die jedenfalls in der Zusammenschau ebenso eine Einbe-
ziehung dieser Varianten in die engere Wahl ausschlieRen.

aa) Bei der Variante 1.1 féllt vor allem die N&he des Bahnlbergangs in der
Feuchtwanger Stral3e zur neuen StralRentrasse stark negativ ins Gewicht. Auf der
Bahnlinie Nordlingen — Dombuhl ist zumindest fir den Abschnitt zwischen
Dombuhl und Wilburgstetten eine Wiederaufnahme des Regelbetriebs im Schie-
nenpersonennahverkehr in absehbarer Zeit beabsichtigt. Dabei ist nach derzeiti-
gem Kenntnisstand mit 36 Zugfahrten pro Tag zu rechnen. Die Knotenpunkte in
der Nahe des Bahniibergangs, an denen das stadtische Strallennetz mit der neu-
en Stral3e verknipft wirde, weisen aber bereits ohne Berticksichtigung eines Re-
gelbetriebs auf der Bahnlinie kaum Leistungsreserven auf bzw. erreichen die nach
bundeseinheitlichem Standard anzustrebende Mindestverkehrsqualitat (Verkehrs-
qualitatsstufe D gem. HBS) gar nicht (siehe Nr. 2.2.1 und 2.2.2 des Berichts ,Leis-
tungsfahigkeitsnachweise fur den Planfall 1 vom Oktober 2014). Bertcksichtigt
man zusatzlich die durch den Regelbetrieb im Schienenpersonennahverkehr im
Umfeld des Bahnilbergangs absehbar entstehenden Auswirkungen, so ver-
schlechtert sich das Leistungsfahigkeitsbild im Bereich der Einmindung der
Feuchtwanger Strafle nochmals deutlich. Es wirde nach jeder Schrankenschlie-
Bung in der Feuchtwanger StraRe mindestens etwa 7,5 min dauern, bis im Bereich
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des betreffenden Knotenpunkts die dort anzutreffenden Wartezeiten auf ein dem
anzustrebenden Qualitatsstandard entsprechendes Mal3 zurtickgefuihrt waren. Da
nach derzeitiger Sachlage im Regelbetrieb von einem Zugpaar pro Stunde ausge-
gangen werden muss, besteht folglich pro volle Stunde (in der Spitzenstunde)
mindestens 15 min lang eine unzureichende Verkehrsqualitat im Einmiindungsbe-
reich der Feuchtwanger Straf3e. Die mdglichen Aufstellflachen im Bereich der B 25
kénnen aus Platzgriinden nicht entsprechend lang ausgebildet werden, so dass
der Geradeausverkehr auf der Bundesstrale durch die sich aufstellenden Fahr-
zeuge behindert wird (Nr. 2.2.2 des Berichts ,Leistungsfahigkeitsnachweise flr
den Planfall 1 vom Oktober 2014). Daneben ist auch die Anbindung der Luitpold-
stral3e an die neue StraflRentrasse im Hinblick auf die verkehrliche Leistungsfahig-
keit als kritisch anzusehen. Es lasst sich hier zwar im Knotenpunktsbereich im
Grundsatz eine noch als ausreichend anzusehende Verkehrsqualitat erreichen, es
entstehen dabei aber dennoch Riickstaus, die eine Lange von bis zu 100 m errei-
chen. Ausreichend lange Aufstellflachen fir abbiegende Fahrzeuge stehen auch
hier nicht zur Verfligung, so dass auch an dieser Stelle der Geradeausverkehr auf
der BundesstralRe (in Richtung Norden) behindert wird. Betrachtet man allerdings
hier die mit der Wiederaufnahme des Regelbetriebs im Schienenpersonennahver-
kehr fur die Verkehrsabwicklung verbundenen Folgen, so muss festgestellt wer-
den, dass in diesem Fall wegen des in unmittelbarer Nahe des Knotenpunktes
liegenden Bahniibergangs in der Luitpoldstral3e zweimal pro Stunde fir jeweils et-
wa 10 Minuten keine ausreichende Verkehrsqualitdt mehr zu erreichen ware. Ins-
besondere kdme es zu Rickstaus in der Luitpoldstrale, die sich teilweise Uber
eine Lange von mindestens etwa 140 m erstrecken und zu massiven verkehrlichen
Beeintrachtigungen fuhren wurden (Nr. 2.2.5 des Berichts ,Leistungsfahigkeits-
nachweise fir den Planfall 1“ vom Oktober 2014). Angesichts dieser deutlichen
Ergebnisse bedarf es auch nicht einer Mikrosimulation des Verkehrsablaufs in den
Knotenpunktsbereichen, wie dies im Anhorungsverfahren gefordert wurde; eine
solche konnte mit Blick auf die dargestellten konkreten Berechnungsergebnisse
die mangelnde verkehrliche Leistungsfahigkeit der betreffenden Knotenpunkte in
keinem Fall durchgreifend in Frage stellen.

bb) Bei den Varianten 1.1 und 1.2 ist daneben eine verkehrssichere Erschlieung
einer Wohnanlage, zu der auch die Anwesen Von-Raumer-Stral3e 19, 21, 23, 25,
27, 29, 31 und 33 gehdren, nicht moglich. Unmittelbar stdlich dieser Wohnanlage
kommt bei den beiden Varianten die Verbindungsspange zur Anbindung der Von-
Raumer-Stral3e an die neue Stral3entrasse zu liegen. Im Hinblick auf die im Falle
der Verwirklichung der Variante 1.1 bzw. Variante 1.2 prognostizierte Verkehrsbe-
lastung der Verbindungsspange von 5.400 Kfz/24 h bzw. 6.600 Kfz/24 h (siehe
Abbildung 6.1 des Schlussberichts 2014 sowie Abbildung 2a des Berichts ,Ver-
kehrsbelastungen, Knotenstréme und Leistungsfahigkeitsnachweise fiir die héhen-
freie Losung“ vom Oktober 2017) ware die Rampe wohl durchgehend mit drei
Fahrstreifen auszubilden (zwei Fahrstreifen fir den Geradeausverkehr und ein al-
ternierender Linksabbiegestreifen). Gleichzeitig befindet sich am sudlichen Rand
der Wohnanlage die Zufahrt zu deren Hof und der dortigen Tiefgarage. Eine Aus-
bildung der Verbindungsrampe in der dargestellten Form steht jedoch einer unmit-
telbaren Anbindung des Hofraumes an die Verbindungsrampe entgegen,
insbesondere Verkehrssicherheitsgriinde — u. a. wegen des hier ansonsten magli-
chen Einbiegens bzw. Abbiegens Uber mehrere Fahrstreifen hinweg sowie im Falle
des Linksabbiegens aus der Verbindungsrampe in den Hofraum im Hinblick auf die
Verkehrsbelastung in der Spitzenstunde und des deshalb hier nicht auszuschlie-
Renden Ruckstaus hinter abbiegenden Fahrzeugen bis in den Einmindungsbe-
reich der Rampe in die Bundesstralle — lassen eine solche Anbindung als nicht
vertretbar erscheinen. Eine Verschiebung der Zufahrt zum Hofraum auf die Ostsei-
te der Wohnanlage in die Nahe der Kreuzung der Verbindungsrampe mit der Von-
Raumer-Stral3e scheidet ebenso aus. Aus topographischen Griinden musste die
Zufahrt hier im unmittelbaren Zulauf der Kreuzung liegen; dies ist unter Verkehrs-
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sicherheitsgesichtspunkten ebenso nicht vertretbar. Soweit im Anhorungsverfah-
ren in diesem Zusammenhang vorgeschlagen wurde, im Bereich der Wohnanlage
nur eine Auffahrt zur Bundesstralle zu schaffen und den diese verlassenden Ver-
kehr bereits am Knoten B 25/Luitpoldstrale/Wassertridinger StrafRe abzuleiten
und von dort in die Von-Raumer-Stral3e zu fuhren, vermag die Planfeststellungs-
behdrde hierin ebenso keinen gangbaren Weg zur Entschéarfung der Problematik
zu erkennen. Angesichts der schon erwahnten Verkehrsbelastung, die bei Verwirk-
lichung der Variante 1.1 bzw. 1.2 fur die Verbindungsspange jeweils prognostiziert
wurde, mussten hierdurch — wenn man von einer in etwa hélftigen Aufteilung der
Verkehrsbelastung zwischen abfahrendem und auffahrendem Verkehr ausgeht —
wenigstens etwa 2.500 Kfz/24 h zusatzlich Gber die Von-Raumer-Stral3e oder an-
dere innerdrtliche StraRenziige abgewickelt werden. Im Hinblick auf den Ausbau-
zustand der Von-Raumer-Strale und des Ubrigen in der Umgebung liegenden
stadtischen Verkehrsnetzes erscheint dies von vornherein nicht als geeignete Lo-
sung; durch eine derartige Steigerung der Verkehrsmenge wirden hier vielmehr
die dortigen verkehrlichen Verhéltnisse erheblich nachteilig beeinflusst sowie die
ortliche Belastung durch verkehrliche Immissionen weiter gesteigert. Zudem waren
hier jedenfalls auch Einbiegevorgange aus dem Hofraum der Wohnanlage uber ei-
nen Fahrstreifen hinweg (durch Fahrzeuge, die anschlieBend von der Verbin-
dungsrampe nach links — Richtung Siden — in die neue BundesstralRentrasse
einbiegen mochten) anzutreffen. Ganz abgesehen davon ist eine derartige umwe-
gige Verkehrsfilhrung auch an sich nicht erstrebenswert.

cc) Die Varianten 1.1 - 1.4 fihren auf Grund ihres Verlaufs unmittelbar entlang der
vorhandenen Bahnlinie dazu, dass die von der Bahnlinie in stadtebaulicher Hin-
sicht ohnehin schon ausgehende Trennwirkung nochmals verstarkt wird. Eine
abermalige Verstarkung erfahrt diese Trennwirkung dadurch, dass auf Grund der
beengten raumlichen Verhéltnisse hier das &stlich anstehende Gelande durch
mehrere hundert Meter lange und teilweise deutlich Gber 10 m hohe Stiitzwande
dauerhaft abgefangen werden muss. Durch Larmschutzwande, die abschnittswei-
se zur Reduzierung der auf die umgebende Bebauung einstromenden Larmimmis-
sionen auf den Schutzwanden errichtet werden missten, wirde der durch die
Stltzwéande erzeugte negative optische Effekt nochmals vergroRRert. Die Vorkeh-
rungen, die im Zwischenraum zwischen der Bahnlinie und der neuen Trasse vo-
raussichtlich notwendig wirden, um ein Abkommen von Fahrzeugen in den
Gleisbereich zu verhindern, wirken sich tendenziell insoweit ebenso nachteilig aus,
auch wenn sie in ihren Wirkungen sicherlich deutlich hinter denen der Stitzwande
und La&rmschutzwéande zurlickbleiben dirften. Der Trassenbereich wirde durch die
dargestellte bauliche Ausgestaltung insgesamt weit mehr als derzeit technisch
Uberpragt. Insbesondere in den Bereichen, die derzeit noch durch die bewachse-
nen Boschungsflachen optisch dominiert werden, ginge der derzeit gegebene vi-
suelle Eindruck, der ein zumindest halbwegs organisches Einfligen der Flachen im
Bereich der Bahnlinie in die Umgebung vermittelt, in groRem Ausmald verloren.
Das Stadtbild wirde daher im Umfeld der neuen Trasse enorm unter dieser leiden.
Auf Grund der Platzverhaltnisse im Bereich der neuen Stral3entrasse bestehen
auch kaum Mdglichkeiten, diese optischen Wirkungen der neuen Stral3e zu kom-
pensieren bzw. die StraRe durch begleitende Maflinahmen halbwegs in das Stadt-
bild zu integrieren. Aus westlicher Blickrichtung wiirde die neue Stral3e zwar zu
einem erheblichen Teil durch den auf der westlichen Einschnittsbéschung vorhan-
denen Bewuchs optisch abgeschirmt; aus Richtung Osten bestiinde jedoch in wei-
ten Teilen keine entsprechende Abschirmung (mehr), so dass hier die neuen
Strallenanlagen von den angrenzenden Grundstiicken aus Uberwiegend deutlich
zu sehen waren. Besonders stark wére der optische Eindruck beim Uberqueren
des Trassenbereichs auf einer der dartber hinweg fihrenden Stralenuberfliihrun-
gen (Bechhofener Stralde, ,Am Stauferwall®). Bei den Varianten 1.1 und 1.2 ware
aulBerdem sidlich des Dinkelsbiihler Bahnhofs der jeweilige Trassenbereich we-
gen der hier vorherrschenden flacheren Gelandeverhéltnisse deutlich einsehbar.
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Damit ginge gleichzeitig auch eine gute Erkennbarkeit der Fahrzeuge auf der
Trasse einher, was wiederum eine gesteigerte optische Beunruhigung des Tras-
senumfeldes zur Folge hatte. Auch hier kommen raumgreifende Maflinahmen zur
visuellen Abschirmung der StralRentrasse wegen der drtlichen Verhaltnisse prak-
tisch nicht in Betracht.

In stadtebaulicher Hinsicht negativ wirken sich die Varianten 1.1 und 1.2 aul3er-
dem dadurch aus, dass sie infolge ihrer jeweiligen Verknupfungen mit dem inner-
stadtischen StralRennetz Verkehrsverlagerungen in nicht unerheblichem Umfang in
bislang allenfalls moderat belastete Stral3enziige verursachen, die teilweise auch
nur fr den Anliegerverkehr ausgelegt sind. Bei der Variante 1.1 ist insoweit vor al-
lem die Von-Raumer-StrafRe/Karlsbader StraRe im Umfeld der hier zu errichtenden
Verbindungsspange von zuséatzlichem Verkehr betroffen (siehe Abbildung 6.2 des
Schlussberichts 2014). Bei der Variante 1.2 wéare, wie sich aus der Abbildung 2b
des Berichts ,Verkehrsbelastungen, Knotenstrome und Leistungsfahigkeitsnach-
weise flr die hohenfreie Losung vom Oktober 2017 ergibt, neben der Von-
Raumer-Stral3e in der Nahe der Verbindungsspange auch die Karlsbader StralRe
auf ganzer Lange betroffen, wobei hier die verlagerten Verkehrsmengen nochmals
spurbar groBer als bei der Variante 1.1 waren. Daneben wéren bei der Variante
1.2 teilweise auch in der Breslauer Strale sowie in der Wassertriidinger Stral3e
(zwischen der Einmindung der Breslauer StralRe und der Konigsberger Strale)
deutliche Verkehrsmengensteigerungen zu verzeichnen. Die Konigsberger Stral3e
selbst wirde, da Uber diese der von der Luitpoldstral3e zur B 25 bzw. zur Wasser-
tridinger Stral3e strebende Verkehr (und umgekehrt) abgewickelt wirde, enorm
mit zusatzlichem Verkehr beaufschlagt (Gber 8.000 Kfz/24 h). In Anbetracht der
ortlich vorzufinden Randbedingungen, insbesondere des geringen Querschnitts
der Konigsberger Stral3e, erscheint diese Losung hier unter Verkehrssicherheits-
gesichtspunkten aufRerst problematisch. In ihrem jetzigen Zustand ist die Stral3e
nicht in der Lage, den Uber die verlegte Luitpoldstral3e sowie die B 25 in Richtung
des ,Wassertrudinger Viertels“ und in umgekehrter Richtung strebenden Verkehr
aufzunehmen. Eine Ertiichtigung der Stral3e wére mit Blick auf die unmittelbar an-
grenzende Wohnbebauung wohl nicht ohne Abbriche von Geb&ude(teile)n zu be-
werkstelligen. Die Durrwanger Strafe wirde teilweise, ebenso wie die Josef-
Greiner-Stralle sowie die Stralle ,Am Roten Kreuz“, in erheblichem Ausmal} zu-
satzlichen Verkehrsbelastungen ausgesetzt (teilweise Uber 2.000 Kfz/24 h). Ange-
sichts des Umstandes, dass die beiden letztgenannten StralRen vor allem der
ErschlieBung der dortigen Wohnbebauung dienen und nur einen dementspre-
chenden Ausbaustandard aufweisen, kann ebenso nicht angenommen werden,
dass diese Strallenziige das zusatzliche Verkehrsaufkommen Uberhaupt ver-
kehrssicher aufnehmen konnten. Westlich der neuen StraRentrasse kommt es auf
der Stralle ,Am Stauferwall® zwischen der neuen Trasse und der bestehenden
Ortsdurchfahrt der B 25 ebenso zu nicht zu vernachlassigenden Verkehrsmengen-
steigerungen, deren Bewaltigung von dem StralRenzug nicht ohne weiteres zu leis-
ten sein durfte. Infolge der Verkehrsverlagerungen bzw. -zunahmen kommt es
zudem zu entsprechenden zuséatzlichen Immissionsbelastungen der Wohnbevélke-
rung in den vorgenannten Stral3enziigen; insbesondere die Konigsberger StralRe
ist insoweit massiv betroffen. Zudem fuhrt die Variante 1.2 dazu, dass von der
Dinkelsbihler Altstadt zu den im Osten bzw. Nordosten von Dinkelsbihl liegenden
Wohnquartieren (und umgekehrt) strebende Verkehre wegen der Unterbrechung
der Feuchtwanger Stral3e nur noch unter Inkaufnahme von nicht nur ganzlich un-
erheblichen Umwegen abgewickelt werden kénnen. Bei den Varianten 1.3 und 1.4
besteht insoweit der nachteilige stadtebauliche Einfluss insbesondere darin, dass
der jeweils Uber die neue Strallentrasse gefuihrte Verkehr in die Von-Raumer-
StralRe abgefiihrt wird und diesen Stral3enzug in voller Lange durchfahren muss.
Hierdurch wiirde dieser Stral3enzug ebenso offensichtlich deutlich stéarker belastet;
auch insoweit bestehen im Hinblick auf den Ausbauzustand der StralR3e erhebliche
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Bedenken in Bezug auf die Fahigkeit des Stralenzugs, den zusétzlichen Verkehr
abzuwickeln.

Bei den Varianten 1.1 und 1.2 gerat au3erdem die weiter oben schon angespro-
chene Wohnanlage an der Von-Raumer-StraRe durch die bei den beiden Varian-
ten hier vorgesehene Verbindungsspange in eine Insellage; sie ware fortan
rundherum von Strafen umschlossen und von allen Seiten beschallt. Auch dies ist
— neben der bereits beschriebenen ErschlieBungsproblematik der Anlage — in
stadtebaulicher Hinsicht als Nachteil von Gewicht anzusehen.

Im Bereich des sudlichen Endes der neuen Stral3entrasse stellt sich bei der Vari-
ante 1.2 dariber hinaus die Ausgestaltung der Anbindung der Luitpoldstral3e an
die B 25 auf Grund der drtlichen Verhdltnisse schwierig dar. Es wirden unweiger-
lich enorme bauliche Eingriffe im Umfeld des Arztehauses an der Konigsberger
StralRe notwendig. Voraussichtlich wirden hier Dammbauwerke, Stitzwande so-
wie teilweise auch eine aufgestanderte StraBenfiihrung im Nahbereich zu vorhan-
denen Gebauden erforderlich; evtl. ergabe sich auch die Notwendigkeit, Gebaude
bzw. Teile davon abzubrechen. In stadtebaulicher Hinsicht wirde die damit ein-
hergehende massive technische Uberpragung des betreffenden Areals an der Ko-
nigsberger StralRe, die zu einer optischen Dominanz der neuen Stralenanlagen
fuhren wirde, eine massive Beeintrachtigung darstellen und sich visuell nicht an-
satzweise in die umgebenden Strukturen einfligen.

dd) Bei den Varianten 1.1 und 1.2 liegen daneben nicht unterkellerte gewerbliche
Gebaude nur wenige Meter von der Baugrube der neuen StralRentrasse entfernt.
Im Bereich der Von-Raumer-Stral3e liegt au3erdem ein Teil der dortigen Wohnbe-
bauung nur wenig abseits der Baugrube. Bedingt durch die hier notwendigen
Stiutzkonstruktionen gegeniiber dem anstehenden Geldnde, bei deren Errichtung
u. a. auch der Einsatz von GroBbaumaschinen notwendig wird, ist insbesondere
die Wohnbebauung Uber langere Zeit einer hohen Larm- und Erschitterungsbelas-
tung durch die Bauarbeiten ausgesetzt. Insbesondere durch den notwendigen Ein-
satz von Bohrgeréten ist nicht — auch bei Ergreifung entsprechender Gegen- bzw.
SchutzmalRnahmen — ohne weiteres auszuschlieRen, dass die Bauarbeiten Aus-
wirkungen auf die Standsicherheit der in der Nahe stehenden Geb&aude haben
werden (siehe etwa S. 38 der Niederschrift zum Erdrterungstermin).

Bei der Verwirklichung der Variante 1.2 entstlinden zusatzlich wahrend der Bauzeit
deutlich spurbare und l&anger andauernde Larmbelastungen fur die Wohnbebauung
im Bereich der Konigsberger Stral3e, da die Bauarbeiten hier zwangslaufig im
Nahbereich der dort stehenden Wohngebaude durchgefiihrt werden miissen.

ee) Nordlich des derzeitigen Bahniibergangs in der Feuchtwanger Stral3e ist dar-
Uber hinaus bei der Verwirklichung der Varianten 1.1 - 1.4 innerhalb der Ortslage
ein Abbruch eines Lager- bzw. Betriebsgebaudes unausweichlich. Auch wenn, wie
im Anhorungsverfahren geltend gemacht wurde, dieses Gebaude zum Verkauf
bzw. Abbruch stehen sollte, hilft dies dennoch nicht dartiber hinweg, dass der be-
treffende Gebaudebestand weiterhin existiert. Im Ubrigen ware auch dann, wenn
das Gebaude von Seiten des Eigentiimers abgebrochen und das Gelande einer
anderen baulichen Nutzung zugefiihrt wiirde, die Sachlage durch die dann gege-
bene Betroffenheit des neuen baulichen Bestandes insoweit nicht rechtserheblich
anders zu beurteilen.

Im Bereich der schon mehrfach angesprochenen Wohnanlage an der Von-
Raumer-StraRe machen die bei den Varianten 1.1 und 1.2 dstlich der neuen Stra-
Rentrasse erforderlichen Stutzkonstruktionen nicht unerhebliche Eingriffe in die zu
dieser Wohnanlage gehérenden Grundstiicke erforderlich; teilweise verbleiben hier
nur noch sehr schmale Freiflachenstreifen von wenigen Metern zwischen den Ge-
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bauden und den Stitzkonstruktionen fur die StralRentrasse. Da hierdurch ein er-
heblicher Teil der der Wohnanlage zugeordneten Gartenflachen verloren ginge,
ginge von dem damit verbundenen Eingriff in das unmittelbare Wohnumfeld der
betroffenen Anwohner insoweit ebenso eine massive Beeintrachtigung aus.

ff) Schlief3lich ist bei den Varianten 1.1 - 1.4 auch unginstig, dass bei ihnen die
Verknipfung mit dem 6stlichen Ast der Uberregionalen Verkehrsachse der St 2220
jeweils weiterhin innerhalb der Ortslage von Dinkelsbuhl liegt. Bei den Varianten ist
es auf Grund ihres innerdrtlichen Verlaufs nicht mdglich, die Bundesstralle ,hoch-
rangig“ mit dem nachgeordneten Stralennetz zu verbinden. Eine solche Verknip-
fung entspricht aber grundsétzlich der Funktion von BundesstralBen im
Verkehrswegenetz und ist dementsprechend mit nicht geringem Gewicht in die Be-
trachtung einzustellen (vgl. dazu BVerwG, Urteil vom 09.06.2004, NVwZ 2004,
1486, 1490 f.).

f) Nach alldem sind deshalb die Varianten 1.1 bis 1.4 aus der weiteren Betrach-
tung auszuscheiden, ohne dass es noch auf deren weitere Umweltauswirkungen,
Baukostengesichtspunkte o. a. ankame. Auf die (mdglichen) Auswirkungen der
Varianten auf die Fahrleistungs- und Fahrzeitenbilanz und andere 6konomische
GroRen kommt es ebenso nicht mehr entscheidungserheblich an. Gleiches gilt fur
die im Anhorungsverfahren kritisierte monetare Bewertung der jeweiligen Reisezei-
tersparnisse. Ob die diesbzgl. Angaben im Schlussbericht 2014 korrekt ermittelt
wurden, braucht deshalb auch nicht naher betrachtet zu werden, ebenso ist eine
noch tiefer gehende Beleuchtung einzelner Aspekte hinsichtlich der verkehrlichen
Wirkungen einer Ortsumgehung in den untersuchten Planféllen und deren Ver-
gleich untereinander nicht geboten. Daran andert auch das im Anhérungsverfah-
ren teilweise praktizierte Herausgreifen einzelner positiver Aspekte von mit der
festgestellten Trassenfiihrung konkurrierenden Varianten nichts, denen im Ubrigen
ohnehin allenfalls eine untergeordnete Bedeutung zukommen kénnte.

3.3.2.1.2.3 Variante 1.5

Auch die Variante 1.5 beinhaltet eine neue StralRentrasse durch die Ortslage von
Dinkelsbuhl parallel zur vorhandenen Bahnlinie. Sie unterscheidet sich aber inso-
weit von den Varianten 1.1 bis 1.4, als bei ihr die neue Trasse nur nordlich von
Dinkelsbhl (im Bereich der Einmiindung der St 2218) und stidlich davon (etwa auf
Hohe des Wohngebiets ,Grillenbuck®) an das umgebende Stral3ennetz angebun-
den wird und sich die Knotenpunkte mit dem nachgeordneten Stral3ennetz er-
kennbar abseits der Bebauung von Dinkelsbihl befinden. Auf Grund dessen kann
der Variante 1.5 nicht entgegengehalten werden, sie wiirde gegen § 16 Abs. 1
Satz 3 FStrG verstol3en.

Fur die Variante 1.5 musste allerdings ebenso wie bei den Varianten 1.1 - 1.4 Teile
der Grundstiicke herangezogen werden, auf denen die Bahnlinie Nordlingen —
Dombuhl verlauft. Auch insoweit stellt die eisenbahnrechtliche Zweckbindung der
betroffenen Grundstiicksflachen sonach ein erhebliches Planungshindernis dar.
Eine Fiuhrung der Straf3entrasse im Bereich von Bahnbetriebsflachen ist auch bei
der Variante 1.5 unvermeidlich (siehe die Abbildung auf S. 19 der Machbarkeitsun-
tersuchung zur sogenannten ,Konsenslosung® — Erlauterungsbericht — vom
09.11.2017, nachfolgend: Machbarkeitsuntersuchung), wobei teilweise tiefgreifen-
de Eingriffe zumindest in die die Bahnlinie begleitenden Bdschungen notwendig
wirden; ansonsten mussten auf ¢stlich an die Bahnbetriebsflachen angrenzenden
Grundstucken in gréRerer Zahl Wohngebaude abgebrochen werden, um nachfol-
gend hier eine Trassierung der Stral’e zu ermoglichen. Selbst dann waren aber
zur Herstellung der Tunnel- und Trogbauwerke am Westrand der Bauwerke
Baustral3en notwendig, auRerdem missten hier auch entsprechende Arbeitsfl&-
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chen zur Verfigung stehen. Eine zweckentsprechende Nutzung der Bahnlinie
wahrend der mehrjahrigen Bauzeit ist damit in jedem Fall ausgeschlossen; nach
Ende der Bauarbeiten mussten vor einer Wiederinbetriebnahme der Bahnlinie dar-
Uber hinaus umfangreiche Instandsetzungsarbeiten am Bahnkorper durchgefihrt
werden. Die Deutsche Bahn AG als Eigentimerin der Bahnbetriebsflachen hat auf
Nachfrage des Vorhabenstragers der Variante 1.5 deshalb auch widersprochen.

Unabhéangig davon ist die Variante auch aus anderen Griinden aus der weiteren
Betrachtung auszuscheiden. MafRgeblich sind insoweit vor allem Belange der Ver-
kehrssicherheit (a) sowie Kostengriinde (b). Daneben sprechen auch wasserwirt-
schaftliche Belange (c), Griinde der Bauabwicklung (d) sowie des Betriebs (e)
gegen diese Losung. Die mit dem Vorhaben verfolgten Planungsziele vermag die
Variante 1.5 ebenso nicht vollstandig zu erfillen (f). Die verkehrliche Wirksamkeit
der Variante 1.5 ware im Ubrigen — vor allem gegeniiber der Variante 2.1 — ebenso
spurbar geringer (g), ohne dass es hierauf noch entscheidend ankédme. Auf die
(weiteren) Umweltauswirkungen der Variante kommt es sonach ebenso nicht an;
eine ins Detail gehende Betrachtung insoweit ertibrigt sich damit.

a) Nach 8§ 4 Satz 1 FStrG hat der Trager der Strallenbaulast dafiir einzustehen,
dass seine Bauten allen Anforderungen der Sicherheit und Ordnung genligen.
Diesen Anforderungen gentigt er im Regelfall u. a. dann, wenn ein Tunnelbauwerk
den Anforderungen der Richtlinie 2004/54/EG des Europdischen Parlaments und
des Rates vom 29.04.2004 uber Mindestanforderungen an die Sicherheit von Tun-
neln im transeuropéischen Stralennetz — Tunnelrichtlinie — bzw. der diese umset-
zenden Vorgaben der RABT entspricht (BVerwG, Urteil vom 28.04.2016, NVwZ
2016, 1710 Rn. 63).

Bei der Variante 1.5 verlauft die neue Stral3entrasse hauptsachlich innerhalb von
Tunneln bzw. in Troglage. Die drei hier notwendigen Tunnelbauwerke weisen da-
bei Baulangen von wenigstens 140 m bis ca. 460 m auf (siehe S. 3 ff. der Mach-
barkeitsuntersuchung). Fir die im Rahmen der Variante 1.5 erforderlichen Tunnel
gelten daher die Vorgaben der RABT,; die insoweit von Nr. 0.3 Abs. 1 der RABT fir
ihre Geltung geforderte geschlossene Lange von mindestens 80 m Uberschreiten
die bei der Variante 1.5 notwendigen drei Tunnelbauwerke ausnahmslos. Selbst
wenn die StraBentrasse dabei nur teilweise abgedeckt wirde bzw. soweit moglich
Galeriebauwerke errichtet wirden, wirde dies an der Geltung der Vorgaben der
RABT nichts andern (Nr. 0.3 Abs. 2 der RABT). Soweit im Erdrterungstermin die
Anwendungsvoraussetzungen der RABT mit Hinweis auf eine Einhausung der
B 49 in Wetzlar bestritten wurden, verfangt dies nicht; diese Einhausung wurde be-
reits 2003 — und damit sowohl vor Einflihrung der aktuell geltenden RABT als auch
vor Erlass der Tunnelrichtlinie - fir den Verkehr freigegeben
(https://de.wikipedia.org/wiki/Tunnel Wetzlar).

Nach Nr. 2.2 der RABT soll eine Tunnellangsneigung von utber 5 % vermieden
werden. Mit der Variante 1.5 kdnnte diese Vorgabe indes nicht durchgangig einge-
halten werden. Am Beginn des nérdlichsten der drei erforderlichen Tunnel sowie in
der Zulaufstrecke zu diesem kann eine Langsneigung von 7,5 % nicht unterschrit-
ten werden (siehe S. 11 der Machbarkeitsstudie sowie den dazugehérigen Hohen-
plan). Dies ist in Anbetracht der deutlichen Uberschreitung der anzustrebenden
Hochstlangsneigung als verkehrssicherheitstechnisch auf3erst kritisch anzusehen.
Diese Langsneigung kann auch nicht ohne weiteres durch eine Veranderung der
technischen Detailplanung des Tunnelzulaufs verringert werden. Insbesondere
bedingt durch die Hohenlage des ndrdlich von Dinkelsbihl bei der Variante not-
wendigen Knotenpunkts, der wegen seiner geringen Entfernung zum vorhandenen
Bahnubergang nicht tiefer gelegt werden kann, sowie die ortlich determinierte La-
ge des nordlichen Tunnelportals (dieses muss nérdlich der Bebauung errichtet
werden, um die Feuchtwanger Stral3e ohne Eingriffe in Gebaude tber den Tunnel
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hinweg fihren zu kdnnen) sind vertragliche Moglichkeiten zur Verringerung der
Langsneigung nicht zu erkennen. Um die Langsneigung hier auf 5 % zu verrin-
gern, musste das Tunnelportal um etwa 60 m in Richtung Stden verschoben wer-
den (S. 12 der Machbarkeitsuntersuchung). Dies hatte zur Folge, dass die
Feuchtwanger Stral3e dann nicht mehr tUber das Tunnelbauwerk gefihrt werden
konnte; sie musste deshalb nach Osten verschoben werden. Dadurch wiirde ein
erheblicher Eingriff in das Anwesen Feuchtwanger Straf3e 18 unausweichlich. Der
etwa 7 m breite Vorgarten musste komplett in Anspruch genommen werden, der
entlang der Feuchtwanger StralRe verlaufende Gehweg miusste bis an das Gebau-
de herangefuihrt werden, wodurch auch die dort vorhandene Treppenanlage unbe-
nutzbar wirde. Weiterhin muisste die Hofzufahrt ein anderes HOhenniveau
erhalten. Uberdies wéare auch die notwendige Anfahrsicht aus der Hofausfahrt
nicht mehr gewabhrleistet; letztendlich wirden deshalb wohl auch Gebaudeabbri-
che unvermeidlich (S. 13 f. der Machbarkeitsuntersuchung).

Auch wenn die zuvor genannte Vorgabe zur Langsneigung, wie der Wortlaut von
Nr. 2.2 der RABT zeigt, nur Geltung fur den Regelfall beansprucht (,soll), und
deshalb u. U. auch eine grof3ere Langsneigung in Tunneln geplant werden kann,
ware eine solche mit den von der RABT vornehmlich verfolgten Verkehrssicher-
heitsbelangen (vgl. Nr. 0.2 Abs. 1 sowie Nr. 2.1 der RABT) abtraglich, so dass im
Gegenzug kompensatorische MalRnahmen unumganglich wirden (z. B. spezielle
Enteisungsanlagen im Portalbereich, zusatzliche Stral3enbeleuchtung etc.). Auch
wenn entsprechende kompensatorische MalBnahmen hier mdéglich sein sollten,
wirde dies allerdings nichts daran &ndern, dass dennoch eine solche Planungs-
konzeption nicht die unter Verkehrssicherheitsgesichtspunkten anzustrebende L6-
sung darstellt. In diesem Zusammenhang ist auch zu beriicksichtigen, dass bei
dem Transport von gefahrlichen Gitern und vergleichbaren Beladungen bei Ein-
haltung der fir solche Transporte geltenden Sicherheitsvorschriften zwar keine
unmittelbare Gefahrdung anderer Tunnelbenutzer oder des Tunnelbauwerks ent-
steht; allerdings kénnen dennoch bei Unféllen und dabei entstehenden Branden im
Tunnel bei bestimmten Gefahrgitern Situationen eintreten, die von der Feuerwehr
nur schwer oder auch gar nicht mehr beherrscht werden kdnnen (Nr. 9 Abs. 1 und
2 der RABT). Dieser Aspekt zeigt allgemein, dass von StralRentunneln unter Ver-
kehrssicherheitsgesichtspunkten nur zuriickhaltend Gebrauch gemacht werden
sollte, auch wenn die Moglichkeit von Gefahrguttransporten je nach Lage des Ein-
zelfalls eingeschrankt bzw. ganzlich unterbunden werden kann und die Eintritts-
wahrscheinlichkeiten von entsprechenden Unfallen durch bauliche, technische
und/oder organisatorische Mal3nahmen verringert bzw. die Ausmafe von Storfal-
len begrenzt werden kénnen. Denn in letzterer Hinsicht bleibt dennoch ein nicht
ausschlieBbares Restrisiko bestehen (vgl. Nr. 0.2 Abs. 2 der RABT). Eine Ein-
schrankung der Nutzbarkeit eines Tunnels im Zuge einer Bundesfernstral3e fir
Gefahrgutstransporte ware aufl3erdem — trotz sachlicher Rechtfertigung — der Erful-
lung der Zweckbestimmung von Bundesfernstral3en (§ 1 Abs. 1 FStrG) insgesamt
nicht zutraglich.

In Blick zu nehmen ist aul3erdem, dass ein ordnungsgemalfes Raumen und Streu-
en der Fahrbahn bei winterlichen Straf3enverhaltnissen in den Portalbereichen vor
den Tunneln nur erschwert moglich ist. Insbesondere ist vor den Tunnelportalen
wenig Raum fir die Ablagerung von Schneemassen; die Sicherheitseinrichtungen
an den Portalen dirfen nicht zugeschoben werden. Die schon beschriebene hohe
Langsneigung von 7,5 % am nordlichen Tunnelportal des ndrdlichsten der drei
Tunnel verstarkt dort die fur den Winterdienst entstehenden Probleme noch. Auch
in dieser Hinsicht erweist sich die Variante 1.5 als nachteilig.

b) In 8 7 Abs. 1 Satz 1 BHO ist insbesondere auch das Gebot der sparsamen Mit-
telverwendung normiert. Das Interesse, den finanziellen Aufwand fir den StralRen-
bau gering zu halten, stellt somit einen 6ffentlichen Belang dar, der im Rahmen der
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Abwégung eigenstéandig zu beriicksichtigen ist. Dass die Baukosten gesondert und
nicht nur unter dem Aspekt der Wirtschaftlichkeit beruicksichtigt werden, ist im Ub-
rigen wegen der Knappheit der zur Verflgung stehenden Haushaltsmittel sachge-
recht (BVerwG, Urteil vom 03.03.2011, NVwZ 2011, 1256 Rn. 99).

Die Kosten eines Straldenbauvorhabens kdnnen erst dann exakt berechnet wer-
den, wenn die komplette Ausbauplanung vorliegt und alle Gewerke vergeben sind.
Dieser Sachstand ist im Zeitpunkt des Planfeststellungsbeschlusses regelmafig
noch nicht erreicht. Daher mussen einer Variantenprifung Kostenschatzungen mit
prognostischem Gehalt zugrunde gelegt werden. Die Behérde darf den voraus-
sichtlich anfallenden Aufwand aus einem Vergleich mit Kosten herleiten, die bei
vergleichbaren baulichen MalRnahmen tatséchlich angefallen sind oder sich bei
Ausschreibungen als realistische Grol3e ergeben haben. Gerade der Vorhabentra-
ger verfugt Uber ein solches Erfahrungswissen. Auf3erdem kann auch nur der Vor-
habentrager abschatzen, wie sich eine noch nicht vollstdndig festgelegte
Ausbauplanung voraussichtlich auswirken wird. Die einer Variantenprifung zu-
grunde liegende Kostenschatzung ist daher nur dann zu beanstanden, wenn keine
geeigneten Erkenntnismittel herangezogen wurden oder die gezogenen Schllisse
nicht nachvolliziehbar sind (BVerwG, Urteil vom 03.03.2011, NVwZ 2011, 1256
Rn. 90).

Der Vorhabenstrager hat in Bezug auf die Variante 1.5 eine Kostenschatzung auf
der Grundlage vergleichbarer Vorhaben durchgefiihrt. Diese ist wegen der ver-
gleichsweise detailarmen Kenntnislage zu den Eigenschaften des Baugrundes im
Trassenbereich im Einzelnen mit nicht unerheblichen Unsicherheiten und Risiken
behaftet. Zur sachgerechten Abbildung dieser Unwagbarkeiten hat der Vorhabens-
trager einen Zuschlag von 20 % auf die Summe der Einzelkosten angesetzt; dies
erscheint sachgerecht und nicht tiberhoht. Im Ergebnis zeigt die Kostenschatzung,
dass die Variante 1.5 ein Vielfaches der Baukosten verursachen wirde, die fir an-
dere Varianten auf der Grundlage einer ahnlichen Planungsdetaillierung ermittelt
wurden. Insgesamt sind fir die Variante 1.5 Baukosten in einer Grofienordnung
von 130 Mio. Euro zu veranschlagen. Besonders kostentreibend sind insoweit die
Tunnel- und Trogbauwerke sowie die Grundwasserwannen und die technische
Ausstattung der Tunnel (siehe S. 18 der Machbarkeitsuntersuchung). Selbst bei
Aulerachtlassung des Zuschlags fir mogliche Unwégbarkeiten auf Grund der ge-
ringen Baugrunderkenntnisse verbliebe immer noch eine Baukostensumme von
deutlich tber 100 Mio. Euro. Demgegeniber sind z. B. fur die Varianten 1.1 und
2.1 auf der Basis des Preisstandes des Jahres 2008 Baukosten von — im ungiins-
tigsten Fall — nicht mehr als zwo6lf Mio. Euro ermittelt worden. Unabhangig davon,
dass auf Grund der Baukostensteigerung in den letzten Jahren sowie bei weiterer
Detaillierung der Planung jeweils in gewissem Mal} Kostensteigerungen in Rech-
nung zu stellen sind sowie wohl Anpassungs- bzw. Ergdnzungsmal3nahmen an
anderen Straf3en und Wegen hierin nicht eingerechnet wurden, ist jedoch dennoch
hinreichend deutlich erkennbar, dass die Variante 1.5 im Minimum achtmal so ho-
he Baukosten nach sich zieht wie die zuvor angesprochenen anderen Varianten.
In absoluten Zahlen liegt der Unterschied wohl zumindest in einer GréRenordnung
von grob 90 Mio. Euro. Angesichts dieser Dimension stellen auch die Baukosten
der Variante 1.5 ein Ausschlusskriterium fur diese dar (vgl. BVerwG, Urteil vom
24.11.2011 NVwZ 2012, 557 Rn. 73; in dem zugrunde liegenden Fall hat das Bun-
desverwaltungsgericht bereits einen Kostenunterschied von 51 Mio. Euro als so
gewichtig angesehen, dass er einen Ausschluss der teureren Variante rechtfertigt).

c) Nach den vorliegenden Erkenntnissen, die sich auf Angaben des Wasserwirt-
schaftsamtes Ansbach grinden, liegt im Bereich der Stra3entrasse die Sand- und
Schotterterrasse der Wornitz, die eine heterogene Zusammensetzung aufweist
und etwa 6 bis 7 m méchtig sein dirfte. Unterhalb dieser Terrasse befindet sich
Blasensandstein/Unterer Burgsandstein. Das Grundwasser befindet sich in diesem
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Bereich relativ oberflachennah. Dadurch, dass der Blasensandstein sowie die Ter-
rasse Grundwasserleiter sind, ist hier mit entsprechend hohen Zustrommengen zu
rechnen. Die Terrassensande sind auf3erdem bei einer Absenkung des Grund-
wassers vergleichsweise setzungsempfindlich. Die Stralentrasse wirde bei der
Variante 1.5 in weiten Teilen unterhalb des bekannten Grundwasserstandes zu
liegen kommen (siehe dazu den der Machbarkeitsuntersuchung beigegebenen
Hohenplan). Hierdurch entstiinde, wenn keine weiteren Mafnahmen ergriffen wur-
den, ein erhebliches Hindernis fir den Grundwasserstrom und hatte einen enor-
men Aufstau des Grundwassers zur Folge. Es waren u. a. Schaden an in der Nahe
liegenden Gebauden durch eindringendes Grundwasser, ein Austrocknen von
Freiflachen auf der dem Aufstau gegeniberliegenden Seite des Tunnels sowie
Setzungen des Erdreichs in der Umgebung in Rechnung zu stellen. Ein Grund-
wasseraufstau kann zwar durch technische MalRBhahmen weitmdglichst verhindert
werden; hierzu sind jedoch aufwandige Bauwerke (Grundwasserdiker) unum-
génglich, und zwar sowohl im Bau- wie auch im Endzustand. Dass mit dem Bau
der notwendigen Tunnel- und Trogbauwerke insgesamt ein nicht unerheblicher
Eingriff in den Grundwasserbereich erfolgt, kann durch solche Maflinahmen aber
dennoch nicht verhindert werden. Daneben wird auch vor Beginn des nordlichen
Tunnels bzw. nach dem Ende des sudlichen Tunnels in den Grundwasserhorizont
eingegriffen, da hier jeweils die StraRentrasse in Grundwasserwannen gefihrt
werden musste; nach derzeitiger Erkenntnislage wiesen die notwendigen Grund-
wasserwannen einer Gesamtlange von etwa 140 m auf (S. 16 der Machbarkeits-
untersuchung). Ob durch den Bau der StralRentrasse trotz der Uberleitung des
Grundwassers durch Grundwasserdilker weitergehende Verénderungen der
Grundwasserverhéltnisse ausgeldst wurden, lasst sich auf Grund der gegebenen
Kenntnislage nicht hinreichend sicher beurteilen. Es muss insoweit festgehalten
werden, dass die Variante 1.5 erhebliche Auswirkungen auf die Belange des
Grundwasserschutzes hatte und — mittelbar — auch auf die Stabilitat des Baugrun-
des in der Umgebung haben kénnte, die nicht vollstandig durch begleitende Maf3-
nahmen aufgefangen bzw. kompensiert werden kdnnten. Dies spricht ebenso in
hohem Malf3 gegen die Variante.

d) Fur die Herstellung des nordlichen Tunnelbauwerks in offener Bauweise muss-
ten zwei gewerbliche Objekte sowie eine Tankstelle zwischen der Feuchtwanger
Stral3e und der Bahnlinie abgebrochen werden (S. 3 der Machbarkeitsuntersu-
chung). Ein Ausweichen auf ein anderes Bauverfahren ist nach derzeitigem
Kenntnisstand nicht mdglich; insbesondere kommt eine bergmannische Herstel-
lung des Tunnels wegen der mangelnden Uberdeckung des Tunneldeckels nicht in
Frage (S. 20 der Machbarkeitsuntersuchung). Auch die anderen Tunnel kdnnten
voraussichtlich nicht bergmannisch hergestellt werden. Dies hat im Bereich des
sudlichen Tunnels zur Folge, dass die Augsburger Strale und der an der Stral3e
verlaufende Geh- und Radweg flr die Bauzeit abgebrochen und spater auf einer
Lange von etwa 650 m wieder neu erstellt werden mussten. Wahrend der Bauzeit
sind die betroffenen StraRen- bzw. Wegeabschnitte nicht nutzbar, was entspre-
chende Umleitungen des Verkehrs innerhalb von Dinkelsbihl notwendig machen
wuirde. Gleiches gilt fir Teilbereiche der Feuchtwanger StralRe noérdlich des vor-
handenen Bahniberganges; auch hier wirde eine langer andauernde Vollsper-
rung der Strale notwendig. Die Bechhofener Stralte sowie die Stralle ,Am
Stauferwall” konnten in der Zeit, in der die dort vorhandenen UberfUhrungsbau-
werke neu gebaut werden, ebenso nicht zu Uberquerung der Bahnlinie genutzt
werden. Die notwendigen Verkehrsumleitungen fuhrten Gber die mehrjahrige Bau-
zeit sowohl mit Blick auf den Ausbauzustand des stadtischen Stral3ennetzes zu ei-
ner spirbaren Verschlechterung der Verkehrsqualitat fir den Durchgangsverkehr
als auch — angesichts der Verkehrsbelastung der B 25 in Dinkelsbihl — im Bereich
der Umleitungsstrecken, an denen Wohnnutzungen vorzufinden sind, zu nicht un-
erheblichen zusatzlichen Immissionsbelastungen fiir die Anwohner.
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Teilweise befinden sich zudem nicht unterkellerte gewerbliche Gebaude nur weni-
ge Meter von der Baugrube entfernt. Im Bereich der Von-Raumer-Stral3e liegt au-
Berdem ein Teil der dortigen Wohnbebauung nur ca. 10 m abseits der Baugrube.
Fur verschiedene besonders nahe am Rand der Baugrube stehende Gebdude wé-
ren wahrend der Bauabwicklung besondere Sicherungsmafinahmen zur Erhaltung
ihrer Standsicherheit erforderlich (z. B. durch zusatzliche Griindungen und Unter-
fangungen; zu den im einzelnen betroffenen Gebauden siehe die Abbildung auf
S. 22 der Machbarkeitsuntersuchung). Dennoch lassen sich gewisse Schaden an
den Gebauden durch die Bauarbeiten selbst oder durch mittelbare Auswirkungen
auf den Untergrund (Veranderung der Grundwasserverhaltnisse) nicht ohne weite-
res ausschlieBen. Durch die unmittelbare Nahe der Baugrube zu Wohnanwesen
sind diese wahrend der Bauzeit auch hohen Bauldarm- und Erschitterungsbelas-
tungen ausgesetzt, etwa durch GroRbaumaschinen u. a.

e) Fur die bei der Variante 1.5 notwendigen Tunnel bestehen auf Grund der Vor-
gaben der RABT auch verschiedene besondere Anforderungen an deren Planung
und insbesondere auch den Betrieb. So ist fir Tunnel ein Gesamtsicherheitskon-
zept (Nr. 0.4 der RABT) und ggf. auch eine Risikoanalyse (Nr. 0.5 der RABT) not-
wendig. Sie sind im Allgemeinen mit einer kinstlichen Beleuchtung (Nr. 3.1 Abs. 1
der RABT), Steuerungsmafinahmen zu Verkehrsbeeinflussung (Nr. 5.4 der RABT),
Brandmeldeanlagen (Nr. 6.3 der RABT), bestimmten Ldscheinrichtungen (Nr. 6.4
der RABT), ggf. einer Videolberwachung (Nr. 6.2.2 der RABT), einer stérungsfrei-
en Stromversorgung (Nr. 7.1 der RABT), einer besonders gestalteten Entwéasse-
rung (Nr. 7.2 der RABT), in deren Rahmen u. a. auch stationare Pumpen
notwendig werden kénnen, einer (automatischen) Steuerung der technischen Tun-
nelausstattung (Nr. 8.2 der RABT) sowie einem geeigneten Luftungssystem
(Nr. 4.1 der RABT) zu versehen; u. U. muss durch ein solches Liftungssystem aus
Immissionsschutzgrinden ein Ausstromen der Tunnelabluft aus den Tunnelporta-
len gehemmt oder ganzlich verhindert werden (siehe Nr. 4.4.3 der RABT). Dane-
ben sind Betriebsraume zur Unterbringung der zentralen Anlagen und der Warte,
von der aus der Tunnelbetrieb Uberwacht und gesteuert wird, erforderlich (Nr. 7.1
Abs. 1 der RABT). Die Tunneliberwachung, Steuerung, Stérungsbeseitigung und
Instandhaltung sind einer Betriebszentrale zu lbertragen. Von dort aus missen
mindestens die Steuerung von Liftung und Beleuchtung, die Tunnelsperrung so-
wie zur Information und Warnung der Tunnelnutzer Durchsagen Uber Lautsprecher
und im Verkehrsfunk mdglich sein (Nr. 1.2.1 Abs. 1 der RABT). Zudem durften vor-
liegend auch Sperrschranken notwendig werden, die ein Einfahren in Bereiche un-
terbinden, in denen sich Unfélle ereignet haben (siehe Bild 12 i. V. m. Nr. 5.3.2 der
RABT). All dies verdeutlicht, dass die bei der Variante 1.5 notwendigen Tunnel
auch im regelmafigen Betrieb vergleichsweise aufwendig und ressourcenintensiv
waren. Dies schlagt sich auch in den fur den laufenden Betrieb wiederkehrend an-
fallenden, nicht zu vernachlassigenden Kosten (u. a. fir die Unterhaltung der not-
wendigen technischen Anlagen) nieder, die bei einer Trassierung unter Verzicht
auf Tunnel nicht entstehen.

f) Die unter C. 3.2.2 genannten Planungsziele kdnnen mit der Variante 1.5 auch
nicht ausnahmslos erreicht werden. Der Durchgangsverkehr auf der B 25 ein-
schlie3lich des Schwerverkehrs wird hier zwar nicht mehr Uber ein Straenstick
gefuhrt, das als Ortsdurchfahrti. S. v. 8 5 Abs. 4 Satz 1 FStrG zu qualifizieren wa-
re. Die auf der B 25 anzutreffenden verschiedenen Verkehrsarten kdnnen damit
ebenso entflochten werden (siehe Anlagen 8 und 8b zur Stellungnahme von SSP
Consult vom 26.10.2017). Fur den Durchgangsverkehr ist die neue StralRentrasse
deutlich attraktiver als die derzeitige Ortsdurchfahrt der B 25, fur Ziel- und Quell-
verkehr bzw. Binnenverkehr bietet die neue Stral3entrasse wegen der wenigen
VerknlUpfungspunkte mit dem nachgeordneten Stra3ennetz und deren Lage dage-
gen einen nur geringen Anreiz zur Nutzung. Der Verkehrsablauf und -fluss im Zu-
ge der B 25 kann daher auch mit der Variante 1.5 verbessert werden. Ebenso
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kann die auf der B 25 zu erzielende durchschnittliche Reisezeit durch das Fehlen
von Kreuzungen und Einmindungen in die neue StralRentrasse trotz der hier feh-
lenden Maoglichkeit, die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Gber 50 km/h anzu-
heben (siehe S. 15 der Machbarkeitsuntersuchung; vgl. auch Nr. 2.1 der RABT),
gegeniber der bestehenden Situation gesteigert werden. Dadurch, dass die neue
StralRentrasse weitgehend in Tunnel- bzw. Trogstrecken gefihrt wird, wodurch die
Emissionen in groRem Mal3 baulich abgeschirmt werden, verringert sich auch ins-
gesamt die Verkehrslarmbelastung der Dinkelsbihler Ortslage gegenuber der jet-
zigen Situation. Die Sicherheit fiur nichtmotorisierte Verkehrsteilnehmer in
Dinkelsbuhl erhoht sich durch die Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die
neue Strallentrasse und die damit einhergehende Entlastung der jetzigen Orts-
durchfahrt der B 25 ebenso in gewissem MalR mit der Variante 1.5. Der Durch-
gangsverkehr muss bei dieser Variante auch die beiden Bahniibergéange bei der
Benutzung der B 25 nicht mehr hdhengleich Giberqueren.

Hinsichtlich der lufthygienischen Situation ergibt sich allerdings insgesamt keine
merkliche Verbesserung, die durch den Durchgangsverkehr verursachte Belastung
verschiebt sich lediglich innerértlich in das Umfeld der neuen Stral3entrasse. Ins-
besondere die Bereiche um die Tunnelportale sind insoweit kritisch, da — jedenfalls
bei einer natirlichen Liftung der Tunnel (Nr. 4.5.1.1 der RABT) oder einer mecha-
nischen Langsliftung mit Strahlventilatoren (Nr. 4.5.1.2 Buchstabe a) der RABT)
hier die verkehrsbedingten Luftschadstoffe konzentriert aus den Tunneln austre-
ten. Dies ist insbesondere im Bereich des mittleren Tunnels nachteilig, da in nur
geringer Entfernung von den Portalen dieses Tunnels verschiedene Wohnanwe-
sen liegen. Auch bei einer Langsliftung durch Mittenabsaugung (Nr. 4.5.1.2 Buch-
stabe b) der RABT) ware hier die Situation nicht wesentlich anders; die dann
notwendige Abluftabfiihrung in etwa im Bereich der Tunnelmitte tber eine entspre-
chende Abluftéffnung oberhalb des Tunnels kdme ebenso in unmittelbarer Nahe
zu Wohngebauden zu liegen. Bei einer Halbquerliftung (Nr. 4.5.2 der RABT)
stromt die Tunnelabluft ebenso wie bei der natirlichen Liftung und der mechani-
schen Langsliftung mit Strahlventilatoren Uber die Portale ins Freie. Bei einer
Querlaftung (Nr. 4.5.3 der RABT) muss ahnlich wie bei der Langsliftung durch Mit-
tenabsaugung die Tunnelabluft Uber eine separate Abluftéffnung ins Freie abge-
geben werden. Da der mittlere Tunnel praktisch auf voller Lange nur eine geringe
Entfernung zu Wohnanwesen aufweist, ist aber selbst in dem Fall, dass der
Standort der Abluftéffnung variabel im Bereich des Tunnels gewahlt werden kénn-
te, keine merkliche Veranderung hinsichtlich der Beeintréchtigung der Umgebung
durch die Luftschadstoffbelastung gegeniiber den anderen Liuftungsmoglichkeiten
zu erzielen. Zudem durften diese Luftungsart aus wirtschaftlichen Griinden aus-
scheiden, da diese heute nur noch bei langen Tunnel mit bestimmten Randbedin-
gungen anzuwenden ist (siehe Nr. 4.5.3 Abs. 2 der RABT). Auch eine mdogliche
Kombination von unterschiedlichen Liftungssystemen (Nr. 4.5.4 der RABT) ver-
mdchte daher nichts an dem vorstehenden Befund zu andern.

Im Hinblick auf die vom Durchgangsverkehr erzeugten und durch die innerdrtliche
Fuhrung der StralRentrasse weiterhin die Dinkelsbihler Ortslage belastenden luft-
getragenen Emissionen verfehlt damit die Variante 1.5 insoweit die Zielsetzung der
Planung.

g) Die verkehrliche Wirksamkeit der Variante 1.5 wurde von SSP Consult im
Nachgang zum Erorterungstermin auf der Grundlage des Verkehrsmodells, dass
der dem schon erwahnten Schlussbericht 2014 zu Grunde liegt, untersucht.

Nach dem Ergebnis dieser Untersuchung weist die neue StralR3entrasse bei der Va-
riante 1.5 im Prognosejahr 2030 eine Verkehrsbelastung von 4.900 Kfz/24 h auf,
davon knapp 1.400 Fahrzeuge des Schwerverkehrs (siehe S. 7 der Machbarkeits-
untersuchung). Hierdurch wird hauptsachlich nur die derzeitige Ortsdurchfahrt der
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B 25 entlastet, wobei sich die Entlastung im Wesentlichen in einer Gré3enordnung
von max. 5.600 Kfz/24 h abspielt. Im die neue Trasse umgebenden Stral3ennetz
stellen sich nur vergleichsweise geringfligige Verkehrsentlastungen ein (max. 800
Kfz/24 h), denen aber Verkehrsmehrungen in gleicher Grof3enordnung an anderen
Stellen des innerstadtischen Strallennetzes gegenuberstehen (S. 8 der Machbar-
keitsuntersuchung). Die Variante 1.5 zeitigt damit etwa gegeniber der Variante 2.1
einen deutlich geringeren Entlastungseffekt fir die jetzige Ortsdurchfahrt der B 25;
letztere bewirkt Verkehrsentlastungen von abschnittsweise bis zu 8.800 Kfz/24 h
(siehe Abbildung 7.2 der angesprochenen Verkehrsuntersuchung). Abseits der jet-
zigen Ortsdurchfahrt fuhrt die Variante 2.1 insbesondere im Bereich der Bechhofe-
ner Stral3e sowie der Wassertridinger Stral3e zu merklichen Verringerungen der
Verkehrsmengen im Zulaufbereich auf die bestehende Ortsdurchfahrt (bis zu
4.300 bzw. 1400 Kfz/24 h). Die Variante 1.5 fuhrt an diesen Stellen praktisch zu
keiner Veranderung der Verkehrsbelastung gegeniber dem Prognosenulifall.
Demgegeniber kommt es bei der Variante 1.5 insbesondere bei der zur Altstadt
fihrenden Wornitzstral3e zu einer Belastungszunahme um 800 Kfz/24 h. Dies riuhrt
vor allem daher, dass der Verkehr, der vom Bereich der Klinik Dinkelsbiihl zu den
ostlichen Siedlungsbereichen der Stadt und umgekehrt strebt, nicht die Wornitz im
Zuge der St 2218 Uberquert und die neue Stra3entrasse nutzt, sondern wegen des
Fehlens der Moglichkeit, von dieser innerhalb des Dinkelsbihler Stadtgebiets ab-
zufahren, die Woérnitz im Zuge der WornitzstralRe Uberquert und die jetzige Orts-
durchfahrt der B 25 nutzt (siehe S. 10 der Machbarkeitsuntersuchung). Die
Variante 2.1 fuhrt demgegeniber in der WornitzstraRe zu einer verkehrlichen Ent-
lastung von etwa 500 Kfz/24 h.

Die vorstehenden Ausfihrungen zeigen damit deutlich, dass auch aus verkehrli-
cher Sicht die Variante 1.5 keineswegs etwa der Variante 2.1 vorzuziehen waére.
Die Variante 1.5 weist insgesamt eine deutlich geringere Blindelungswirkung als
die Variante 2.1 auf. Ihre Entlastungswirkung beschréankt sich im Wesentlichen auf
die derzeitige Ortsdurchfahrt der B 25 und ist auch dort geringer als bei der Varian-
te 2.1. Spilrbare Verringerungen von innerhalb der Ortslage in Ost-West-Richtung
verlaufenden Strafl3enziigen kann die Variante 1.5 nicht bewirken. Fir Fahrzeuge,
die in entsprechender Richtung die Ortslage von Dinkelsbiihl durchqueren, ist die
neue StralRentrasse hier nur mit gréferen Umwegen nutzbar, gleiches gilt fur Bin-
nenverkehre sowie Ziel- und Quellverkehr.

3.3.21.24 Varianten 2.1 und 2.2

Die Varianten 2.1 und 2.2 weisen von ihrer Anbindung an die B 25 nérdlich von
Dinkelsbihl bis etwa auf Hohe der Kleingartensiedlung am Rand des ,Mutschach-
waldes” einen praktisch identischen Verlauf auf. In Bereich der Kleingartensied-
lung verlasst die Variante 2.2 den Trassenverlauf der Variante 2.1 und verlauft
dann erst parallel versetzt zu dieser, bevor sie in Richtung Siden abschwenkt.
Sudlich der Kreuzung mit der St 2218 verlauft die Variante 2.2 erst in stdliche und
dann in sudostliche Richtung; nordlich der Walkmuihle schwenkt die Ortsumge-
hung auf der Trasse der bestehenden BundesstralRe ein. Bei der Variante 2.1 ver-
l[Auft die Ortsumgehung hingegen ab dem Zusammentreffen mit der St 2218 auf
deren Trasse weiter und endet schlief3lich am schon vorhandenen Kreisverkehr im
Zuge der B 25 sudlich von Dinkelsbuhl. Der wesentliche Unterschied der beiden
Varianten untereinander besteht darin, dass bei der Variante 2.2 die B 25 auch
noch aus den Ortschaften Neustadtlein und Knittelsbach heraus verlegt wird, wah-
rend bei der Variante 2.1 die Verlegungsstrecke der B 25 bereits nordwestlich von
Neustadtlein endet.

Mit den Varianten 2.1 und 2.2 kénnen die hier verfolgten Planungsziele ohne Aus-
nahme erreicht werden. Bei beiden Varianten wird mit der neuen StrafRentrasse fur
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den Durchgangsverkehr eine Mdglichkeit geschaffen, um die Ortslage von Din-
kelsblhl vergleichsweise kurzschliissig umfahren zu kdnnen. Dass diese Trassen-
fuhrung auch tatsachlich zu einer vollstandigen Verlagerung des
Durchgangsverkehrs aus der Ortslage heraus fiihrt, zeigen nicht zuletzt die Abbil-
dungen 7.3 und 8.3 des Schlussberichts 2014. Hierdurch wird gleichzeitig auch ei-
ne Entflechtung der bislang auf der B 25 in Dinkelsbihl anzutreffenden
unterschiedlichen Verkehrsarten in groRem Umfang ermdglicht. Insbesondere in-
nerstadtische Binnenverkehre sind nicht mehr auf der B 25 anzutreffen. Daneben
wird die Ortsumgehung auch in nicht unerheblichem Umfang von Verkehren ge-
nutzt, die ihren Ausgangs- bzw. Endpunkt in Dinkelsbihl selbst haben (siehe dazu
die Anlagen 7a - 7e der Stellungnahme von SSP Consult vom 26.10.2017); diese
Ziel- bzw. Quellverkehre finden hier aber in flr eine Umgehungsstral3e noch ak-
zeptablem Ausmald (etwa die Hélfte des mit Hilfe der neuen StralRentrasse abge-
wickelten Verkehrs) statt. Wegen der Lage der Ortsumgehungstrasse jeweils
aullerhalb der Ortslage betragt die hier zulassige Hochstgeschwindigkeit nach den
allgemeinen straBenverkehrsrechtlichen Regeln 100 km/h (fir Pkw bis 3,5 t) bzw.
80/60 km/h (fur Lkw u. &.), was sowohl zu einer spirbaren Verbesserung des Ver-
kehrsflusses auf der B 25 als auch zu einem einer tberregionalen Bundesstral3e
angemessenes Reisegeschwindigkeitsniveau fihrt. Dies bestatigen insbesondere
auch die Angaben in der Tabelle 4 des ,Erganzungsbericht Reisezeiten“ vom April
2016. Diese ist auch unter Beriicksichtigung des nunmehr am Knotenpunkt der
Ortsumgehung mit der St 2218 und der Wassertriidinger Straf3e siddstlich von
Dinkelsbihl vorgesehenen Kreisverkehrs weiterhin heranziehbar. Die veranderte
Ausgestaltung der Anbindung der beiden StralR3enziige an die Ortsumgehungstras-
se hat offenkundig keine relevanten Auswirkungen auf das erzielbare Geschwin-
digkeitsniveau, nachdem hier auch bereits wegen der urspringlichen
Knotenpunktsgestaltung eine in gewissem Umfang unter der rechtlich zulassigen
Hochstgeschwindigkeit liegende tatséchliche Fahrtgeschwindigkeit von Pkw und
Lkw angenommen wurde. Einer ndheren Betrachtung, wie sich der Verkehrsablauf
bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 km/h darstellen wirde, bedarf
es in diesem Zusammenhang nicht. Die Verkehrslarm- und Luftschadstoffbelas-
tung in der Ortslage von Dinkelsbtihl verringert sich durch die mit der Ortsumge-
hung verbundene Verlagerung des Durchgangsverkehrs sowie teilweise auch von
auf Dinkelsbuihl bezogenen Quell- und Zielverkehren auf eine auf3erorts verlaufen-
de Strallentrasse insgesamt deutlich (der Entlastungseffekt bewegt sich in der
Ortsdurchfahrt nach der Abbildung 7.2 des Schlussberichts 2014 zwischen 4.800
Kfz/24 h und 8.800 Kfz/24 h), trotz der auch weiterhin in Dinkelsbihl anzutreffen-
den Verkehrsbelastung, vor allem durch Binnenverkehr. Die Larmpegelminderun-
gen bewegen sich nach dem vom Vorhabenstrager vorgelegten Bericht
,Larmsanierung entlang der Bundesstral’e B 25 — Ortsdurchfahrt Dinkelsbuhl, Va-
riantenvergleich Bezugsfall und Planfall 2, Stand 20.11.2015, der Holger Grasy +
Alexander Zanolli GbR im Bereich der derzeitigen Ortsdurchfahrt der B 25 dabei
zwischen 3 dB(A) und 5 dB(A) gegeniiber dem Fall, dass auf eine Ortsumgehung
ganzlich verzichtet wirde. Dass in einzelnen Teilbereichen, vor allem im Bereich
des Baugebietes ,Schelbuck” wegen der Nahe der Trasse zu Wohnbebauung eine
gewisse Mehrbelastung durch Verkehrsimmissionen gegeniber der bestehenden
Situation entsteht, vermag diese Feststellung nicht in Frage zu stellen. Hiervon ist
zwar ein nicht unerheblicher Kreis von Anwesen betroffen, die auf diese einstro-
menden verkehrsbedingten Immissionen uberschreiten aber die nach den ein-
schlagigen gesetzlichen Vorgaben den Betroffenen zumutbaren Belastungen nicht
(siehe dazu unter A. 3.3.4.1). Die Sicherheit flr nichtmotorisierte Verkehrsteilneh-
mer erhéht sich durch die Verlagerung des Durchgangsverkehrs auf die aul3erorts
verlaufende Ortsumgehung und die damit einhergehende deutliche Verringerung
der Verkehrsbelastung der derzeitigen Ortsdurchfahrt ebenso mit den Varianten
2.1 und 2.2 erheblich (gleiches gilt auch fur den motorisierten Verkehr; die Ver-
kehrsabwicklung an den innerértlichen Knotenpunkten gestaltet sich durch die
Verkehrsentlastung fliissiger und auch weniger unfalltrachtig). Ein Uberqueren der
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beiden Bahniibergénge in der Ortslage von Dinkelsbiihl entfallt bei Umsetzung der
Varianten fir den Durchgangsverkehr auf der Bundesstral3e ebenso.

Bei der Variante 2.2 muss allerdings eine mehrere Kilometer langere neue Stra-
Rentrasse als bei der Variante 2.1 gebaut werden. Dies fuhrt zu einem entspre-
chend hoéheren Landverbrauch sowie auch zu gréReren Eingriffen in Natur und
Landschaft. Die Variante 2.2 weist hinsichtlich der Erfiillung der Planungsziele ins-
gesamt nur graduelle Unterschiede zur Variante 2.1 auf. Die mit der Variante 2.2
bewirkte Verlegung der B 25 aus den Ortslagen von Neustadtlein und Knittelsbach
heraus ist kein Planungsziel der Ortsumgehung Dinkelsbiihl, auch wenn eine sol-
che Verlegung unter verkehrlichen Gesichtspunkten sicherlich sinnvoll sein durfte.
Daneben fuhrt die groRere Streckenlange der Variante 2.2 gegenlber der Variante
2.1 zu einer Erhéhung der Baukosten um mehrere Millionen Euro, vor allem da
hier mehrere zusatzliche Brickenbauwerke notwendig werden dirften. Es besteht
derzeit auf der anderen Seite keine Aussicht auf eine zeitnahe Finanzierung fur die
gesamte Trassenfihrung der Variante 2.2. Eine Ortsumgehung flr Neustadt-
lein/Knittelsbach, die mit der Variante 2.2 gegenuiber der Variante 2.1 zusatzlich
errichtet wirde, ist im aktuell geltenden Bedarfsplan fur die Bundesfernstraf3en nur
die Dringlichkeit des weiteren Bedarfs zugeordnet (siehe Ifd. Nr. 288 der Anlage zu
8§ 1 Abs. 1 Satz 2 FStrG). Fur Vorhaben des weiteren Bedarfs werden nach den
Aussagen des Bundesverkehrswegeplans 2030 aber erst voraussichtlich nach
dem Jahr 2030 Investitionsmittel zur Verfigung stehen (BT-Drs. 18/9523, S 65).
Auf Grund des Ausmalles der VergréRerung des Baukostenvolumens durch die
Wahl der Variante 2.2 gegeniber der Variante 2.1 kénnte dies auch nicht als ein-
zelne Verbesserungsmal3nahme i. S. v. § 3 FStrAbG angesehen werden, die au-
Berhalb der Bedarfsreihung des Bedarfsplans fiir die Bundesfernstral3en
umgesetzt werden konnte.

Im Hinblick auf diese Aspekte ist im direkten Vergleich der Varianten 2.1 und 2.2
untereinander der Variante 2.1 der Vorzug zu geben. Hinsichtlich der Erflllung der
hier verfolgten Planungsziele gibt es, wie schon erwéahnt, keinen ins Gewicht fal-
lenden Unterschied zwischen den beiden Varianten. Der bei der Variante 2.1 ein-
tretende Landverbrauch sowie der Eingriff in Natur und Landschaft ist bei ihr
bedingt durch ihre kiirzere Baulange geringer als bei der Variante 2.2. Zudem fehlt
fur die Variante 2.2 teilweise eine zeitnahe Finanzierungsperspektive. Sie kdnnte
voraussichtlich erst in mehr als zehn Jahren Gber Bundesmittel finanziert werden,
eine konkrete Perspektive besteht in dieser Hinsicht nicht. Die Planung der Varian-
te 2.2 ware insoweit zum jetzigen Zeitpunkt verfriht. Dass bei der Variante 2.1
sudlich der Heininger StraRe eine Feldscheune relativ einfacher Bauweise abge-
brochen werden, die bei der Variante 2.2 an Ort und Stelle verbleiben konnte,
vermag nach alldem an der Vorzugswaurdigkeit der Variante 2.1 nichts zu &ndern.

Auf die Auswirkungen der beiden Varianten auf die Fahrleistungs- und Fahrzeiten-
bilanz u. &. kommt es vor diesem Hintergrund nicht an. Auf Grund dessen ist auch
eine ins Detail gehende Betrachtung des Einflusses des nunmehr stdéstlich von
Dinkelsbihl im Bereich der Verknipfung der Ortsumgehung mit der St 2218 und
der Wassertriidinger Straf3e vorgesehenen Kreisverkehrs in dieser Hinsicht nicht
geboten. Gleiches gilt hinsichtlich des volkswirtschaftlichen Nutzens der beiden
Varianten.

Im Anhérungsverfahren wurde als Modifizierung der Variante 2.1 vorgeschlagen,
die Ortsumgehungstrasse bereits nordlich des Olweihers von der bestehenden B
25 abzufliihren, sie nérdlich um den Campingplatz am Regenrickhaltebecken ,Ko-
beltsmuhle“ herum zu fihren und anschlieend in sudliche Richtung abzuschwen-
ken, damit sie sudlich der St 2220 wieder in den Trassenverlauf der Variante 2.1
einschleifen kann.
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Diese Trassenfuihrung ware nicht unerheblich l&anger als bei der Variante 2.1 und
wlrde entsprechend noch spirbar groBere Eingriffe in Natur und Landschaft, eine
hohere Flachenversiegelung sowie einen deutlich héheren Bedarf an privaten
Grundflachen nach sich ziehen. Darlber wirde diese Trassenfuhrung auch zu ei-
ner merklichen Beeintrachtigung der Verbundfunktionen des Mutschachgrabens
fuhren, der bei dieser Trassenflhrung gequert werden musste. Vorteile wirde die-
se Trassenfilhrung demgegeniber hauptséchlich nur fir den Bereich des sudli-
chen Ufers des Regenruckhaltebeckens ,Kobeltsmuhle® sowie fir das Baugebiet
"Schelbuck" erbringen. Fir den Campingplatz, zu dessen besserem Schutz vor
straBenbedingten Beeintrachtigungen diese Trassenfilhrung ins Spiel gebracht
wurde, entstiinden durch diese Trassenfuhrung keine bedeutenden Vorteile, ins-
besondere ware die Entfernung zwischen der Trasse und dem Campingplatz allen-
falls unbedeutend groRRer als bei der Variante 2.1. Durch diesen Trassenverlauf
kénnte auch die dortige, der Ortsumgehung zuzurechnende Immissionsbelastung
nicht spirbar verringert werden, da sie auch bei einer Flihrung der Stral3e im Ge-
landeeinschnitt nordlich des Campingplatzes zumindest im Umfeld des Mut-
schachgrabens in Dammlage verlaufen misste und dadurch zumindest aus
diesem Bereich eine freie und weitgehend ungehinderte Schallausbreitung in Rich-
tung des Campingplatzes sowie des Regenriickhaltebeckens erfolgen kénnte. Die
Ortsumgehungstrasse ware durch die abschnittsweise Dammlage bedingt aul3er-
dem vom Campingplatz und dem Becken aus teilweise deutlich sichtbar. Fir das
Baugebiet ,Schelbuck” entstiinden mit dieser Trassenflihrung zwar gewisse Ent-
lastungseffekte, diese erweisen sich aber insgesamt nicht als von ausschlagge-
bender Bedeutung, da auch bei der Variante 2.1 die Einhaltung der maf3geblichen
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV ohne besondere Larmschutzmal3nahmen
gewahrleistet werden kann (siehe dazu noch unter C. 3.3.4.1.4). Diese Entlas-
tungseffekte vermoégen, auch in Zusammenschau mit der fiir das stdliche Ufer des
Regenrickhaltebeckens erzielbaren Entlastung, bei weitem nicht die dargestellten
Nachteile aufzuwiegen. Auf Grund der nicht unerheblich gréBeren Lénge der Tras-
se ware im Ubrigen auch ein Erreichen der Planungsziele, insbesondere der voll-
stéandigen Entlastung der Ortsdurchfahrt von Dinkelsbihl vom Durchgangsverkehr,
in Frage gestellt. Letzterem muss aber nicht ndher nachgegangen werden, da be-
reits die zuvor dargestellten Gesichtspunkte es rechtfertigen, die Alternative aus
der Trassenauswahl auszuscheiden.

Hinsichtlich der im Anhoérungsverfahren teilweise ins Spiel gebrachten Lésungen,
bei denen die neue StralRentrasse auf noch deutlich gré3erer Strecke als bei der
Variante 2.2 abseits der jetzigen B 25 verlaufen wirde (die ,Ortsumgehung” wirde
hier schon mehrere Kilometer nérdlich von Dinkelsbihl beginnen, etwa bei der
sog. ,Schopflocher Spange® (diese wirde unmittelbar an die A 7 anschlie3en)
bzw. bereits einiges sudlich von Dinkelsbihl die bestehende Bundesstralientrasse
verlassen), gelten die schon gegen die Variante 2.2 angefiihrten Griinde erst recht
und entfalten insoweit ein (nochmals) erheblich starkeres Gewicht. Derartige Tras-
senfihrungen hatten einen gegeniber der Variante 2.2 um ein vielfaches gestei-
gerten Landverbrauch sowie einen beachtlich héheren Eingriffe in Natur und
Landschaft zur Folge, die Zerschneidungswirkung ware insoweit ebenso nochmals
gravierend stérker. Die deutlich grof3ere Streckenldnge wirde zwangslaufig eine
erhebliche Steigerung der Baukosten um etliche Millionen Euro mit sich bringen.
Eine Aussicht auf eine Finanzierung einer solchen Trassenfiihrung besteht auch
nicht, der aktuell geltende Bedarfsplan fur die Bundesfernstral3en beinhaltet ledig-
lich mehrere Ortsumgehungen von Ortschaften, durch die die B 25 derzeit hin-
durch verlauft, eine grof3raumigere Verlegung der B 25, die mit den einwenderseits
vorgeschlagenen alternativen Trassen letztendlich beabsichtigt wird, ist dort hin-
gegen uberhaupt nicht vorgesehen. Im Ubrigen wéare auch die Verkehrswirksam-
keit solcher Trassenfuihrungen geringer als die der Varianten 2.1 und 2.2, da Uber
die vorgeschlagenen alternativen Trassen hauptsachlich nur gro3rdumiger Durch-
gangsverkehr abgewickelt werden konnte. Diese Trassenalternativen sind bereits
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auf Grund dessen aus der naheren Auswahl auszuscheiden, ohne dass es einer
zusatzlichen vertieften Betrachtung insoweit bedurfte.

3.3.2.1.25 Varianten 3.1 - 3.4

Die Varianten 3.1 - 3.4 sind alle nicht in der Lage, die verfolgten Planungsziele
ausnahmslos zu erfillen. Vor allem gelingt es mit diesen Varianten nicht, den
Durchgangsverkehr auf der B 25 vollstandig aus der Ortslage von Dinkelsbinhl
heraus zu verlagern. Wie sich aus der Abbildung 9.3 des Schlussberichts 2014
ergibt, benutzt der Durchgangsverkehr auch nach Umsetzung der Variante 3.1
Uberwiegend die schon vorhandene Ortsdurchfahrt von Dinkelsbihl. Der stidlichs-
te Abschnitt der Ortsumgehung wird vom Durchgangsverkehr gemieden. In Bezug
auf die Variante 3.2 verhalt es sich nicht grundlegend anders. Hier nutzt zwar ein
Teil des Durchgangsverkehrs die Ortsumgehungstrasse, jedoch verbleibt auch bei
dieser Variante ein gewisser Anteil des Durchgangsverkehrs auf der bestehenden
Ortsdurchfahrt, wobei es sich bei dem weiterhin die Ortsdurchfahrt nutzende Ver-
kehr beinahe ausschliel3lich um Schwerverkehr handelt (siehe Abbildung 10.3 des
Schlussberichts 2014). Wie sich aus der Abbildung 11.3 des Schlussberichts 2014
ergibt, ist auch die Variante 3.3 nicht imstande dazu, den Durchgangsverkehr aus
der Ortslage von Dinkelsbuhl heraus zu verlagern. Hier wird ebenso wie bei der
Variante 3.1 nur die bestehende Ortsdurchfahrt vom Durchgangsverkehr genutzt.
Der Abschnitt der neuen StraRentrasse zwischen der Kreuzung mit der AN 45 am
Sudostrand von Dinkelsbuhl und dem Zusammentreffen mit der bestehenden
BundesstralRentrasse wird vom Durchgangsverkehr tiberhaupt nicht befahren. Bei
der Variante 3.4 verbleiben auch immer noch mehrere 100 Fahrzeuge an Durch-
gangsverkehr in der Ortsdurchfahrt von Dinkelsbuhl (zum groRen Teil Schwerver-
kehr); auch mit dieser Variante kann folglich eine Verlagerung des
Durchgangsverkehrs aus der Ortslage heraus nicht vollstandig erzielt werden (sie-
he Abbildung 13.3 des Schlussberichts 2014).

Die Varianten 3.1 - 3.4 beinhalten zudem allesamt eine neue Uberquerung der
Warnitz sudlich von Dinkelsbuihl, teilweise ist auch eine zusatzliche neue Querung
der Wornitz noérdlich von Dinkelsbihl notwendig. Der raumliche Umgriff der Wor-
nitz ist in den Querungsbereichen sowohl Bestandteil des FFH-Gebiets
DE7029371 ,Wbornitztal® als auch des Europaischen Vogelschutzgebiets
DE7130471 ,Nordlinger Ries und Wérnitztal“. Diese Gebiete wirden bei einer Um-
setzung einer der Varianten 3.1 - 3.4 mindestens auf einer Lange von etwa 170 m
durchschnitten, teilweise sind die Durchschneidungslangen — etwa bei den Varian-
ten mit zweimaliger Wornitziberquerung — noch deutlich groer. Auf Grund des-
sen, der schlauchartigen Form der Natura 2000-Gebiete sowie der mit einer
Stral3e typischerweise verbundenen Wirkfaktoren ist es auch ohne nahere Be-
trachtung insoweit Uberwiegend wahrscheinlich, dass bei diesen Varianten eine
erhebliche Beeintrachtigung der beiden Gebiete eintritt (8 34 Abs. 1 Satz 1
BNatSchG). Daher spricht bereits einiges dafur, dass die Varianten 3.1 - 3.4 be-
reits aus Rechtsgriinden aus der planerischen Abwéagung auszuscheiden sind (vgl.
BVerwG, Urteil vom 14.06.2017, NVwZ 2018, 264 Rn. 39). Hinzu kommt, dass im
Zuge der Uberquerung der Wornitz jeweils gleichzeitig auch das hier festgesetzte
Uberschwemmungsgebiet durchquert werden muss. Uberdies verlauft bei den Va-
rianten 3.1 - 3.4 die Ortsumgehung nordlich der Reichertsmuhle auf nicht unerheb-
licher Lange durch die Schutzzone 1l des dort ausgewiesenen
Wasserschutzgebiets; bei der Variante 3.4 misse sogar die Schutzzone Il mittig
durchquert werden. Dies ist im Hinblick auf die Belange des Trinkwasserschutzes
grundsétzlich als nachteilig anzusehen; die anderen betrachteten Trassenvarian-
ten tangieren keine Flachen, die Bestandteil von Wasserschutzgebieten sind. Da-
neben verliefe bei den Varianten 3.1, 3.2 und 3.3 die Ortsumgehung stdlich bzw.
sudwestlich der Ortslage von Dinkelsbuhl auf groRerer Strecke sehr nahe an
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Wohngebieten entlang, wodurch es hierzu einer entsprechenden Verkehrslarmbe-
lastung kdme, die entsprechende Auswirkungen auf die allgemeine Wohnqualitat
in den betroffenen Gebieten héatte, insbesondere an deren der StralRe zugewand-
ten Randern. Zur Bewaéltigung der der dadurch hervorgerufenen Problemlage wé-
ren wohl aktive L&rmschutzmalBhahmen auf einer grof3eren Streckenlange
erforderlich. Insbesondere westlich von Dinkelsbihl wiirden durch den Verlauf der
Ortsumgehungstrasse deutlich abgertickt von jeglicher Bebauung auch die dort
vorhandenen Freiflachen grof3flachig zerschnitten; bei der Variante 3.4 gilt dies
auch fur deren Trassenfuhrung sidlich von Dinkelsbihl. AuRerdem sind die Orts-
umgehungstrassen bei den Varianten 3.1 - 3.4 mindestens 6 km lang, teilweise
sogar noch mehrere Kilometer langer. Sie weisen damit eine deutlich groRRere
Streckenlange als die Ubrigen betrachteten Trassenvarianten auf; die Varianten
3.1 - 3.4 sind wenigstens etwa doppelt so lang und mit einem entsprechend ge-
steigerten Verbrauch von Land verbunden. Die deutlich gré3eren Streckenlangen
bei den Varianten 3.1 - 3.4 gegeniber den lbrigen betrachteten Varianten sowie
die fur die Querung der Wornitz notwendigen Briickenbauwerke fihren schliel3lich
dazu, dass die erstgenannten Varianten auch nicht unerheblich teurer waren. Auch
dies schlagt fur die Varianten 3.1 - 3.4 negativ zu Buche.

Auf Grund der vorstehend dargestellten Gesichtspunkte sind die Varianten 3.1 -
3.4 in der Gesamtschau aus der weiteren Variantenbetrachtung auszuscheiden.
Sie erfullen ein zentrales Planungsziel nicht vollstandig und sind au3erdem mit
gravierenden Nachteilen fur verschiedene Umweltbelange verbunden. Dies recht-
fertigt insgesamt, sie bereits auf Grund einer relativ groben Abschétzung ihrer
Auswirkungen im Rahmen der weiteren Betrachtungen aufRer Acht zu lassen. Ins-
besondere ihre nachteiligen Auswirkungen auf die Belange von Natur und Land-
schaft und des Trinkwasserschutzes sind weitreichend, aber auch ihre mittelbaren
Auswirkungen sind nicht zu unterschatzen. Demgegenuber sind die mit den Vari-
anten 3.1 - 3.4 jeweils zu erzielenden positiven verkehrlichen Effekte jedenfalls
gegenuber den Varianten 2.1 und 2.2 in der Gesamtschau nicht groRer; ihr Effekt
ist im Gegenteil insoweit eher geringer (siehe z. B. Kapitel 15 des Schlussberichts
2014). Insbesondere auf Grund der gravierenden Umweltauswirkungen kommen
auch in gewissem Umfang modifizierte Versionen der Varianten 3.1 - 3.4 nicht in
Frage. Im Ubrigen wurde auch im Anhorungsverfahren von keiner Seite eine Um-
gehungsstralie westlich von Dinkelsbiihl gefordert.

3.3.21.2.6 Gesamtbewertung

Die Nullvariante als auch die Varianten 1.1 - 1.5 sind aus verschiedenen, weiter
oben im Einzelnen dargelegten Grinden aus der Variantenauswahl auszuschei-
den. Gleiches gilt fur die Varianten 3.1 - 3.4. Der Vergleich der noch in der Aus-
wahl verbleibenden Varianten 2.1 und 2.2 ergibt, dass die Variante 2.1 — wie
bereits unter C. 3.4.2.2.4 dargelegt — der Variante 2.2 insgesamt vorzuziehen ist.
Sie ist in der Lage, die verfolgten Planungsziele zu erreichen; hinsichtlich des Zie-
lerfullungsgrades weist sie nur sehr geringfugige Unterschiede zu Variante 2.2 auf.
Die mit der Variante 2.1 einhergehenden Eingriffe in Natur und Landschaft sind,
vor allem wegen der geringeren Bauldnge, kleiner als bei der Variante 2.2; glei-
ches gilt hinsichtlich des Flachenverbrauchs sowie der Baukosten. Unwégbarkei-
ten hinsichtlich der Finanzierung, die bei der Variante 2.2 teilweise gegeben sind,
bestehen bei der Variante 2.1 nicht. Sie erweist sich nach allem als ausgewogens-
te LOosung.

Dass bei den Varianten 2.1 und 2.2 in Zukunft (theoretisch) die Mdglichkeit eines
dreistreifigen Ausbaus bestlinde, ist im Rahmen der Gesamtbewertung ohne Be-
deutung. Der Vorhabenstrager hat zum einen ausdricklich erklart, dass ein
dreistreifiger Ausbau der B 25 im Bereich von Dinkelsbiihl nicht vorgesehen ist.
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Auf der anderen Seite besteht fur einen derartigen Ausbau auch mit Blick auf die
im Schlussbericht 2014 fur die beiden Varianten prognostizierten Verkehrsmengen
von ausnahmslos weniger als 15.000 Kfz/24 h objektiv kein hinreichender Anlass
(vgl. dazu auch Tabellen 7 und 8 der RAL; danach ist die Priifung der Anwendung
der EKL 1, die nach Nr. 4.3 der RAL als einzige einen durchgéngig dreistreifigen
Ausbau erhalt, im Regelfall erst bei einer Verkehrsstarke von mehr als 15.000
Kfz/24 h angezeigt).

3.3.2.1.2.7  Verwertbarkeit der projektbezogenen Verkehrsuntersuchung

Die Planfeststellungsbehdrde ist — wie bereits weiter oben ausgefiihrt — auch in
Ansehung der im Anhdrungsverfahren im Einzelnen erhobenen Kritik von der Ver-
wertbarkeit der Ergebnisse der ,Verkehrsuntersuchung B 25 OU Dinkelsbihl —
Fortschreibung auf den Prognosehorizont 2030 — Schlussbericht August 2014"
(Schlussbericht 2014) tberzeugt. Der Verkehrsuntersuchung liegt eine verkehrs-
wissenschaftlich fundierte Methodik zu Grunde, die relevanten Ausgangsdaten
wurden in sachangemessener Weise ermittelt. Die Ergebnisse der Verkehrsunter-
suchung sind — jedenfalls bei Berlicksichtigung der im Nachgang zum Erdrterungs-
termin auf Anforderung der Planfeststellungsbehtrde vom Ersteller der
Untersuchung vorgelegten erganzenden Erlauterungen und Angaben — in sich
schlissig und bereits ohne weiteres nachvollziehbar bzw. in bestimmten Punkten
zumindest bei Zugrundelegung der insoweit gegebenen erganzenden Begriindung
ebenso einleuchtend. Dies ergibt sich im Wesentlichen aus folgenden Erwagun-
gen:

a) Die Grundlagendaten der Verkehrsuntersuchung entstammen der Datenbasis
fur Intermodale Verkehrsuntersuchungen und Auswertungen im Groflsraum Nurn-
berg (DIVAN). DIVAN liegt ein verhaltensbasiertes Modell zugrunde, in dem fir
rund 2.500 Verkehrszellen im Bereich der Metropolregion Nirnberg die Verkehrs-
erzeugung in Bezug auf das Jahr 2005 ermittelt wurde; mit Hilfe zahlreicher Ver-
kehrserhebungen im motorisierten Individualverkehr und im offentlichen Verkehr
wurde es kalibriert. Im Zuge der Erstellung des Modells wurden u. a. auch an ei-
nem Kordon um Dinkelsbiihl herum Verkehrszahlungen durchgefihrt, an den nach
Dinkelsbuhl fuhrenden Bundes- und LandesstraRen erfolgte eine Verkehrsbefra-
gung. Im Vorfeld der DIVAN-Erstellung wurde zudem eine umfangreiche Haus-
haltsbefragung durchgefiihrt. Die groRBraumigen Durchgangsverkehrsstréme sowie
die Quell- und Zielverkehre von aufRerhalb der Metropolregion Nirnberg wurden
aus der Bundesverkehrswegeplanung entnommen und in dieses Modell implemen-
tiert. Unter Berlcksichtigung des zu erwartenden Infrastrukturangebots und der
prognostizierten Strukturdatenentwicklung wurde fir das Jahr 2020 eine Progno-
seberechnung angestellt, die Verkehre von auf3erhalb der Metropolregion wurden
wieder aus der Bundesverkehrswegeplanung eingefiigt.

Zur Erstellung der urspringlichen Fassung der Verkehrsuntersuchung im Jahr
2008 wurde ein Teilmodell aus dem Gesamtmodell DIVAN extrahiert, welches die
relevanten Verkehrsstrome fir Dinkelsbihl umfasst. Der Wirkungsbereich der
Ortsumgehung Dinkelsbiihl wurde dabei Uber einen Vergleich der verkehrlichen
Wirkungen des Bezugsfalls 2020 ohne die Ortsumgehung und des Planfalles mit
Ortsumgehung ermittelt; das Teilmodell wurde soweit ausgedehnt, dass am Rand
des Modells die Belastungsdifferenzen zwischen den Planfall und dem Bezugsfall
gegen null gehen. Das Untersuchungsgebiet des Verkehrsmodells erstreckt sich
deshalb im Westen grob bis zur A 7, im Osten bis zur A 9, im Norden bis zur A 6
und im Sdden bis zur B 16 bzw. zur B 29. Fir eine Ausdehnung des Untersu-
chungsgebiets in Richtung Stden bis zur A 8, wie sie im Anhérungsverfahren teil-
weise flur notwendig erachtet wurde, besteht kein Anlass. Durch eine
Ortsumgehung von Dinkelsbuhl wird kein Verkehr von der A 8 in den Untersu-
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chungsraum hinein verlagert; dies ergibt sich nicht zuletzt aus den vom Ersteller
der Verkehrsuntersuchung im Nachgang zum Erorterungstermin auf Nachfrage der
Planfeststellungsbehtrde erganzend vorgelegten groliraumigen Verkehrsbelas-
tungsplanen. Die Mdglichkeit, dass Verkehre, die tatsachlich tber die A 8 und die
A 7 verlaufen, im Verkehrsmodell andere Routen wéhlen als in der Realitat, ist
damit auszuschlieRen. Eine nahere Darstellung, wo die Fremdverkehre von au-
Rerhalb des Untersuchungsgebietes in das Verkehrsnetz eingespeist werden, ist
fur die Planfeststellungsbehorde zur Bestatigung dieses Befundes nicht erforder-
lich; das entsprechende einwenderseitige Ansinnen wird zurtickgewiesen.

Fur die erste Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung im Jahr 2011 wurden An-
fang 2010 Verkehrserhebungen mit sechs Knotenstromzéahlungen und einer Quer-
schnittszédhlung Uber jeweils sieben Stunden sowie einer Radarmessung uber
sieben Tage durchgefihrt. Im Rahmen der hier angestellten Prognose wurde unter
anderem auch die bundesweite Verkehrsverflechtungsprognose fur das Jahr 2025
in Ansatz gebracht.

Im Rahmen der nochmaligen Fortschreibung der Verkehrsuntersuchung wurden
letztmals im Jahr 2014 die Verkehrsbelastungen und -beziehungen im Rahmen
zahlreicher Zahlungen und Erhebungen im Raum Dinkelsbihl ermittelt. Dabei
wurde in der Ortsdurchfahrt von Dinkelsbihl in zentraler Lage eine Querschnitts-
zahlung an der B 25 durchgefiihrt, daneben wurden an insgesamt 14 Knotenpunk-
ten in Dinkelsbihl selbst bzw. in dem die Stadt umgebenden Stral3ennetz
Knotenstromz&ahlungen vorgenommen (siehe dazu Bild 4.1 des Schlussberichts
2014). Die zuvor erwdhnten Zahlungen wurden mittels Videoerfassung im April
2014 durchgefuhrt; die Querschnittszahlung erfolgte Uber 24 Stunden, bei den
Knotenstromzéahlungen wurde jeweils im Zeitraum von 06:00 Uhr bis 10:00 Uhr
und von 15:00 Uhr bis 19:00 Uhr erhoben. Die Zahlwerte der Knotenstromzahlun-
gen wurden sodann auf einen gesamten Tag hochgerechnet. Hierzu wurden aus
den Ergebnissen von Tagesauswertungen an vier Knotenpunkten Hochrechnungs-
faktoren ermittelt und diese dabei errechneten, sich stark ahnelnden Faktoren ge-
mittelt und anschlieBend auf die lbrigen Zéhlistellen angewendet. Im Anschluss
daran wurden diese Tageswerte in den jahresdurchschnittlichen taglichen Verkehr
(DTV) 2014 umgerechnet. Dies geschah auf der Grundlage der Ergebnisse der
Dauerzéhlstelle an der B 25 bei Fremdingen fur das Jahr 2013; aus diesen wurden
entsprechende Umrechnungsfaktor abgeleitet (siehe zum Ganzen Kapitel 4.1 des
Schlussberichts 2014).

Soweit die verwendeten Hochrechnungsfaktoren im Anhérungsverfahren den Er-
gebnissen des Forschungsprojekts ,Hochrechnungsverfahren fur Kurzzeitzahlun-
gen auf Innerortsstrallen gegenlbergestellt wurden, kann die Geeignetheit der in
der Verkehrsuntersuchung herangezogenen Faktoren damit nicht in Zweifel gezo-
gen werden. Die im Rahmen des Forschungsprojekts abgeleiteten Hochrech-
nungsansatze fur Kurzzeitzdhlungen beruhen zwar auf einer vergleichsweise
groRen Datenbasis, sie konnen aber zwangslaufig lokalen Besonderheiten nicht
hinreichend Rechnung tragen. Auf Grund dessen ist es sachgerecht, auf diese An-
satze zur Hochrechnung von Z&hlergebnissen nur dann zuriickzugreifen, wenn es
konkret keine geeigneten Moglichkeiten zur projektspezifischen Hochrechnung von
Zahlergebnissen gibt. Mit den hier fir die Hochrechnung verwendeten, vor Ort er-
hobenen Zahlwerten tber ganze Tage liegen aber eben Daten vor, die die konkre-
ten Verhaltnisse genauer abbilden, als dies bei Ansatz der Hochrechnungsansatze
des Forschungsprojekts der Fall ware. Eine Uberschatzung des Lkw-Anteils ist
damit nicht verbunden; seine Ermittlung beruht auf vor Ort erhobenen Verkehrsda-
ten. Soweit moniert wurde, dass die Zahlwerte am Querschnitt Q1 der Verkehrsun-
tersuchung nicht in dieser dokumentiert werden, so dass die Ergebnisse zur
Hochrechnung der Lkw-Belastung nicht Uberprift werden kdnnten, hat der Vorha-
benstrager hierauf die entsprechenden Zéhlergebnisse mitgeteilt; diese wurden im
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weiteren Fortgang auch den betreffenden Einwendern Uberlassen. Danach wurden
am genannten Querschnitt morgens 508 Schwerverkehrsfahrzeuge in vier Stun-
den und nachmittags 500 Schwerverkehrsfahrzeuge in vier Stunden gezéhlt, am
gesamten Erhebungstag 2.464 Fahrzeuge des Schwerverkehrs. Daraus ergibt sich
an dieser Zahlstelle ein Hochrechenfaktor von 2,44. Angemerkt werden darf in die-
sem Zusammenhang auch noch, dass die hdochsten Belastungen im Schwerver-
kehr an dieser Zahistelle im Zeitbereich von 14:00 bis 15:00 Uhr sowie zwischen
12:00 und 13:00 Uhr festgestellt wurden, mithin aul3erhalb der allgemein als Spit-
zenstunden anerkannten Zeitbereiche von 6:00 bis 10:00 Uhr und von 15:00 bis
19:00 Uhr.

Aus den zuvor erwahnten Erhebungen aus dem Jahr 2014 liegen fur etwa 200
Strecken und Abbiegebeziehungen im Stadtgebiet von Dinkelsbihl Zahlwerte vor.
Diese Werte wurden in das Verkehrsmodell, dass bereits im Jahr 2008 erstellt und
2010 erstmals fortgeschrieben wurde (vgl. Kapitel 1 des Schlussberichts 2014),
eingespeist und das Verkehrsmodell anhand dieser Zahlergebnisse kalibriert. Da-
bei wurde zunachst die Verkehrsmatrix aus der vorhergehenden Verkehrsuntersu-
chung auf der Basis der Ergebnisse verschiedener Dauerzahlstellen aus dem Jahr
2010 auf das Jahr 2014 fortgeschrieben. AnschlieRend daran wurde das Netzmo-
dell mit Hilfe der Zahlergebnisse kalibriert (siehe hierzu im Einzelnen Kapitel 4.2
des Schlussberichts 2014). Nach der Kalibrierung betragt die Abweichung zwi-
schen den Zahlwerten und den Umlegungsergebnissen im Verkehrsmodell fiir das
Jahr 2014 groRtenteils unter 10 %. Es besteht damit unter Berlcksichtigung der
zwangslaufig nicht vollkommen uneingeschrénkten Reprasentativitat, die den Er-
gebnissen kurzzeitiger Erhebungen immer innewohnt (solche aber gleichwohl dort,
wo keiner anderweitigen verwertbaren Daten vorhanden sind, allgemeiner Stan-
dard zur Erlangung einer hinreichenden Datengrundlage fir verkehrliche Untersu-
chungen darstellen), eine hohe Ubereinstimmung des Verkehrsmodells mit
erhobenen Zahlwerten (siehe Bilder 4.2 und 4.3 des Schlussberichts 2014). Das
Verkehrsmodell ist damit in hinreichend praziser Weise in der Lage ist, die ver-
kehrlichen Verhaltnisse in dem von ihm umfassten Bereich abzubilden; eine voll-
kommene Ubereinstimmung von Zahlwerten mit den im Rahmen des
Verkehrsmodells ermittelten Verkehrszahlen ist auch bei sorgfaltigstem Vorgehen
auf Grund der Komplexitat und Vielschichtigkeit des Verkehrsgeschehens ohnehin
in der Regel nicht zu erreichen.

b) Im Anhoérungsverfahren wird kritisiert, dass auf Grund von zwei zum Zahlzeit-
punkt vorhandenen Baustellen im Raum Dinkelsbuhl die Verkehrszahlungen keine
verwertbaren Ergebnisse geliefert hatten. Auf Grund dessen wird die Durchfiihrung
neuer Zahlungen an diesen beiden Knoten gefordert.

Dass wahrend der Knotenstromzahlungen zwei Baustellen im StraBennetz im
Raum Dinkelsbuhl vorhanden waren, die Einfluss auf die Verkehrsbelastung in
Dinkelsbuhl hatten, verschweigt die Verkehrsuntersuchung nicht (siehe Kapitel 4.1
des Schlussberichts 2014). Betroffen hiervon waren die Ortsdurchfahrt Feucht-
wangen im Zuge der B 25, die zu diesem Zeitpunkt fur den Durchgangsverkehr
gesperrt war, und die Woérnitzstral3e in Dinkelsbihl auf Hohe der Wérnitzbricke.
Der Ersteller der Verkehrsuntersuchung hat insoweit die 2014 gewonnenen Zahl-
ergebnisse mit den Zahlergebnissen, die der vorhergehenden Verkehrsuntersu-
chung zu Grunde Ilagen, sowie den Ergebnissen der amtlichen
StraRenverkehrszéhlung 2010 verglichen und auf dieser Grundlage die baustel-
lenbedingten Verdrangungseffekte abgeschétzt. Sodann hat er die Zahlwerte des
Jahres 2014 um die baustellenbedingten Effekte bereinigt und anschlie3end in das
Verkehrsmodell eingespeist. Das ndhere Vorgehen zur Eliminierung der Baustel-
leneffekte hat er auch im Erorterungstermin in groben Zigen erlautert. Im Nach-
gang zum Erorterungstermin hat er gegentber der Planfeststellungsbehdrde das
VVorgehen nochmals detaillierter dargestellt.
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Aus dieser Darstellung ergibt sich, dass der verkehrliche Effekt der Sperrung der
Ortsdurchfahrt Feuchtwangen im Raum Dinkelsbuhl vergleichsweise Uberschaubar
— und dementsprechend einfach zu bereinigen — ist. Betroffen hiervon sind haupt-
séachlich zusammengerechnet rund 1.100 Kfz/24 h, die ohne Sperrung auf der A 7
aus Richtung Norden (vom AK Crailsheim/Feuchtwangen kommend) an der AS
Feuchtwangen-West die Autobahn verlassen, Uber die St 1066 nach Feuchtwan-
gen weiterfahren und anschlie3end in die B 25 in Richtung Suden einbiegen bzw.
in umgekehrter Richtung diese Relation befahren. Die betreffenden Fahrzeuge be-
nutzen im Falle der Sperrung der Ortsdurchfahrt Feuchtwangen Uber eine noch
etwas langere Strecke die A 7, bevor sie sie an der AS Dinkelsbihl/Fichtenau ver-
lassen bzw. bereits an dieser auf die A 7 auffahren. Eine grof3raumige Verlagerung
von Verkehrsmengen nordlich und nordéstlich von Feuchtwangen auf die A 7 ist
dagegen, nicht zuletzt wegen der damit verbundenen erheblichen Umwege, nicht
in Rechnung zu stellen. Vielmehr nutzt der Verkehr aus bzw. in diesen Raum, der
zum grof3en Teil als ortskundig anzusehen ist, innerstadtische bzw. kleinraumige
Umfahrungsmaoglichkeiten um die Baustelle, um anschlie3end wieder die B 25 zu
nutzen.

Die Auswirkungen der Sperrung der Wornitzbriicke in der WornitzstraBe sind
demgegeniber etwas komplexer, im Ergebnis aber dennoch gut abzuschichten, so
dass auch insoweit eine Bereinigung des Baustelleneffektes mdglich war. Diese
Sperrung fuhrte zu einer innerortlichen Verlagerung des Quell- und Zielverkehrs
der Dinkelsbihler Innenstadt infaus Richtung Norden bzw. Siden, im Wesentli-
chen auf den westlich in etwa parallel zur B 25 verlaufenden Stral3enzug Larrieder
Stral3e - Dr.-Martin-Luther-Stral3e - Nordlinger Stral3e. Im Bereich der Briicke wur-
de im Jahr 2010 eine Verkehrsbelastung von rund 6.500 Kfz/24 h festgestellt, bei
der Z&hlung im Jahr 2014 jedoch nur 500 Kfz/24 h. Durch einen Vergleich der (un-
bereinigten) Zahlwerte aus dem 2014 mit den Zahlwerten des Jahres 2010 und
den Ergebnissen der amtlichen StralRenverkehrszahlung aus dem gleichen Jahr
konnen die StralRenabschnitte ermittelt werden, auf denen trotz des vergleichswei-
se kurzen Zeitraums, der zwischen den Zahlungen liegt, relativ starke Anderungen
in der Verkehrsbelastung zu verzeichnen sind. Daraus wiederum lassen sich die-
jenigen Verkehrsstréme ableiten, deren Quelle/Ziel in der Innenstadt Dinkelsbinhl
liegt und die sich wahrend der Sperrung der Innenstadt tber die Larrieder Stral3e
(aus Richtung Norden) oder tber den Nordlinger StralRe (aus Richtung Siiden) na-
hern. Im Ergebnis lassen sich dadurch grof3raumige Verlagerungen im Umfang
von etwa 5.000 Kfz/24 h sowie deren Verteilung auf das umgebende Stral3ennetz
identifizieren, die ohne Baustelle die WornitzstraRe nutzen wirden. Die noch ,feh-
lenden® 1.500 Kfz/24 h, die nach den Zahlergebnisse Jahres 2010 die Wornitz-
stral3e nutzten, stellen kleinrGumigen innerstadtischen Verlagerungsverkehr, vor
allem aus dem Stadtbereich Ostlich der Wornitz, dar, dessen Verteilung ohne den
Baustelleneffekt anhand der vorliegenden Daten ebenso in hinreichend sicherer
Weise ermittelt werden konnte.

Die Bereinigung von Effekten durch mogliche Baustellen wahrend Verkehrserhe-
bungen stellt im Ubrigen auch keine uniibliche Vorgehensweise bei der Erstellung
von Verkehrsuntersuchungen dar; der Ersteller der gegenstéandlichen Verkehrsun-
tersuchung etwa hat derartiges schon vielfach in der Vergangenheit bei anderen
StralRenbauprojekten durchgefiihrt.

Die Planfeststellungsbehdrde sieht nach alldem keine Veranlassung dafir, inso-
weit nochmals Verkehrszéhlungen durchfihren zu lassen. In diesem Zusammen-
hang ist aul3erdem zu berucksichtigen, dass Verkehrserhebungen aus Griinden
der Reprasentativitat aul3erhalb von Ferien und Haupturlaubszeiten liegen und
sich in der Erhebungswoche keine Feiertage befinden sollen. Zudem ist auf Grund
der derzeit regen Bautatigkeit verschiedener Stral3enbaulasttrager im Raum Din-
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kelsbihl auch nicht zu erwarten, dass bei erneuten Erhebungen nicht andere
Baustelleneffekte auf das lokale oder regionale Verkehrsgeflige zeitigen wirden.

Soweit im Anhorungsverfahren die erkennbaren Verkehrszunahmen von der amtli-
cher Stralenverkehrszahlung 2010 zu den Ergebnissen der Verkehrserhebungen
2014 auf der B 25 und insbesondere der St 2218 und der St 2220 als nicht plausi-
bel kritisiert wurden, da das dortige Verkehrsaufkommen im Vergleich zu den Er-
gebnissen der amtlichen Stralenverkehrszahlung 2005 kaum zugenommen habe
oder sogar ricklaufig sei, kann die Verwertbarkeit der der Verkehrsuntersuchung
zugrunde liegenden Datenbasis ebenso nicht mit Erfolg in Frage gestellt wurden.
Die kritisierten Verkehrszahlen fur die im Jahr 2014 festgestellte Verkehrsbelas-
tung basieren — wie schon erwahnt — auf vor Ort durchgefihrten Verkehrserhe-
bungen und belegen damit eine entsprechende Verkehrsentwicklung auf den
angesprochenen Strallenziigen. Die einwenderseits fur die hohen Verkehrszahlen
verantwortlich gemachten Straf3ensperren und deren Verdrangungseffekte wurden
— wie schon ausgeflihrt — nachtraglich eliminiert, die kritisierten Verkehrszahlen
sind bereits um die Baustelleneffekte bereinigt. Der Vergleich der fir den Analyse-
fall 2014 mit dem Verkehrsmodell ermittelten Verkehrsbelastungen mit den Ergeb-
nissen der amtlichen StraRenverkehrszahlung 2015 kann ebenso die
Verwertbarkeit der vom Ersteller erhobenen verkehrlichen Daten nicht in Frage
stellen. Die festzustellen Abweichungen bewegen sich, etwa bzgl. der Verkehrsbe-
lastung der B 25, vorwiegend innerhalb einer nicht besonders grof3en Streubreite
(ca. 10 % Differenz; dies ist mit Blick auf den Stichprobencharakter der zu Grunde
liegenden Verkehrsz&hlungen ohne weiteres akzeptabel). Soweit die Abweichun-
gen tatsachlich ein dariiber hinausgehendes Ausmall annehmen, betrifft dies vor
allem die auf Dinkelsbihl zu bzw. in die Stadt hinein fuhrenden Abschnitte der St
2218 und (teilweise) der St 2220 sowie die AN 45 westlich von Dinkelsbiihl. Auch
hieraus ergibt sich aber nicht, dass der Verkehrsuntersuchung insoweit unfundierte
Uberhthte Verkehrsbelastungszahlen zu Grunde gelegt wurden. Dass die im
Rahmen der Verkehrsuntersuchung verwendete Erhebungsmethodik grundséatzlich
zur Erlangung eines realitatsnahen Belastungsbildes geeignet ist, zeigt sich insbe-
sondere an den schon angesprochenen Zahlergebnissen hinsichtlich der B 25.
Auch dort, wo Quell-/Zielverkehre nur einen untergeordneten Anteil am Verkehrs-
aufkommen ausmachen, stimmen die im Analysefall 2014 ermittelten Verkehrs-
zahlen und die der amtlichen StralRenverkehrszahlung zum Teil gut Uberein. So
wurde bei letzterer auf der St 2218 6stlich von Dinkelsbihl auf H6he von lllen-
schwang eine durchschnittliche tégliche Verkehrsbelastung von 4.071 Kfz/24 h
ermittelt, das Analysemodell der Verkehrsuntersuchung weist, wie der Ersteller der
Verkehrsuntersuchung im Nachgang zum Erérterungstermin dargelegt hat, hier ei-
ne Verkehrsbelastung von rund 4.400 Kfz/24 h aus; die Abweichung betragt damit
auch dort weniger als 10 %. Dass teilweise im Zuge der St 2218, der St 2220 und
der AN 45 in gewissem Mal3 gréRere Belastungsdifferenzen zu verzeichnen sind,
kann damit nicht der Methodik der Verkehrsuntersuchung 2014 angelastet werden;
sie sind letztendlich ein Phanomen, das bei Stichtags- bzw. Kurzzeiterhebungen
immer wieder auftritt, ohne dass sich hieraus Fehler im Rahmen der durchgefihr-
ten Erhebungen ableiten lieRen bzw. deren Ergebnisse unverwertbar wirden. Hin-
zu kommt vorliegend aufRerdem, dass die nach Dinkelsbihl hinein bzw. auf die
Stadt zufihrenden Staats- und Kreisstral3en ohnehin nur einen vergleichsweise
Uiberschaubaren Einfluss auf die verkehrlichen Belastungen der weiter oben be-
trachteten Trassenvarianten haben, was sich u. a. aus einer Zusammenschau der
Anlagen 7a - 7e der Stellungnahme von SSP Consult vom 26.10.2017 hinreichend
deutlich ergibt. Von daher wirde auch die Unterstellung von in gewissem Umfang
niedrigeren Verkehrsbelastungen auf der St 2218, der St 2220 und der AN 45 im
Analysefall als von der Verkehrsuntersuchung 2014 zu Grunde gelegt nicht zu ei-
ner durchgreifenden Infragestellung der weiter oben erfolgten Bewertung der ein-
zelnen Varianten fihren (soweit insoweit Uberhaupt auf die Ergebnisse der
Verkehrsuntersuchung abgestellt wurde).
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Soweit im Anhdrungsverfahren in diesem Zusammenhang auch auf die im Analy-
sefall fir die St 2218 westlich von Botzenweiler ermittelte Verkehrsbelastung von
7.600 Kfz/24 h verwiesen wird, muss darauf hingewiesen werden, dass es zwi-
schen lllenschwang und Dinkelsbihl nicht nur mehrere kleine Ortschaften gibt,
sondern auch mehrere StralRen des nachgeordneten Wegenetzes an die St 2218
angeschlossen sind; daruber hinaus existiert in Sinbronn auch ein schon zum gu-
ten Teil bebautes Gewerbegebiet. Diese Umstédnde machen ohne weiteres plausi-
bel, dass die St 2218 mit zunehmender Entfernung von Dinkelsbihl eine immer
geringer werdende Verkehrsbelastung aufweist. Die einwenderseits in diesem Zu-
sammenhang erwahnte (hohe) Verkehrsbelastung von 7.600 Kfz/24 h wurde
schon unmittelbar 6stlich der Einmindung der Wassertridinger StralBe in die
St 2218 festgestellt.

Soweit daneben einwenderseits auch noch auf die Verkehrsentwicklung an der
Zahistelle der B 25 in der Ortslage von Dinkelsbiihl von 2005 bis 2015 hingewie-
sen wird, die von 2005 bis 2010 eine leichte Verkehrszunahme, von 2010 bis 2015
dagegen eine gewisse Verkehrsabnahme aufzeigt, vermag dies ebenso nichts an
der Geeignetheit der erhobenen Daten zu andern. Insbesondere ist zu berticksich-
tigen, dass das Verkehrsgeschehen innerorts auf der B 25 auch von vielen klein-
raumigen Effekten abhangig ist, da der ortliche Verkehr mit Quelle/Ziel in
Dinkelsbihl sehr sensibel auf kurzfristige Beeintrachtigungen reagiert und deshalb
hieraus auf eine Unbrauchbarkeit der der Verkehrsuntersuchung zu Grunde lie-
genden verkehrlichen Daten ebenso nicht geschlossen werden kann.

c) Die im Rahmen der Erstellung der Verkehrsuntersuchung herangezogenen Da-
ten sind auch hinreichend aktuell, um belastbare Ergebnisse zu liefern. Die eigens
fur die Verkehrsuntersuchung durchgefiihrten Zahlungen liegen nur wenige Jahre
zuriick und erweisen sich auch im Hinblick auf die sonst bekannten zwischenzeit-
lich Entwicklungen im Raum Dinkelsbihl als nicht Uberholt. Gleiches gilt fur dieje-
nigen Daten und Kennwerte, die im Rahmen der gegenstandlichen Untersuchung
nicht erneut erhoben wurden; insoweit ist kein Anhaltspunkt dafir erkennbar, dass
sich zwischenzeitlich die zu Grunde liegenden Verhéltnisse in bedeutsamem Um-
fang verandert haben kénnten.

Soweit im Anhdrungsverfahren angeregt wird, auf der Grundlage der durchgefiihr-
ten Videozéhlungen einen Vergleich der Verkehrsstrome und Verflechtungen vor-
zunehmen, um zu Uberprifen, ob in vorhergehenden Untersuchungen erhobene
Verflechtungsbeziehungen sich veréandert hétten und die verwendeten Matrizen
noch brauchbar seien, tragt dem die Verkehrsuntersuchung der Sache nach be-
reits Rechnung. Der Ersteller der Verkehrsuntersuchung hat hierzu klarstellend da-
rauf hingewiesen, dass im Verkehrsmodell alle Einzelstréme an den 14
Knotenpunkten, an denen 2014 entsprechende Erhebungen durchgefihrt wurden,
kalibriert wurden, nicht nur die Querschnittsbelastungen an den betreffenden Kno-
tenpunkten. Hierdurch wurde letztendlich — nachdem die aus der vorhergehenden
Verkehrsuntersuchung bekannten Quelle-Ziel-Relationen gut mit den 2014 erho-
benen verkehrlichen Daten lberein zu bringen sind — auch insoweit eine Aktuali-
sierung der Datenbasis vorgenommen. Es ist im Ubrigen auch sonst nicht
erkennbar, dass sich in der vergleichsweise kurzen Zeit, die zwischen beiden Er-
hebungszeitpunkten vergangen ist, die Zusammensetzung der Verkehrsstréme in
relevantem Ausmald verandert haben koénnte. Der Einwand, es seien keine aktuel-
len Verkehrsverflechtungsdaten verwendet worden, verfangt demnach nicht.

d) Die auf den erwéhnten verkehrlichen Daten aufbauende Prognose der verkehr-
lichen Situation im Raum Dinkelsbihl im Jahr 2030 ohne Verwirklichung einer
Ortsumgehung (Bezugsfall) und beim Bau einer Ortsumgehung (Planfalle 1, 2, 2a,
3, 3a, 3b, 3c, 3d sowie der im Nachgang zum Erdrterungstermin untersuchte Plan-
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fall 4, denen jeweils eine unterschiedliche Trassenfiihrung fur die Ortsumgehung
zu Grunde liegt) berlcksichtigt die fur den Zeitraum 2014 bis 2030 im Untersu-
chungsgebiet zu erwartende Verkehrszunahme sowie absehbare Veranderungen
im Stral3ennetz im Untersuchungsgebiet, u. a. die im Bedarfsplan fir die Bundes-
fernstraf3en im vordringlichen Bedarf enthaltenen Straf3enbauvorhaben (siehe da-
zu Kapitel 5.1 und 5.2 des Schlussberichts 2014). Dass dabei nicht weiter
zwischen fest disponierten bzw. indisponiblen Vorhaben und Vorhaben des Vor-
dringlichen Bedarfs differenziert wird, was im Anhorungsverfahren kritisiert wurde,
ist sachgerecht und nicht zu beanstanden. Auch bei den Projekten, die im Be-
darfsplan des Bundes in der Kategorie des Vordringlichen Bedarfs aufgefiihrt sind,
darf regelmafig von ihrer Verwirklichung im Geltungszeitraums des Bedarfsplans
—d. h. vorliegend bis zum Prognosehorizont 2030 — ausgegangen werden, da der
Gesetzgeber durch diese Einstufung seinen Willen zur beschleunigten Verwirkli-
chung dieser Vorhaben zu erkennen gibt. Anhaltspunkte fur eine gegenteilige An-
nahme gibt es vorliegend nicht, solche wurden weder im Anhdrungsverfahren
geltend gemacht noch sind sie sonst zutage getreten (siehe zum Ganzen BVerwG,
Urteil vom 15.02.2018, NVwZ 2018, 1804 Rn. 21). Namentlich gilt dies fur die
Ortsumgehungen Wallerstein/Ehringen und Greiselbach im Zuge der B 25; diese
MaRnahmen wurden entweder bereits verwirklicht oder befinden sich zumindest in
Bau und werden in absehbarer Zeit fir den Verkehr freigegeben werden. Im Ubri-
gen ist auch die Berlcksichtigung von (anderen) Vorhaben des Vordringlichen Be-
darfs im Rahmen von projektbezogenen Verkehrsuntersuchungen seit langem
gangige, auf Bundesebene abgestimmte Praxis.

Der Neubau der im Anhérungsverfahren mehrfach erwadhnten B 131n ist in keines
der untersuchten Prognoseszenarien integriert worden, da er zu keinem Zeitpunkt
im vordringlichen Bedarf des Bedarfsplans gelistet war (und auch aktuell nicht ist).
Eine Verwirklichung dieses StrafRenzuges ist nicht hinreichend absehbar; er muss-
te daher nicht bertcksichtigt werden.

Dass fur die Erstellung der Prognose noch die Verkehrsverflechtungsprognose fur
das Jahr 2025 herangezogen und unter Bericksichtigung der bisherigen Ver-
kehrsentwicklung auf den Prognosehorizont 2030 linear fortgeschrieben wurde,
und nicht — wie im Anhoérungsverfahren gefordert — die jetzt vorliegende Verkehrs-
verflechtungsprognose 2030 der Verkehrsprognose zu Grunde gelegt wurde, liegt
daran, dass die fir die Verkehrsmodellierung notwendigen Matrizen der Verkehrs-
verflechtungen auf Kreisebene aus der Verflechtungsprognose 2030 zum Zeit-
punkt der fur die Verkehrsuntersuchung durchgefiihrten Modellierungen noch nicht
vorlagen. Dass diese nunmehr veroffentlicht wurde, nétigt hier nicht dazu, noch-
mals neue Prognoselaufe unter Zugrundelegung der sich aus der neuen Verflech-
tungsprognose ergebenden verkehrlichen Daten durchzufiihren; eine laufende
Anpassungspflicht an neue Prognosen und dgl. besteht nicht (vgl. BVerwG, Urteil
vom 09.06.2010, NVwZ 2011, 177 Rn. 74).

Im Ubrigen wiirde selbst eine Einbeziehung der Ergebnisse der Verkehrsverflech-
tungsprognose fir das Jahr 2030 den im Schlussbericht 2014 dargestellten Prog-
noseergebnissen nicht den Boden entziehen. Eine vom Ersteller der
Verkehrsuntersuchung im Nachgang durchgefiihrte Uberpriifung der Prognoseer-
gebnisse unter Berlicksichtigung der Verflechtungsprognose 2030 hat lediglich er-
geben, dass die lineare Fortschreibung der Verflechtungsprognose 2025 zu einer
in etwa 10 % hoheren Verkehrsbelastung als bei unmittelbarer Einbeziehung der
Ergebnisse der Verkehrsverflechtungsprognose 2030 gefuhrt hat. Hieraus wird
zum einen deutlich, dass die den angestellten Prognosen zugrunde liegenden
(grof3rdumigen) Verkehrsverflechtungen in inrer Dimension auch durch die gewahl-
te Vorgehensweise @hnlich gut abgebildet wurden. Zum anderen wirden die etwas
geringeren Verkehrsbelastungszahlen sich in allen untersuchten Prognoseszena-
rien &hnlich auswirken, insbesondere in Bezug auf die Belastung der jeweils ndher
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betrachteten Ortsumgehungstrassen, so dass die vorliegende Verkehrsuntersu-
chung auch bei Bertcksichtigung der aktualisierten Verflechtungsprognose (wei-
terhin) als eine taugliche Grundlage fir einen Vergleich der verkehrlichen
Wirkungen der betrachteten einzelnen Varianten angesehen werden darf. Hinsicht-
lich der Auswirkungen der planfestgestellten Trassenfuhrung der Ortsumgehung
ergibt sich aus den zuvor dargelegten Umstanden, dass deren Wirkungen, insbhe-
sondere auf die verschiedenen Umweltmedien, durch die Zugrundelegung der im
Schlussbericht 2014 dargestellten Ergebnisse jedenfalls nicht unterschatzt wer-
den, sondern im Gegenteil tendenziell eher zu einer Uberschatzung der mittelba-
ren (negativen) Vorhabenswirkungen fuhrt.

e) Im Anhorungsverfahren wurde geltend gemacht, die Ergebnisse der den Plan-
feststellungsunterlagen beigefligten Verkehrsuntersuchung und der Verkehrsun-
tersuchung, die fur die bereits langer zuruckliegende Voruntersuchung erstellt
wurde, wiesen teilweise erhebliche Belastungsunterschiede auf, insbesondere in
Bezug auf die Durrwanger Stral3e, die Bechhofener Straf3e und die Wassertridin-
ger Stral3e.

Dem ist der Ersteller der Verkehrsuntersuchung im Rahmen des Erdrterungster-
mins Uberzeugend dahingehend entgegengetreten, dass sich im Rahmen der im
Jahr 2014 durchgefiihrten Verkehrserhebungen gezeigt habe, dass in Dinkelsbuhl
im Bereich einiger Streckenziige deutlich von den im Rahmen des Modells DIVAN
festgestellten Verkehrsbelastungen abweichende Verkehrszahlen vorzufinden
sind. Dies liegt daran, dass das Modell DIVAN fir den Bereich von Dinkelsbinhl
deutlich weniger Verkehrszellen beinhaltet, weshalb die dort anzutreffenden klein-
raumigen Verkehrsbeziehungen von diesen nur deutlich schlechter abgebildet
werden kdonnen. Demgegentiber liefern die zuletzt durchgefiuhrten verkehrlichen
Erhebungen ein deutlich detaillierteres und auch aktuelleres Bild der verkehrlichen
Verhéltnisse im Bereich von Dinkelsbihl. Diese Unterschiede in der Datenbasis
der beiden zuvor erwahnten Verkehrsuntersuchungen erklart ohne weiteres auch
die explizit angesprochenen Unterschiede in der Verkehrsbelastung verschiedener
Stral3enziige in Dinkelsbunhl.

f) Daneben wurde im Anhorungsverfahren vorgebracht, die Ergebnisse des
Schlussberichts 2014 wiesen gegentber der im Rahmen der Bundesverkehrs-
wegeplans 2030 angestellten Verkehrsprognose fur den Bezugsfall deutliche Ab-
weichungen auf. So ergdbe sich nach dem Schlussbericht 2014 fir den Bereich
der Luitpoldstral3e in Dinkelsbiihl im Bezugsfall 2030 eine Verkehrsbelastung von
bis zu 22.600 Kfz/24 h, demgegeniiber weise die Prognose des Bundesverkehrs-
wegeplans hier nur deutlich geringere Verkehrsbelastungen, die von ihrer Gré3en-
ordnung her etwa nur halb so grol3 seien. Dies gelte insbesondere fir den
sudlichen Bereich der LuitpoldstraRe bzw. die Augsburger Stral3e, hier gebe es er-
hebliche Abweichungen. Diese bewegten sich jenseits einer hinzunehmenden Va-
rianz von 10 bis 20 %.

Auch dem ist der Ersteller der Verkehrsuntersuchung im Erdrterungstermin ein-
leuchtend entgegengetreten. Er hat auf den — der Planfeststellungsbehdérde aus ih-
rer eigenen Erfahrung bereits bekannten — Umstand hingewiesen, dass das dem
Bundesverkehrswegeplan zu Grunde liegende Verkehrsmodell relativ grobmaschig
aufgebaut ist und Binnenverkehre nur unvollstdndig mitbetrachtet. Dieses Ver-
kehrsmodell wurde fir die Bewertung von weit Uber 2.000 Verkehrsprojekten in
ganz Deutschland entworfen und hat von sich aus bereits nicht den Anspruch, fir
jedes einzelne Projekt in der erforderlichen Tiefenscharfe detailgenaue Aussagen
zu treffen; hierzu dienen konkrete projektbezogene Verkehrsuntersuchungen. In
dem Modell des Bundesverkehrswegeplans gibt es bzgl. Dinkelsbuhl nur 2 - 3
Verkehrszellen, wodurch kleinrAumige Verkehre innerhalb des Stadtbereichs, die
nach den vorliegenden Erhebungsergebnissen in Dinkelsbiihl von grof3er Bedeu-
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tung sind, nicht abgebildet werden kdnnen. Hieraus erklart sich nachvollziehbar die
Differenzen zwischen der Prognose des Bundesverkehrswegeplans und den im
Schlussbericht 2014 dokumentierten Prognoseergebnissen. Eine Betrachtung der
Prognoseergebnisse fur die B 25 nordlich von Dinkelsbiihl und der Einmindung
der St 2218 bestatigt die Richtigkeit dieser Erklarung. In dem betreffenden Ab-
schnitt, in dem wegen seiner auf3erdrtlichen Lage und des Fehlens von einmin-
denden StraBen keine Quell- und Zielverkehre in nennenswertem Umfang
stattfinden, prognostiziert die im Rahmen des Bundesverkehrswegeplans fur den
Bezugsfall angestellten Prognose eine (werktagliche) Verkehrsbelastung von
13.000 Kfz/24 h, der Schlussbericht 2014 weist fir den Bezugsfall 2030 fiir diesen
Bereich ebenso eine Verkehrsbelastung von knapp unter 13.000 Kfz/24 h aus.
Soweit die Verkehrsprognose des Bundesverkehrswegeplans stidlich von Dinkels-
bihl auf der B 25 im Bezugsfall nur eine Verkehrsbelastung von etwa 6. 000
Kfz/24 h annimmt, weicht sie zwar nicht unerheblich von den Prognoseergebnis-
sen der Schlussbericht 2014 ab, der hier eine Verkehrsbelastung von rund 9.000
Kfz/24 h ausweist. Die fur den Bereich siudlich von Dinkelsbuhl insoweit im Zu-
sammenhang des Bundesverkehrswegeplans prognostizierten Verkehrsbelastun-
gen mussen allerdings mit Blick auf die vorliegenden verkehrlichen Daten aus
diesem Raum als nicht belastbar angesehen werden. Dies lasst sich insbesondere
anhand der prognostizierten Verkehrsbelastungen flr den nach Wassertriidingen
fihrenden Ast der St 2218 sudostlich von Dinkelsbihl nachvollziehen. Hier ist
nach der Prognose des Bundesverkehrswegeplans im Bezugsfall nur eine Ver-
kehrsbelastung von 4.000 Kfz/24 h zu erwarten; es wurden aber dstlich der Ein-
mindung der Wassertridinger  Stral3e bereits 2014  durchschnittliche
Verkehrsbelastungen von tber 7.500 Kfz/24 h ermittelt. Eine Betrachtung der fur
die B 25 sudlich von Dinkelsbihl jeweils prognostizierten Verkehrsbelastungen
stitzt diese Einschatzung zusatzlich. Wahrend die dem Bundesverkehrswegeplan
zugrunde liegende Prognose fur den Bezugsfall hier sowohl stidlich als auch nord-
lich des Kreisverkehrs, mit dem die St 2218 an die B 25 angeschlossen ist, eine
Verkehrsbelastung von jeweils nur 6.000 Kfz/24 h erwartet, konnten bereits aus
den Verkehrszéahlungen 2014 hier durchschnittliche Verkehrsmengen von 6.500
Kfz/24 h bzw. knapp 9.000 Kfz/24 h ermittelt werden.

g) Im Anhorungsverfahren wurde auf3erdem auf ein zwischenzeitlich in Dinkelsbuhl
angedachtes Factory-Outlet-Center hingewiesen, das im Rahmen der Verkehrs-
prognose zu berilcksichtigen sei.

Zum Zeitpunkt der Erstellung der Verkehrsuntersuchung war die Planung fur ein
entsprechendes Center noch nicht néher konkretisiert, so dass es hierbei nicht be-
ricksichtigt werden konnte. Eine (nachtragliche) Betrachtung der verkehrlichen
Auswirkungen eines derartigen Centers ist schon deshalb nicht erforderlich, da die
entsprechenden Planungen mittlerweile endgtiltig aufgegeben wurden.

h) Soweit im Anhorungsverfahren die fur den Bezugsfall prognostizierten hohen
Verkehrszunahmen gegeniber der Analyse 2014 von teilweise etwa 40 % fir nicht
nachvollziehbar gehalten werden und die Auffassung vertreten wird, wegen des
hohen Anteils des Quell-/Zielverkehrs auf der B 25 sei die Entwicklung der regio-
nalen Bevolkerung und deren Struktur von besonderer Bedeutung, ist dem der Er-
steller der Verkehrsuntersuchung nach Auffassung der Planfeststellungsbehérde
durch seine erganzenden Erlauterungen im Nachgang zum Erérterungstermin hin-
reichend schlissig entgegengetreten.

Zum einen hat er dabei auf die strukturellen und Bevdlkerungsentwicklungen, die
bis zum Jahr 2030 zu erwarten sind, verwiesen. Dabei hat er u. a. auch absehbare
demographische Entwicklungen berlcksichtigt. Als Grundlage fir die angestellten
Prognose hat er insoweit u. a. die sog. INKAR(= Indikatoren und Karten zur Raum-
und Stadtentwicklung)-Prognose des Bundesinstituts fur Bau-, Stadt- und Raum-
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forschung aus dem Jahr 2014 herangezogen. Diese liefert u. a. auch auf Kreis-
ebene Zahlen zur bis zum Jahr 2030 zu erwartenden Bevdlkerungsentwicklung.
Aus diesen Zahlen ist auch ersichtlich, dass sich im Untersuchungsraum der Ver-
kehrsuntersuchung sowohl Kreise befinden, fir die bis zum Jahr 2030 noch von
einer gewissen Bevolkerungszunahme ausgegangen wird, auf der anderen Seite
aber auch in mehreren Kreisen eine Verringerung der Einwohnerzahl angenom-
men wird. Letzteres betrifft u. a. auch den Landkreis Ansbach, in dem sich Din-
kelsbihl befindet. Trotz des fir mehrere Landkreise erwarteten leichten
Rickgangs der Einwohnerzahlen geht die von der Verkehrsuntersuchung ange-
stellte Prognose von einer Zunahme des Verkehrsaufkommens aus. Dies er-
scheint auf den ersten Blick nicht als zwingend, zumal in Zukunft Veranderungen
der Mobilitdt und des Mobilitatsverhaltens der Bevélkerung mdoglich sind. Berlck-
sichtigt man aber noch die weiter zunehmende allgemeine Verfiigbarkeit von Pkw
sowie einen weiteren Anstieg von Freizeitaktivitaten, fir deren Austibung es auch
gerade im Raum Dinkelsbihl eines Pkw bedarf (und wenn auch nur Hin- bzw.
Ruckreise), ist die prognostizierte Verkehrszunahme trotz stagnierender Bevolke-
rungsentwicklung dennoch plausibel und nachvollziehbar. Bestatigt wird dies au-
Rerdem dadurch, dass auch in der jungsten Vergangenheit bereits die
Verkehrsbelastung auf der B 25 (und anderen Bundesfernstraf3en) trotz schon jetzt
teilweise sinkender bzw. stagnierender Einwohnerzahlen weiter anstieg bzw. an-
steigt, insbesondere auch im Raum Dinkelsbiihl, so dass die Einwohnerentwick-
lung nicht ausschlaggebendes Kriterium sein kann. Im Ubrigen darf bzgl. der in
diesem Zusammenhang einwenderseits erwahnten Ergebnisse der regionalisierten
Bevdlkerungsprognose fir Bayern, die bis in etwa zum Prognosehorizont im Land-
kreis Ansbach einen Bevolkerungsriickgang von etwa 6.000 Einwohnern voraus-
sagen, darauf verwiesen werden, dass die der Verkehrsprognose zu Grunde
gelegte Einwohnerentwicklung ebenso von einer Abnahme der Bevdlkerung im
Landkreis Ansbach in &hnlicher GrolRenordnung ausgeht. Zusatzlich bestatigt wird
die nur geringe Bedeutung der Bevolkerungsentwicklung fiir das in Zukunft zu er-
wartende Verkehrsaufkommen durch die mittlerweile vorliegende Verflechtungs-
prognose 2030; diese geht ebenso trotz Bevoilkerungsrickgangs von einer
Zunahme des Verkehrsaufkommens in Mittelfranken um bis zu 10 % aus. Vorlie-
gend legt die Verkehrsprognose bis zum Prognosehorizont 2030 eine jahrliche all-
gemeine Verkehrszunahme im Untersuchungsraum von nur etwa knapp 1 % zu
Grunde, bis zum Jahr 2030 damit insgesamt eine Zunahme um etwa 13 %, dies
erscheint — auch unter Berucksichtigung der der Planfeststellungsbehérde aus an-
deren Verfahren fiir StraRenbauvorhaben bekannten Umstdnde — jedenfalls als
nicht zu hoch gegriffen. Gleiches gilt auch hinsichtlich des Umstandes, dass flr
den Schwerverkehr in Dinkelsbiihl selbst mit 18 % eine etwas groRere Steigerung
als im gesamten Untersuchungsgebiet (etwa 15 %) angenommen wird. Im Unter-
suchungsgebiet gibt es viele landlich gepragte Bereiche, fur die insoweit Gberhaupt
keine ins Gewicht fallenden Zunahmen zu erwarten sind, so dass der auf das ge-
samte Gebiet bezogene Steigerungswert geringer ausfallt als die spezifisch fir die
Stadt Dinkelsbiihl anzunehmende Zunahme. Ein gewisses Indiz fur einen sachge-
rechten Ansatz der allgemeinen Verkehrszunahme bilden dabei auch die von der
Dauerzéahlstelle Fremdingen an der B 25 vorliegenden Z&hlergebnisse. Hier hat
sich die Verkehrsbelastung in den letzten 15 Jahren um 26 % erhoht, diese Steige-
rung ist doppelt so grof3 wie die im Rahmen der Verkehrsuntersuchung bis zum
Jahr 2030 angesetzte Verkehrszunahme. Auch wenn die Verkehrsbelastung im
Raum Dinkelsbuhl nicht unmittelbar mit der bei Fremdingen verglichen werden
kann, lasst sich aus dem angefihrten Umstand doch ohne weiteres schliefl3en,
dass die in der Prognose angenommene allgemeine Zunahme des Verkehrs nicht
unvertretbar hoch ist.

AulRerdem ist zu berticksichtigen, dass auch die festzustellende weitere Zunahme
der mittleren Fahrtweiten zu einem Anstieg der Verkehrsleistungen und damit auch
der Verkehrsbelastungen im StraRennetz fihrt (konkret liegt hier die nicht Ubertrie-
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ben erscheinende Annahme einer Fahrleistungssteigerung vom Jahr 2014 zum
Bezugsfall 2030 um etwa 11 % zugrunde). Die Einbeziehung dieses Aspektes be-
dingt eine Uber die allgemeine Verkehrszunahme noch nicht abgebildete weitere
Verkehrszunahme bis zum Prognosehorizont.

Daruber hinaus hat der Ersteller die verkehrlichen Wirkungen der Ortsumgehun-
gen von Wallerstein und Greiselbach im Zuge der B 25 im Prognosebezugsfall
hervorgehoben. Diese beiden Ortsumgehungen fihren danach schon fir sich be-
trachtet zu einer Steigerung der Verkehrsmenge von etwa 500 - 700 Kfz/24 h auf
der B 25 im Bereich von Dinkelsbtihl, wobei diese Zunahme der Verkehrsbelas-
tung ursachlich auf einer gro3rdumigen Verkehrsverlagerung von der B 29 und der
A 7 (bzw. der Uber Abschnitte dieser beiden StralRenzige "Uber Eck" geflhrten
Verkehrsbeziehungen) auf die B 25 beruht. Die hiervon betroffenen Verkehrsmen-
gen verlassen bereits an der AS Dinkelsbihl/Fichtenau die A 7 und gelangen uber
die St 2218 auf die B 25, wo sie sich anschlieend in Richtung Nordlingen weiter
bewegen bzw. nutzen in umgekehrter Richtung die B 25 bereits ab Nordlingen und
fahren erst nach dem Durchqueren von Dinkelsbuhl auf die A 7 auf. Darlber hin-
aus gehende groRRrdumigere Verlagerungswirkungen auf die B 25 entstehen da-
gegen nicht in mehr als vernachlassigbarem Umfang.

Die (zwischenzeitlich bereits erfolgte) Aufhebung der rechtlichen Beschrankungen
fir den Lkw-Durchgangsverkehr auf der B 25 ist schlieB3lich auch in der Verkehrs-
prognose bertcksichtigt worden.

Damit sind nach Ansicht der Planfeststellungsbehérde die im Bezugsfall gegen-
Uber den fir das Jahr 2014 im Verkehrsmodell ermittelten Verkehrsbelastungszah-
len prognostizierten Steigerungen von Verkehrsmengen insgesamt ausreichend
plausibel dargelegt.

Die im Sommer 2018 in Kraft getretene Ausdehnung der Lkw-Maut auf alle Bun-
desfernstraRen konnte in der Verkehrsprognose (logischerweise) noch nicht be-
ricksichtigt werden. Dieser Umstand fuhrt aber nicht dazu, dass die Ergebnisse
der Verkehrsuntersuchung nun in Frage gestellt waren. Durch die ausgedehnte
Lkw-Maut mag zwar die Nutzung der B 25 fir bestimmte Relationen unattraktiver
geworden sein, im Gegenzug wurden aber die bis dato geltenden verkehrsrechtli-
chen Beschrankungen fiir den Lkw-Durchfahrtsverkehr aufgehoben, was wiede-
rum (auf Grund der Lage im Netz der Bundesfernstraf3en) die Bedeutung der B 25
fur den Schwerlastdurchgangsverkehr deutlich steigert. Berticksichtigt man wiede-
rum, dass auch bereits vor Aufhebung der Beschrankungen fir den Lkw-
Durchgangsverkehr fir mehrere tausend davon betroffene Lkw vom Landratsamt
Ansbach Ausnahmegenehmigungen bzgl. des Durchfahrtverbots erteilt wurden
(etwa wegen der Lage des Fahrtziels), wird aber klar, dass dieses Verbot letztend-
lich nur in maflvollem Umfang einen Einfluss auf die Verkehrsbelastung der B 25
im Raum Dinkelsbihl entfaltet, so dass seine Aufhebung ebenso keine besonde-
ren Veranderungen bzgl. der Verkehrsbelastungen erwarten lasst. Wie sich die
beiden kontréar wirkenden Effekte letztendlich im Ergebnis auf die Verkehrsbelas-
tung im Raum Dinkelsbihl auswirken werden, ist derzeit mangels ausreichender
Datengrundlage nicht naher zu bestimmen. Es ist aber jedenfalls momentan nichts
dafur erkennbar, dass sich daraus spurbare Veranderungen hinsichtlich der Ver-
kehrsbelastung/-zusammensetzung im Raum Dinkelsbuihl ergeben kénnten, zumal
— anders als verschiedentlich diskutiert — die Mautséatze pro Kilometer fur Bundes-
straRen und Autobahnen gleich hoch sind (vgl. Anlage 1 zu § 3 Abs. 3 BFStrMG),
so dass sich die Nutzung der B 25 nicht Giberproportional unattraktiv gegentber ei-
nem Benutzen der A 7, das fir viele Fahrbeziehungen einen teilweise erheblichen
Umweg mit sich bringt, darstellt.



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 131

i) Die moglichen verkehrlichen Auswirkungen der (teilweisen) Wiederaufnahme
des Regelbetriebs im Schienenpersonennahverkehr auf der Bahnlinie Nordlingen -
Dombuhl mussten nicht im Detail im Rahmen der Verkehrsuntersuchung betrach-
tet werden, so dass darauf zielende Einwande zurtickzuweisen sind. Insbesondere
ist es nicht erforderlich, eine detaillierte Interdependenzberechnung zu Wechsel-
wirkungen zwischen dem Regelbetrieb und der Ortsumgehungsplanung durchzu-
fuhren.

Die Verkehrsverbund GrofRraum Nurnberg GmbH hat vor wenigen Jahren eine Po-
tentialanalyse fir den Fall einer Wiederinbetriebnahme mehrerer Bahnlinien im
Hesselbergraum durchgefiihrt, darunter auch die Bahnlinie Nordlingen - Dombdihl.
Hierbei hat sich ergeben, dass auf dieser Bahnlinie zumindest abschnittsweise im
Durchschnitt mehr als 1.000 Fahrgaste pro Werktag erwartet werden dirfen. Das
grol3te Fahrgastpotential wurde dabei fur den Abschnitt Dombihl - Dinkelsbihl
prognostiziert. Unter Beriicksichtigung des durchschnittlichen Besetzungsgrades
von Pkw ergibt sich hieraus ein Verlagerungspotential von der StralRe auf die
Schiene von etwa max. 750 Pkw am Tag. Dabei ist allerdings insbesondere in
Blick zu nehmen, dass es sich bei den potentiellen Fahrgasten auf der Bahnlinie
zum weitaus groften Teil um Quell- und Zielverkehr von Dinkelsbiihl, insbesonde-
re von Schiilern, handelt, denen regelmafig kein Fahrzeug als Alternative zur Ver-
fugung steht und die heute entweder mit dem Bus oder teilweise auch als Mitfahrer
in Pkw Dritter ihre Fahrtziele in Dinkelsbuihl erreichen (und auf gleichem Weg auch
zu ihren Ausgangspunkten zuriickkehren). Der Anteil derjenigen Fahrgaste, die
jeweils Uber Dinkelsbihl hinaus reisen, ist dabei au3erdem als zahlenmafdig un-
tergeordnet anzusehen. Im Ubrigen hat der Ersteller der Verkehrsuntersuchung
Uberzeugend dargelegt, dass — wirde man die Auswirkungen des Regelbetriebs
und dem damit verbundene Verringerung der Verkehrsbelastung des Stra3ennet-
zes einbeziehen — dies insbesondere nur zu einer Reduzierung der Verkehrsmen-
ge auf der B 25 nérdlich von Dinkelsbiihl um deutlicher weniger als 1.000 Kfz/24 h
fihren wirde, die sich zum allergréf3ten Teil im Bereich von Dinkelsbiihl selbst nur
auf die bestehende B 25 innerhalb der Ortslage auswirken wirde, da hierdurch
vornehmlich nur Quell- bzw. Zielverkehr von Dinkelsbiihl selbst auf die Schiene
verlagert wurde. Da auB3erdem die in den einzelnen néher untersuchten Planfallen
damit verbundenen verkehrlichen Auswirkungen sehr &hnlich ausfallen wirden, ist
eine vertiefte Betrachtung Uber das zuvor erfolgte Ausmalf3 hinaus fir eine sachge-
rechte Entscheidung nicht erforderlich.

j) Soweit einwenderseits die fur den Planfall 2 (planfestgestellte Trasse der Orts-
umgehung) prognostizierte Zunahme auf dem aus Richtung Nordosten nach Din-
kelsbuhl verlaufenden Ast der St 2220 sowie auf dem nach Nordwesten zur A 7
fuhrenden Ast der St 2218 gegenuber dem Bezugsfall als unrealistisch angesehen
wird, kann den vom Ersteller der Verkehrsuntersuchung im Nachgang zum Erérte-
rungstermin vorgelegten Unterlagen, insbesondere einem Plan zu dem weitrdumi-
gen verkehrlichen Wirkungen der Ortsumgehung Dinkelsbihl, ohne weiteres
entnommen werden, dass die Zunahme auf dem genannten Ast der St 2220
hauptsachlich von aus den Bereichen von Bechhofen an der Heide, Burk und
Durrwangen stammende Verkehre, die im Bezugsfall Gber die St 2222 die AN 41
oder die AN 42 zur B 25 bzw. weiter zur A 7 gelangen, herrthrt. Im Planfall 2 nut-
zen diese ersichtlich den norddstlichen Ast der St 2220, um dann den nérdlichen
Teil der Ortsumgehung und teilweise auch den zur A 7 fihrenden Ast der St 2218
zur Weiterfahrt zu nutzen. Hierdurch erklart sich auch — im Zusammenwirken mit
der vorhabensunabhéangig prognostizierten Verkehrsentwicklung — die im Planfall 2
fur den zuletzt genannten StralR3enast prognostizierte Verkehrszunahme.

Auch die fur die Ortsumgehung im Planfall 2 prognostizierten Verkehrsbelastungen
sind schlissig und nachvollziehbar. Die Ortsumgehung bindelt hier nicht nur den
in Nord-Siid-Richtung strebenden Verkehr, sondern — zumindest in Teilabschnitten
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— auch denjenigen in West-Ost-Richtung. Ein gewisses Indiz hierfir liefern bereits
die ausweislich der Abbildung 7.1 des Schlussberichts 2014 abschnittsweise nicht
nur geringflgig differierenden Belastungen der Ortsumgehungstrasse. Noch deut-
licher erkennbar wird die Nutzung von Teilen der Ortsumgehung auch durch in
West-Ost-Richtung orientierte Verkehre durch die vom Ersteller der Verkehrsun-
tersuchung im Nachgang zum Erdérterungstermin erganzend vorgelegten Unterla-
gen, insbesondere die darin in Bezug auf die verschiedenen ZufahrtsstralRen zur
Ortsumgehung enthaltenen Strombundeldarstellungen. Zudem darf nicht tberse-
hen werden, dass der Teilabschnitt der Ortsumgehung zwischen Baubeginn und
der Einmindung der GVS Dinkelsbihl - Dirrwangen von den Fahrzeugen genutzt
wird, die derzeit noch uber diese GVS unmittelbar nach Dinkelsbihl hineinfahren
koénnen, zukinftig aber wegen der Unterbrechung der Stral3e den genannten Teil-
abschnitt der Ortsumgehung nutzen mussen, um nach Dinkelsbihl hinein zu ge-
langen; fur die umgekehrte Fahrtrichtung gilt dies analog.

Aus den genannten Stromblndeldarstellungen ergibt sich auch, dass die Ortsum-
gehung im Planfall 2 nicht nur in unerheblichem Umfang von auf die Stadt Din-
kelsbiihl bezogenem Quell-/Zielverkehr genutzt wird, auch wenn die Nutzung
durch derartigen Verkehr sich hinsichtlich der einzelnen an die Ortsumgehung an-
gebundenen Stralen teilweise deutlich unterscheidet. Eine vergleichsweise starke
(abschnittsweise) Nutzung durch Quell-/Zielverkehr ist etwa in Bezug auf Verkehr
auf dem von/nach Wassertriidingen fuhrenden Ast der St 2218 festzustellen, hin-
gegen ist hinsichtlich des dstlichen Astes der St 2220 tatsachlich kaum eine Nut-
zung von Abschnitten der Ortsumgehung durch hier vorzufindende Quell-
[Zielverkehre anzutreffen. Gleiches gilt fir den Uber den westlichen Ast der
St 2218 abgewickelten Quell-/Zielverkehr.

Dass die fur den Planfall 2 von der Verkehrsuntersuchung ermittelte vollstandige
Entlastung der Ortsdurchfahrt von Dinkelsbiihl vom Durchgangsverkehr in Nord-
Sid-Richtung unrealistisch ware, vermag die Planfeststellungsbehdrde ebenso
nicht zu erkennen. Die Verlagerung dieses Durchgangsverkehrs ist Ergebnis der
im Rahmen der Verkehrsuntersuchung angestellten Modellrechnungen. Zu be-
riicksichtigen ist auRerdem, dass die dem Planfall 2 zu Grunde liegende Ortsum-
gehungstrasse lediglich in etwa 800 m langer als die bestehende Ortsdurchfahrt
der B 25 (gemessen zwischen Anfangs- und Endpunkt der Ortsumgehung) ist und
dort auRerdem wegen der aulRerdrtlichen Lage der Stral3entrasse ein deutlich ho-
heres Geschwindigkeitsniveau als in der Ortsdurchfahrt erreichbar ist. Auf Grund
dessen halt die Planfeststellungsbehdrde auch insoweit das Ergebnis der Ver-
kehrsuntersuchung fir schliissig und plausibel, zumal auch bei Verwirklichung der
Ortsumgehung die Ortsdurchfahrt durch Ziel-, Quell- und Binnenverkehr der Stadt
Dinkelsbuhl weiterhin nicht unerheblich belastet sein wird, so dass trotz der Orts-
umgehung und der damit verbundenen Entlastung der Ortsdurchfahrt die Nutzung
letzterer fir den Durchgangsverkehr weiterhin vergleichsweise unattraktiv bleiben
wird.

k) Soweit im Anhorungsverfahren einwenderseits Ergebnisse des Schlussberichts
2014 mit Ergebnissen der in den Jahren zuvor von SSP Consult durchgefiihrten
Untersuchungen verglichen werden, ergeben sich hieraus ebenso keine Anhalts-
punkte fur eine Unbrauchbarkeit der dem Schlussbericht 2014 entnehmenbaren
Daten bzw. der diesen zugrunde liegenden Modellrechnungen. Die beiden damit
angesprochenen Verkehrsuntersuchungen beruhen hinsichtlich des der B 25
nachgeordneten StraRennetzes auf deutlich voneinander unterscheidenden Da-
tenbasen, so dass sich aus einem unmittelbaren Vergleich der Ergebnisse der
beiden Untersuchungen kein Riuckschluss auf methodische Fehler in der aktuellen
Untersuchung o. & ziehen lasst. Der Verkehrsuntersuchung aus dem Jahr 2008 lag
eine wesentlich schmalere Datengrundlage zu Grunde; fur viele Stra3enzige la-
gen hier keine Zahlwerte vor, so dass in der Verkehrsuntersuchung nur die Ver-
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kehre betrachtet wurden, die fir eine Bewertung einer Ortsumgehung bedeutsam
waren. Demgegeniber liegen der dem Schlussbericht 2014 zugrundeliegenden
Verkehrsuntersuchung — wie bereits dargelegt — deutlich umfangreichere Ver-
kehrserhebungen im Raum Dinkelsbihl zu Grunde, die auch die in der Verkehrs-
untersuchung 2008 nicht bericksichtigten Verkehre abbildet, um die
Gesamtverkehrssituation darzustellen.

[) Im Zuge der im Sommer 2018 erfolgten erneuten Auslegung von Unterlagen
wurde kritisiert, dass die Abbildung 3 in der Unterlage 1T nicht mit Blick auf die
nun veranderte Knotenpunktgestaltung im Bereich der Kreuzung der Ortsumge-
hung mit der St 2218 und der Wassertridinger Straf3e aktualisiert wurde, so dass
nicht zu erkennen sei, wo es durch die geanderte Planung zu geringeren Ver-
kehrsbelastungen komme. Gleiches gelte flir zwei Abschnitte der bestehenden
B 25, auch insoweit sei nicht zu erkennen, wo es zu den erlauterten Verkehrszu-
bzw. abnahmen komme. Um die Leistungsfahigkeit des Kreisverkehrs berechnen
zu kénnen, mussten jedoch belastbare Daten vorliegen, so dass eine Tektur der
Verkehrsuntersuchung notwendig sei.

Dieses Vorbringen missversteht die Ausfihrungen auf S. 12 der planfestgestellten
Unterlage 1T. Dort wird explizit dargelegt, dass die verkehrlichen Wirkungen der
Ortsumgehungstrasse unter Berlcksichtigung des nun geplanten Kreisverkehrs
anstatt der urspriinglich vorgesehenen versetzten Doppel-Einmindung am Kno-
tenpunkt der Ortsumgehung mit der St 2218/Wassertridinger Stral3e (einschliel-
lich Lichtsignalanlage) mittels des der Verkehrsuntersuchung zu Grunde liegenden
Verkehrsmodells ermittelt wurden; anschlieRend werden die wesentlichen Auswir-
kungen der gednderten Knotenpunktgestaltung skizziert. Hieraus ergibt sich aber
unzweideutig, dass verkehrliche Daten auch fur die nun geplante Ausgestaltung
der Ortsumgehung vorliegen, auf die auch die vorgenommene Leistungsfahig-
keitsbetrachtung des Kreisverkehrs abstellt. Diese wurden lediglich nicht durch ei-
ne Anderung des Schlussberichts 2014 dort dokumentiert. Da die mit der
Anderung der Knotenpunktsgestaltung verbundenen Auswirkungen auf die Ver-
kehrsbelastung im umgebenden Netz im Bereich der Modell- und Rundungs-
genauigkeit liegen und — wie der Ersteller der Verkehrsuntersuchung gegeniber
der Planfeststellungsbehérde ausdriicklich klargestellt hat — keine nachteiligen
Auswirkungen auf den Verkehrsablauf auf der Ortsumgehung im Vergleich zum
vorherigen Planungsstand haben, erscheint der Planfeststellungsbehérde im Hin-
blick auf den mit einer Uberarbeitung des Schlussberichts 2014 verbundenen Auf-
wand ein Absehen von einer Tektur dieser Unterlage hier als sachgerecht, zumal
der Schlussbericht auch nur nachrichtlich den festgestellten Planunterlagen beige-
geben ist. Im Hinblick auf die mittelbaren Auswirkungen der Vorhabensplanung ist
die Heranziehung der auf Basis der urspringlichen Knotenpunktsgestaltung ermit-
telten zukinftigen Verkehrsbelastungszahlen im Ubrigen ebenso unkritisch, da
diese im Bereich der Ortsumgehung tendenziell minimal hoher liegen als bei Zu-
grundelegung des Kreisverkehrs.

m) Da sonach samtliche in Bezug auf Eingangsdaten, Methodik der Verkehrsun-
tersuchung sowie die Plausibilitdt ihrer Ergebnisse gerichteten Einwande nicht
durchgreifen, bedarf es auch nicht der Beiziehung der dem Verkehrsmodell zu-
grunde liegenden Quell-Ziel-Matrizen oder weiterer ihr zugrunde liegender Daten
(vgl. BVerwG, Urteil vom 09.06.2010, NVwZ 2011, 177 Rn. 93; BayVGH, Urteil
vom 24.11.2010 — 8 A 10. 40022 — juris Rn. 157). Die Planfeststellungsbehdrde ist
auf Grund der vorstehenden Ausfuhrungen Uberzeugt, dass die im Rahmen der
Verkehrsuntersuchung ermittelten Prognoseergebnisse fiir die Beurteilung der
maoglichen Auswirkungen der verschiedenen, im Einzelnen naher betrachteten
Ortsumgehungsvarianten eine geeignete Basis darstellen.
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3.3.2.2

3.3.2.21

Soweit im Anhérungsverfahren einwenderseits Einsicht in die dem Verkehrsmodell
zu Grunde liegenden Matrizen sowie weiterer, dem Modell zu Grunde liegender
Daten begehrt wurde, hat der Vorhabenstrager im Nachgang zum Erdrterungster-
min im Ubrigen angeboten, einem Vertreter des fur mehrere Einwender tatigen Bu-
ros eine Einsichtnahme in ausgewahlte aggregierte Daten in den Raumen des
Erstellers der Verkehrsuntersuchung zu gewahren. Von diesem Angebot wurde
bislang allerdings nach dem Kenntnisstand der Planfeststellungsbehdrde kein Ge-
brauch gemacht.

Varianten bzgl. der Ausgestaltung der Planung der Ortsumgehung im Detail

In Bezug auf die der Planung zu Grunde gelegte Trassenvariante gibt es an meh-
reren Stellen unterschiedliche technische Ausgestaltungsmadglichkeiten im Detail.
Dies betrifft die Anbindung von StralBen/Wegen an die Ortsumgehung bzw. die
Ausbildung von hohenfreien Kreuzungen von StralRen/Wegen mit der Ortsumge-
hung.

Fuhrung des Geh- und Radwegs ostlich der GVS Dinkelsbihl - Dirrwangen im
Kreuzungsbereich mit der Ortsumgehung

In dem Bereich, in dem die Ortsumgehungstrasse die GVS Dinkelsbihl - Dirrwan-
gen nordlich von Dinkelsbihl kreuzt, verlauft ostlich dieser Stra3e ein Geh- und
Radweg. Da eine geeignete anderweitige Wegeverbindung, auf die die (unmotori-
sierten) Nutzer dieses Weges verwiesen werden kénnten, nicht existiert, ist es un-
abdingbar, diese auch in Zukunft aufrecht zu erhalten. Zur verkehrssicheren
Fuhrung des Wegs uber die Ortsumgehungstrasse hinweg kann er entweder tber
die Ortsumgehung uberfuhrt oder unter dieser unterfihrt werden. Nachfolgend
werden die insoweit in Frage kommenden Losungsmdglichkeiten beschrieben und
anschliel3end bewertet. Der genaue Verlauf der einzelnen Varianten ist der Unter-
lage 7.1 Blatt 1T (Unterflhrungsvariante) bzw. den Lageplanen, die der Anlage 6
des Schreibens des Vorhabenstragers vom 17.08.2017 beigegeben sind, zu ent-
nehmen.

3.3.2.2.1.1  Beschreibung der Varianten

3.3.2.2.1.1.1 Unterfihrungsvariante

Bei dieser Variante nimmt der Geh- und Radweg stdlich der Ortsumgehungstras-
se den Verlauf des im Bestand hier etwas abseits der GVS Dinkelsbihl - Dirrwan-
gen liegenden Weges auf und schwenkt anschlieBend in einem Bogen nach
Osten. Danach verschwenkt er in nordliche Richtung und unterquert die Ortsum-
gehungstrasse, bevor er unmittelbar nordlich dieser Trasse in einen dort geplanten
offentlichen Feld- und Waldweg einmiindet. Uber den weiteren Verlauf dieses We-
ges gelangen die FulRgéanger und Radfahrer im Einmindungsbereich in die GVS
Dinkelsbihl - Dirrwangen schlief3lich zur entlang dieser Stral3e bestehen bleiben-
den Wegetrasse. Die Baulange dieser Variante betragt etwa 170 m.

3.3.2.2.1.1.2 Uberfilhrungsvariante 1

Bei der Uberfiihrungsvariante 1 beginnt der Geh- und Radweg siidlich der Orts-
umgehung an der dort bestehen bleibenden Trasse der Dirrwanger Straf3e und
zweigt von dieser in nordwestlicher Richtung ab. AnschlieBend, nach einem
Schwenk in nérdliche Richtung, wird der Weg Uber die Ortsumgehungstrasse
uberfiihrt. Sodann verlauft der Weg in 6stliche Richtung und tberquert dabei auch
den Einmindungsbereich der GVS Dinkelsbihl - Dirrwangen in die Ortsumge-
hung. Schliel3lich schwenkt der Weg nach Norden bzw. Nordosten und wird dort
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an die hier unverandert bleibende Trasse des bestehenden Geh- und Radwegs
angebunden. Die Baulange des Weges betragt bei dieser Variante insgesamt
330 m.

3.3.2.2.1.1.3 Uberflihrungsvariante 2

Bei der Uberfiihrungsvariante 2 nimmt der Geh- und Radweg — ahnlich wie bei der
Unterfihrungsvariante — sidlich der Ortsumgehungstrasse den Verlauf des hier
verlaufenden Weges auf und schwenkt dann in einem Bogen in Richtung Osten
ab, so dass er auf gewisser Lange parallel zur Ortsumgehung verlauft. Im An-
schluss wird der Geh- und Radweg Uber die Ortsumgehung tberfuhrt, bevor er in
Richtung Nordwesten schwenkt und schlielich an die bestehende Trasse des
Geh- und Radweges am Ostrand der GVS Dinkelsbihl - Dirrwangen angebunden
wird. Die Baulange des Wegs betrégt bei dieser Variante etwa 275 m.

3.3.2.2.1.1.4 Uberfulhrungsvariante 3

Bei der Uberfuhrungsvariante 3 verlauft der Geh- und Radweg zu anfangs wie bei
der Uberfiihrungsvariante 2. Er verbleibt allerdings deutlich langer sudlich der
Ortsumgehung in Parallellage zu dieser, bis er Uber diese Uberfuhrt wird. Danach
wird der Weg nach Norden fortgefuihrt und schlie3lich an einen Weg angeschlos-
sen, der auf einem Damm am Westrand des Regenriickhaltebeckens ,Kobelts-
muhle“ verlauft. Die Baulange der Variante betragt etwa 275 m.

3.3.2.2.1.1.5 Uberfulhrungsvariante 4

Die Uberfuhrungsvariante 4 verlauft anfanglich identisch zur Uberfiihrungsvariante
2, der Geh- und Radweg wird bei der Variante 4 allerdings schon etwas weiter
westlich Uber die Ortsumgehung Uberfiihrt. Sodann verlauft der Geh- und Radweg
eine gewisse Strecke in dstliche Richtung, bevor er nach Norden schwenkt und
wie bei der Uberfiihrungsvariante 3 an den Weg auf dem Damm am Regenriick-
haltebecken ,Kobeltsmiihle* angebunden wird. Die Bauldange des Weges betragt
bei dieser Variante etwa 260 m.

3.3.2.2.1.1.6 Uberfilhrungsvariante 5

Bei dieser Variante werden die Nutzer des bestehenden Geh- und Radwegs sud-
lich der Ortsumgehung zuerst Uber einen hier ohnehin geplanten, etwa in Ost-
West-Richtung verlaufenden 6ffentlichen Feld- und Waldweg gefiihrt. Nach kurzer
Strecke beginnt die Wegetrasse einen weitlaufigen Bogen in nordliche Richtung zu
beschreiben, im Zuge dessen sie auch Uber die Ortsumgehung Uberfuhrt wird.
Nordlich der Ortsumgehung verlauft der Geh- und Radweg zuerst in nordwestliche
bzw. westliche Richtung, bevor sie einen lang gezogenen Bogen in nordliche Rich-
tung beschreibt und schlie3lich an die bestehen bleibende Trasse des Weges an
der GVS Dinkelsbuhl - Durrwangen angebunden wird. Das Uberfiihrungsbauwerk
Uiber die Ortsumgehung wird bei dieser Variante tiber den eigentlichen Querungs-
bereich der Trasse hinaus verlangert (Gesamtlange ca. 90 m), daneben ist hier ein
weiteres Uberfiihrungsbauwerk weiter nordwestlich notwendig, um die Wegetrasse
Uber den Bachlauf zwischen dem Regenrtickhaltebecken ,Kobeltsmuahle“ und dem
Olweiher hinweg fiihren zu kénnen. Die Baulange der Uberfiihrungsvariante 5 be-
tragt etwa 260 m.
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3.3.2.2.1.2  Bewertung der Varianten

a) Die Uberfiihrungsvariante 1 stellt von allen vorstehend beschriebenen Varianten
diejenige mit der grof3ten Bauldnge dar. Sie ist auf Grund dessen gegenlber der
bestehenden Situation mit einem spirbaren Umweg fur die Wegenutzer verbun-
den (ca. 240 m). Aus verkehrssicherheitstechnischer Sicht nachteilig ist bei dieser
Variante insbesondere der Umstand, dass sie im unmittelbaren Einmiindungsbe-
reich der GVS Dinkelsbuhl - Durrwangen in die Ortsumgehung die GVS kreuzt,
was die Gefahr von ZusammenstéRen von Wegenutzern mit Kraftfahrzeugen deut-
lich erhoht. Eine ahnliche Gefahrdungssituation ist bei keiner der anderen unter-
suchten Varianten anzutreffen; Straf3en Gberquert der Geh- und Radweg bei ihnen
nicht hohengleich. Noérdlich der Ortsumgehungstrasse sind bei der Uberfiihrungs-
variante 1 zusatzlich zu den fur die Ortsumgehung ohnehin notwendigen Erddam-
men weitere Dammschuttungen erforderlich. Hierdurch wirden u. a. auch Areale
Uberbaut, die als Lebensraum fur den Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblaulings
geeignet sind und der Vergangenheit bereits auch von der Art tatsachlich genutzt
wurden (vgl. dazu Abbildung 7 in Anhang 7 zur Unterlage 12.4 T). Die Uberfiih-
rungsvariante 1 ist nach alldem keine vertretbare L6sung; ihr tritt die Planfeststel-
lungsbehorde deshalb nicht naher.

Die vorstehenden Erwagungen gelten erst recht fur die einwenderseits angeregte
Ldsung, die betreffenden Wegenutzer zum Kreisverkehr am Baubeginn zu fihren
und sie dann nach Querung der B 25 Uber einen am Nordrand der Ortsumge-
hungstrasse neu zu errichtenden Weg zur GVS Dinkelsbtihl - Dirrwangen (und
Uber diese hinweg) zu leiten. Eine derartige Wegefihrung wirde zu einem noch-
mals deutlich gréReren Umweg fir die Wegebenutzer flihren, die schon dargestell-
ten Verkehrssicherheitsbedenken wegen der Kreuzung der GVS im
Einmindungsbereich in die Ortsumgehung sind auch insoweit zu erheben. Es wa-
ren zudem auf ganzer Lange zwischen dem Kreisverkehr und der GVS ndrdlich
der Ortsumgehung Dammschuttungen fir die Wegeflihrung erforderlich, die damit
verbundenen Nachteile waren wegen der gré3eren Ausdehnung der Damme noch
gravierender als bei der Uberfihrungsvariante 1. Auf Grund dessen ist auch diese
Ldsung zu verwerfen.

b) Bei den Uberfiihrungsvarianten 2, 3 und 4, bei denen die Wegeiiberfiihrung je-
weils ostlich der GVS Dinkelsbiihl - Durrwagen zu liegen kommt, kann auf Grund
der ortlichen Platz- und Geldndeverhéltnisse der Geh- und Radweg jeweils nicht
vollstandig den Empfehlungen fur Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010,
entsprechend ausgebildet werden, welche insoweit die aktuell anerkannten Regeln
der Technik darstellen. Vor allem ist es bei diesen Varianten nicht mdglich, die in
der Tabelle 7 der ERA angegebenen max. La&ngen von Steigungsstrecken, die in
Abhangigkeit zur jeweiligen Langsneigung stehen, einzuhalten. Bei der Uberfiih-
rungsvariante 2 betragt die max. Steigung etwas mehr als 9 %; die Strecke, die ei-
ne entsprechende Steigung aufweist, ist ca. 77 m lang (siehe dazu Unterlage 1 der
Anlage 6 zum Schreiben des Vorhabenstragers vom 17.08.2017). Nach Tabelle 7
der ERA soll aber sogar bei einer Steigung von nur 6 % die Steigungsstrecke nur
hochstens 65 m lang sein, bei einer Steigung von 10 % allenfalls 20 m. Die Uber-
fihrungsvariante 3 weist eine max. Steigung von 20 % auf; eine derart grol3e
Langsneigung soll im Zuge eines Radwegs, wie sich an der Tabelle 7 der ERA ab-
lesen lasst, Giberhaupt nicht auftreten. Bei der Uberfiihrungsvariante 4 ist die groR-
te Steigung mit max. 7 % im Vergleich der drei Varianten untereinander am
geringsten. Die Strecke mit einer entsprechenden Steigung ist etwa 78 m lang.
Wie schon dargelegt, soll nach Tabelle 7 der ERA bereits bei einer Steigung von
6 % die Steigungsstrecke aber nicht langer als 65 m sein, flr eine etwas gréf3ere
Steigung ist dieser Wert nochmals geringer anzusetzen. Auf Grund dessen ist bei
den drei Varianten allesamt nicht gewéhrleistet, dass die Uberfiihrungen tiber die
Ortsumgehung auch von wenig getibten Radfahrern fahrend bewaltigt werden



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 137

kénnen (vgl. 2.2.3 der ERA), was die Attraktivitdt und Akzeptanz der drei Varianten
fur Radfahrer deutlich mindert. Daneben sind bei allen drei Varianten weitere
Dammschiittungen ndérdlich der Ortsumgehung notwendig, die — neben den fir die
Ortsumgehungstrasse selbst notwendigen Erdddammen — zusétzlich optisch nega-
tiv in Erscheinung treten wirden, zumal fur ihre Errichtung in unterschiedlichem
Umfang auch Geholzbestande beseitigt werden miissten. Bei der Uberfiihrungsva-
riante 4 ware insoweit der Verlust von Geholzen am groRten. Bei der Uberfih-
rungsvariante 2 gehen mit der Dammschuttung zudem nicht unerhebliche Eingriffe
in den ortlichen Grillplatz einher, der hierdurch deutlich verkleinert wiirde. Gleich-
zeitig fuhrt diese Variante durch Bereiche, in denen aktuell Bestédnde des Dunklen
Wiesenknopf-Ameisenblaulings festgestellt wurden (siehe Abbildung 7 in Anhang7
zur Unterlage 12.4 T). Bei den Uberfiihrungsvarianten 3 und 4 ist weiter von Nach-
teil, dass der Uberfuhrte Geh- und Radweg jeweils nicht an den nérdlich der Orts-
umgehung unverandert bleibenden Geh- und Radweg entlang der GVS
angebunden werden kann, sondern an einen anderen Weg unmittelbar westlich
des Regenriickhaltebeckens ,Kobeltsmuhle* angeschlossen werden muss, der im
weiteren Verlauf Uber den nordlich des Beckens liegenden Campingplatz fuhrt. Auf
Grund dieser gravierenden Nachteile kommt die Planfeststellungsbehérde zu dem
Schluss, dass auch diese Uberfilhrungsvarianten 2, 3 und 4 keine Alternativen
darstellen, denen néhergetreten werden kann.

c) Die Uberfiihrungsvariante 5 weist eine max. Steigung von 5 % auf, die entspre-
chende Steigungsstrecke ist etwa 136 m lang (siehe nochmals Unterlage 1 der An-
lage 6 zum Schreiben des Vorhabenstragers vom 17.08.2017). Dies liegt zwar
jenseits der in der Tabelle 7 der ERA insoweit angegebenen max. Steigungsstre-
ckenlange. Auf Grund der vergleichsweise moderaten Langsneigung sowie des
MaRes der Uberschreitung der genannten Hochstlange stellt sich die Uberfiih-
rungsvariante 5 insoweit aber ginstiger als die Uberfiihrungsvarianten 2 - 4 dar.
Die Uberfiihrungsvariante 5 weist allerdings eine vergleichsweise groRe Bauldnge
von 260 m auf und fihrt zu einem Umweg von Uber 200 m gegeniiber der beste-
henden Situation. Fir diese Variante muss zudem ebenso nérdlich der Ortsumge-
hung in Geholzbestande eingegriffen werden, auch wenn der Eingriff durch die
hier aufgestanderte Fihrung des Weges geringer ausfallt als bei der Einplanung
eines Erddammes. Auch bei dieser Variante fuihrt der Geh- und Radweg durch Be-
reiche, in denen aktuell Bestande des Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblaulings
festgestellt wurden (siehe Abbildung 7 in Anhang 7 zur Unterlage 12.4 T). Ein ge-
wisser baulicher Eingriff in den Grillplatz vor Ort durch die Anschittung eines
Dammes ist hier ebenso nicht zu vermeiden; hierdurch verkleinert sich dieser Platz
in entsprechendem Mal3. Besonders nachteilig ist bei dieser Variante, dass durch
die vergleichsweise lange Strecke, auf der der Geh- und Radweg auf Briicken-
bauwerken gefuihrt wird, die Baukosten deutlich hdher ausfallen als bei den ande-
ren Varianten. Nach grober Schatzung waren fur die Realisierung der
UberfUhrungsvariante 5 Kosten von etwa 1,35 Mio. Euro in Rechnung zu stellen.
Demgegenuber ist etwa fur die UnterflUhrungsvariante nur mit Kosten in Héhe von
etwa 0,25 Mio. € — weniger als einem Fiinftel der Kosten der Uberfiihrungsvarian-
te 5 — zu rechnen.

d) Die Unterfihrungsvariante entspricht ausnahmslos den technischen Vorgaben
bzw. Empfehlungen der ERA, insbesondere auch denen zur max. Lange von Stei-
gungsstrecken. Die grof3te Steigung bei dieser Variante betragt 6 %, die entspre-
chende Steigungsstrecke ist nur 10 m lang und damit wesentlich kirzer als die
insoweit nach Tabelle 7 der ERA empfohlenen 65 m. Die Kurvenradien bei dieser
Variante sind zumindest fir eine Geschwindigkeit von 20 km/h ausreichend, die er-
forderlichen Haltesichtweiten sind gegeben. Die Unterfihrungsvariante ist dane-
ben von allen untersuchten Varianten diejenige, die gegentber der bestehenden
Situation den geringsten Umweg fiur die Wegenutzer bedeutet (knapp 80 m). Auf
Grund dessen weist sie auch die kiirzeste Baulange auf. UberméaRige Kraftan-
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strengungen verlangt diese Variante ihren Nutzern nicht ab. Wegen der Unterfih-
rung des Weges unter der Ortsumgehung werden bei dieser Variante vornehmlich
nur Gelandeeinschnitte notwendig, deren optische Auswirkungen deutlich geringer
sind als diejenigen, die von Erddammen ausgehen.

e) Im direkten Vergleich der Unterfiihrungsvariante mit der Uberfiihrungsvariante 5
fallt auRerdem auf, dass bei letzterer der fir die Wegenutzer zu tberwindende Ho-
henunterschied sowie die verlorene Steigung merklich gréRer ist (siehe hierzu
nochmals Unterlage 1 der Anlage 6 zum Schreiben des Vorhabenstragers vom
17.08.2017; vgl. dazu auch Nr. 5.3 der ERA). Demgegeniber kann mit ihr — wie
der Vorhabenstrager dargelegt hat — durch eine entsprechende Gestaltung des
Uberfiihrungsbauwerks die Verbindung vom Dinkelsbiihler Stadtrand tber die
Ortsumgehung hinweg zum Naherholungsgebiet im Bereich des Regenrickhalte-
beckens besonders betont und gestalterisch aufgewertet werden.

In der Gesamtschau ist insbesondere im Hinblick auf die mit den beiden ange-
sprochenen Varianten verbundenen Umwegléngen, ihre Befahrbarkeit fir Radfah-
rer sowie die jeweiligen Baukosten festzustellen, dass sich die
Unterfihrungsvariante gegeniiber der Uberfiihrungsvariante 5 als (berlegen er-
weist. Die Unterfliihrungsvariante verlangt den Nutzen des jetzigen Weges nur ei-
nen Umweg von weniger als 100 m ab, die von ihnen aufzubringenden
Kraftanstrengungen sind bei ihr nochmals etwas geringer als bei der Uberfiih-
rungsvariante 5. Der Bau der Unterfihrungsvariante beansprucht auRerdem nur
einen Bruchteil der Kosten der letztgenannten Variante; letztere wirde tber 1 Mio.
Euro mehr kosten. Daneben ist die Unterfihrungsvariante auch mit geringeren
Eingriffen in Gehdlzbestdnde verbunden, die Betroffenheit von Bestédnden des
Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblaulings ist ebenso graduell geringer. Die demge-
genuber mit der Uberfiihrungsvariante verbundenen Vorteile, etwa erzielbare posi-
tive optische Effekte, vermogen die mit dieser Variante verbundenen Nachteile bei
weitem nicht aufzuwiegen. Dies gilt auch im Hinblick auf den Aspekt der sozialen
Sicherheit (siehe Nr. 5.3 der ERA). In dieser Hinsicht sind zwar Uberfiihrungen im
Grundsatz ginstiger anzusehen als Wegeunterfiihrungen. Da das Unterflihrungs-
bauwerk mit 12 m relativ kurz ist und die Ein- bzw. Ausfahrbereiche des Unterfiih-
rungsbauwerks voll einsehbar bzw. Uberschaubar sind und Kkeine nicht
Uberblickbaren Stellen vorzufinden sind (vgl. dazu S. 59 der ERA), kommt dem zu-
vor genannten Aspekt hier aber nur ein geringes, gegen eine Unterfliihrung spre-
chendes Gewicht zu. Auf Grund dessen gibt die Planfeststellungsbehdrde in der
Gesamtabwéagung — auch unter Berlcksichtigung des Umstandes, dass die Stadt
Dinkelsbihl sich im Verlauf des Verfahrens ausdriicklich fur die Errichtung einer
Uberfuihrung an der betreffenden Stelle ausgesprochen hat — der Unterfiihrungsva-
riante den Vorzug.

Im Anhdrungsverfahren wurde vorgeschlagen, die Unterfihrungsvariante dahin
gehend zu verandern, dass die Unterfihrung naher an den Einmindungsbereich
der GVS Dinkelsbihl - Dirrwangen in die Ortsumgehung verschoben wird, um die
Rampen geradliniger und tibersichtlicher ausfiihren zu kénnen.

Diesem Vorschlag tritt die Planfeststellungsbehérde nicht néher. Eine entspre-
chende Verschiebung des Unterfihrungsbauwerks ginge mit einer Verkirzung der
Rampenlangen einher. Hierdurch wirden sich die Langsneigungen der Rampen
zwangslaufig spurbar vergrof3ern und den Bereich des den Wegenutzern noch
Zumutbaren verlassen; die von ihnen aufzubringenden Kraftanstrengungen wéaren
deutlich groRer als ohne Modifizierung der Variante. Eine Uberfiihrung mit identi-
scher Situierung erweist sich ebenso nicht als gunstiger; hier misste die Ortsum-
gehung mit einem Hohenunterschied von mindestens 6 m gequert werden.
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3.3.2.2.2 Ausgestaltung der Kreuzung der Ortsumgehung mit der Heininger Stral3e

Die Ortsumgehungstrasse kreuzt ¢stlich von Dinkelsbuhl die Heininger Stralle, die
hier den Ausbauzustand eines Feld- und Waldweges aufweist. Die Ortsumgehung
verlauft dort in Dammlage, so dass von vornherein nur eine Unterfihrung der Hei-
ninger StraRe in Frage kommt; eine Uberfilhrung der StraRe scheidet im Hinblick
auf den auch bei nur grober Betrachtung schon erkennbaren Kostenrahmen fiir ein
Uberfuhrungsbauwerk an dieser Stelle als Alternative aus. Naher nachzugehen ist
allerdings der Frage, wie die Unterfihrung im Detail ausgestaltet wird.

Belasst man die Heininger Stral3e im Kreuzungsbereich in der gegebenen Hohen-
lage, so ist die Unterfihrung nur fir FulRganger und Radfahrer nutzbar. Mit land-
wirtschaftlichen Fahrzeugen kann das Bauwerk wegen der in diesem Fall nur
moglichen lichten Hohe von etwa 2,50 m nicht benutzt werden. Die lichte Hohe ist
hier dadurch determiniert, dass der StraRendamm der Ortsumgehung im Kreu-
zungsbereich (nur) eine Hohe von etwa 3,3 m aufweist (siehe Unterlage 8 Blatt
1m).

Um die Unterfihrung fir landwirtschaftliche Fahrzeuge nutzbar zu gestalten,
misste sie eine lichte Hohe von 4,50 aufweisen (siehe IV (2) 3. b) der dem ARS
28/2003 beigeflgten ,Grundsatze fir die Gestaltung landlicher Wege bei Bau-
mafinahmen an Bundesfernstrallen, Ausgabe 2003“). Auf Grund dessen verbliebe
nur die Moglichkeit, die Trasse des Feld- und Waldweges im Kreuzungsbereich
um bis zu etwa 2 m abzusenken (Variante 1) oder den Weg auf seinem jetzigen
Hohenniveau zu belassen und dafiir die Trasse der Ortsumgehung entsprechend
anzuheben (Variante 2).

Die Variante 1 erweist sich insoweit als nachteilig, als zu ihrer Verwirklichung we-
gen des hier hoch anstehenden Grundwassers die Errichtung einer Grundwasser-
wanne unumganglich ware. Das Grundwasser ist drtlich teilweise weniger als 1 m
unterhalb der Erdoberflache anzutreffen; auf Grund dessen sowie der Hohenver-
haltnisse vor Ort ist es nicht moglich, das Grundwasser lokal abzusenken und in
umliegende Gewasser im Freispiegelgefélle abzuleiten. Der Bau einer entspre-
chenden Grundwasserwanne wéare — nicht zuletzt auf Grund dessen, dass sie tUber
100 m lang und 7 m breit sein musste (siehe dazu Unterlage 1 der Anlage 2 zum
Schreiben des Vorhabenstragers vom 17.08.2017) — mit nicht unerheblichen zu-
satzlichen Baukosten verbunden. Die Grundwasserwanne fiihrt auRerdem zu ei-
nem gewissen Eingriff in den Grundwasserhorizont, der den Grundwasserstand
kleinraumig verandern dirfte und wahrend der Bauzeit — bedingt durch den An-
schnitt des Grundwasserleiters — vor allem auch eine erhdhte Verschmutzungsge-
fahr mit sich bringt. Des Weiteren entstinden durch die Grundwasserwanne
zusatzliche laufende Betriebskosten, da wegen der gegebenen Hohenverhaltnisse
ein Pumpwerk zur Abfiihrung des im Bereich der Wanne anfallenden Oberfla-
chenwassers notwendig wirde. SchlieBlich wirde insbesondere beim Bau der
Grundwasserwanne zuséatzlich in den bekannten Lebensraum der Knoblauchkrote
eingegriffen werden (siehe die Abbildungen 24 und 25 der Unterlage 12.4 T).

Die Variante 2 wirde es erforderlich machen, die Gradiente der Ortsumgehung auf
einer Lange von mehr als einem halben Kilometer anzuheben (um bis zu max.
2 m); der StraRendamm wirde dadurch bis zu etwa 5,4 m Uber dem hier ansons-
ten relativ ebenen Gelande aufragen. Dies wirde zum einen die mit einer Fiihrung
in Dammlage ohnehin verbundenen optischen Beeintrachtigungen nochmals ver-
starken. AuRerdem miussten, nicht zuletzt aus erdstatischen Grinden, die Stra-
Benddmme in gewissem Umfang breiter ausgefiihrt werden, was eine weitere
Intensivierung des mit der Ortsumgehung sowieso verbundenen Eingriffs in den
Naturhaushalt bedeuten wirde. Auch in den bekannten Lebensraum der Knob-
lauchkréte muasste etwas starker eingegriffen werden, wenn auch ein erheblicher
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Teil des Eingriffs auf die Bauzeit beschréankt bliebe (siehe wiederum Abbildungen
24 und 25 der Unterlage 12.4 T). Die im Umfeld der Kreuzung der Ortsumgehung
mit der Heininger StralBe notwendigen Amphibiendurchlasse muissten — ebenso
wie ein Uberschutteter Durchlass — verlangert werden, was, ebenso wie die fir die
Aufhohung des Damms der Ortsumgehung zuséatzlich notwendigen Erdmassen,
die Baukosten in gewissem Mal3 weiter ansteigen lassen wirde.

In Bezug auf beide Varianten ist zudem zu berucksichtigen, dass der Bedarf daftr,
die Unterfihrung der Heininger StralRe mit Fahrzeugen befahren zu kénnen, ins-
gesamt als gering zu bewerten ist. In diesem Zusammenhang ist zum einen in
Blick zu nehmen, dass die Heininger Strafl3e nach den vorliegenden Erkenntnissen
nicht besonders stark vom landwirtschaftlichen Verkehr frequentiert wird. Dadurch,
dass die hier westlich der Ortsumgehung liegenden landwirtschaftlichen Flachen
zu einem nicht unerheblichen Anteil mittlerweile als Gewerbeflachen festgesetzt
wurden, ist tendenziell in Zukunft noch von einer weiteren Abnahme der Bedeu-
tung der Heininger Straf3e fur den landwirtschaftlichen Verkehr auszugehen. Zum
anderen gibt es auch dann, wenn die Unterfiihrung nicht von Fahrzeugen genutzt
werden kann, nach Verwirklichung der Ortsumgehung insoweit u. a. auch eine
gangbare und mit verhaltnismaRig geringem Umweg verbundene wegemaliige
Verbindung, Uber die die Fahrbeziehungen zwischen den zu beiden Seiten des
Unterfuhrungsbauwerks liegenden Teilen der Heininger Strafl3e weiterhin abgewi-
ckelt werden kénnen. Aus Richtung Weiherhaus kommende Fahrzeuge kdnnen
unweit vor Erreichen der Ortsumgehungstrasse die Heininger Stral3e Uber den 6f-
fentlichen Feld- und Waldweg auf FI.-Nr. 1509, Gemarkung Dinkelsbihl, verlassen
und gelangen im weiteren Wegeverlauf auf die St 2218. Uber den in der Nahe der
Einmindung des Weges nunmehr geplanten Kreisverkehr kénnen die Fahrzeuge
dann die Ortsumgehung Uberqueren und nach kurzer Fahrt auf der Wassertridin-
ger Stralle uber eine mittlerweile errichtete ErschlieBungsstra3e innerhalb des
Gewerbegebietes ,Wassertrudinger Stral’e Nord“ wieder auf die Heininger Stral3e
gelangen. In umgekehrter Richtung kann diese Route ebenso entsprechend befah-
ren werden.

Unter Berlcksichtigung aller vorgenannten Gesichtspunkte kommt die Planfest-
stellungsbehérde zum Schluss, dass dem mit den beiden Varianten erzielbaren
Vorteil der Befahrbarkeit des Unterfihrungsbauwerks der Heininger Stral3e kein
besonders grolles Gewicht zuzumessen ist. Diesem Vorteil stehen gewichtige
Nachteile gegenulber, insbesondere fir Belange von Natur und Landschaft, unter
Kostengesichtsgesichtspunkten sowie teilweise auch fiir wasserwirtschaftliche Be-
lange. Auf Grund dessen nimmt die Planfeststellungsbehdrde von beiden Varian-
ten Abstand. In Anbetracht aller relevanten Umsténde ist es sachgerecht und
ausreichend, die Unterfiihrung der Heininger Stral3e unter der Ortsumgehung so
auszugestalten, dass sie (nur) von FuRgangern und Radfahrern genutzt werden
kann, wie es die festgestellte Planung vorsieht. Hierdurch entstehen im Vergleich
insgesamt die geringsten Eingriffe in Natur und Landschaft, Beeintrachtigungen fur
den Grundwasserhaushalt sind nicht zu besorgen, die Kosten dieser Losung sind
geringer als bei den beiden vorstehend behandelten Varianten, und die fir die
Landwirtschaft entstehenden Umwege sind wegen der Uberschaubaren Frequen-
tierung der Heininger Stral3e sowie der vergleichsweise kurzen Umweglange, der
in Kauf genommen werden muss, insgesamt als noch ertraglich anzusehen.

Ausgestaltung der Verkniipfungen der St 2218 und der Wassertridinger Stral3e
mit der Ortsumgehung

In dem Bereich, in dem die Ortsumgehungstrasse suddstlich von Dinkelsbuhl auf
die Trasse der St 2218 einschwenkt, missen zur Aufrechterhaltung bestehender
Verkehrsbeziehungen sowohl der Ast der St 2218, der nicht in die Ortsumge-
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hungstrasse einbezogen wird, als auch die Wassertriidinger Straf3e an die Orts-
umgehung angebunden werden. Hier besteht einerseits die Mdglichkeit, die beiden
Strallenziige durch zwei etwas versetzt situierte Einmindungen mit der Ortsum-
gehung zu verknupfen. Alternativ kdnnen die beiden Strafl3enadste mit einem Kreis-
verkehr an die Ortsumgehung angebunden werden.

Bei der erstgenannten Losung ist allerdings von Nachteil, dass die Einmindung
der St 2218 in die Ortsumgehung nur mit Hilfe einer Lichtsignalanlage verkehrlich
ausreichend leistungsfahig betrieben werden kann, da die Linkseinbieger aus der
St 2218 wegen der Verkehrsbelastung der Ortsumgehung ansonsten mittlere War-
tezeiten von beinahe 8 min in Kauf nehmen muissten (siehe Nrn. 4.4.1 und 4.4.2
des Berichts ,Knotenstréome und Leistungsfahigkeitsnachweise fiir die Knoten im
Zuge der Ortsumgehung®, SSP Consult, vom Mai 2016). Eine Signalisierung der
Einmindung wirde sich aber wiederum negativ auf den Verkehrsfluss auf der
Ortsumgehung auswirken; es entstinden gewisse Wartezeiten fir den Gerade-
ausverkehr. Wirde man die beiden Strafl3enziige durch einen Kreisverkehr an die
Ortsumgehung anbinden, entstiinden zwar auch in gewissem (geringen) Umfang
Wartezeiten fur die die Ortsumgehung durchgéangig befahrenden Fahrzeuge. Hin-
sichtlich der Wartezeiten fir die Fahrzeuge, die hier in die Ortsumgehung einfah-
ren bzw. diese verlassen, stellt sich der Kreisverkehr jedoch glnstiger als die
Losung mit zwei versetzten Einmindungen dar. Wéahrend bei der letztgenannten
Variante insoweit mittlere Wartezeiten von teilweise bis Uber 20 s zu erwarten sind,
betragen die Wartezeiten bei einer Kreisverkehrsldsung im Mittel ausnahmslos
weniger als 10 s; letzteres ergibt sich deutlich aus einer entsprechenden Leis-
tungsfahigkeitsberechnung von SSP Consult. Im Hinblick auf den bei den beiden
Varianten jeweils zu veranschlagenden dauerhaften Bedarf an Grundflachen, die
nicht im Eigentum der BundesstralRenverwaltung stehen, ist aul3erdem festzustel-
len, dass dieser bei der Kreisverkehrsldsung in der GréRenordnung von 700 m?
geringer ausfallt, wie sich u. a. aus den Roteintragungen bei den Ifd. Nrn. 3.11.01
ff der Unterlage 14.2T ergibt. Auch wenn unter den Grundstiicken, die bei der
Kreisverkehrsldsung geringer beansprucht werden, zu einem nicht unerheblichen
Teil Grundstiicke der Stadt Dinkelsbuihl sind, ist dennoch — wenn auch in insge-
samt nur geringem Umfang — auch der dauerhafte Bedarf an privateigenem Grund
bei der Kreisverkehrslosung etwas niedriger als bei der Einplanung von zwei Ein-
mundungen. Im Ubrigen weisen die beiden Varianten untereinander keine Unter-
schiede in relevantem Ausmalf3 auf.

Auf Grund dessen gibt die Planfeststellungsbehérde in der Gesamtschau einer
Anbindung der beiden vorgenannten StralRenaste mittels eines Kreisverkehrs an
die Ortsumgehung den Vorzug. Sie flhrt insgesamt zu geringeren Beeintrachti-
gungen fur den Verkehrsfluss auf den angeschlossenen StraRenésten und ist auch
hinsichtlich der Beanspruchung von nicht bundeseigenem Grund schonender als
eine L6sung mit zwei versetzten Stralleneinmindungen. Dem bereits vorgreifend
hat der Vorhabenstrager die in der ursprunglichen Planfassung vorgesehene L6-
sung mit zwei StralReneinmindungen im Rahmen der eingebrachten Tektur durch
die nun plangegenstandliche Kreisverkehrsldsung ersetzt. Die Wahl der Kreisver-
kehrslosung entspricht im Ubrigen auch den im Anhdérungsverfahren gedufRRerten
Anregungen der Stadt Dinkelsbuihl sowie des Bayerischen Bauernverbandes.

Ausbaustandard

Unbeschadet der Bindungen des Bedarfsplanes fur die Bundesfernstral3en, der ei-
nen zweistreifigen Querschnitt der Ortsumgehung vorsieht, entspricht die Dimen-
sionierung und Ausgestaltung der planfestgestellten Vorhabensteile sowie der
Folgemalinahmen auch im Detail einer sachgerechten Abwéagung der widerstrei-
tenden Belange. Die Uberpriifung und Entscheidung orientiert sich hierbei insbe-
sondere an mit ARS 08/2013 vom 16.03.2013 bekannt gegebenen und mit
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Schreiben der Obersten Baubehérde im Bayerischen Staatsministerium des In-
nern, fir Bau und Verkehr vom 29.10.2013, Gz. 11D9-43411-001/95, zur Anwen-
dung eingeflihrten ,Richtlinien fir die Anlage von Landstrallen (RAL)“, Ausgabe
2012. Diese sind grundsétzlich auch auf schon begonnene Planung anzuwenden
(vgl. die Ausfihrungen des letztgenannten Schreibens unter Ziffer 1). Hinsichtlich
der straBenbegleitenden Wege fur die Landwirtschaft sind der Uberpriifung die
»,Grundsatze fur die Gestaltung landlicher Wege bei Baumalnahmen an Bundes-
fernstral3en, Ausgabe 2003“ i. V. m. den ,Richtlinien fur den landlichen Wegebau —
RLW* zu Grunde zu legen. Die in den vorgenannten Regelwerken vorgegebenen
technischen Ausbauparameter bringen die derzeit anerkannten Regeln der Tech-
nik fur die Anlage von Strallen zum Ausdruck. Eine Planung, die sich an diesen
Vorgaben orientiert, verstof3t insoweit nur unter besonderen Umstdnden gegen
das fachplanerische Abwéagungsgebot (vgl. BVerwG, Urteil vom 19.03.2003, NVwZ
2003, 1120, 1122). Solche besonderen Umstande liegen auch bei Bertcksichti-
gung der konkreten ortlichen Gegebenheiten und der im Anhorungsverfahren ge-
wonnenen Erkenntnisse nicht vor.

An der Maf3geblichkeit der RAL &ndert vorliegend auch der Umstand nichts, dass
die gegenstandliche Planung wegen ihrer Historie, inshesondere des schon meh-
rere Jahre zurtickliegenden Beginns der Planung, noch auf verschiedenen ,Richt-
linien fur die Anlage von StralRen — RAS®, insbesondere der ,Richtlinien fur die
Anlage von Straf3en — Teil: Linienfihrung® (RAS-L), der ,Richtlinien fir die Anlage
von Stral3en — Teil: Querschnitt (RAS-Q) und der ,Richtlinien fur die Anlage von
Strallen — Teil: Knotenpunkte® (RAS-K), basiert. Diese Richtlinien sind durch die
Einfuhrung der RAL mittlerweile tiberholt; sie spiegeln im Ubrigen auch nicht mehr
vollstdndig den aktuellen Stand der StralRenbautechnik wider.

Die festgestellte Planung ist ungeachtet dessen mit den Vorgaben der RAL zu
vereinbaren. Sie entspricht diesen weitgehend. Soweit sie von ihnen abweicht,
fuhrt dies im Ergebnis weder zu Einbuf3en hinsichtlich der Verkehrssicherheit noch
zu einer nicht zu rechtfertigenden Uberdimensionierung von einzelnen StraRenbe-
standteilen. Hierauf wird im Folgenden auch noch n&her eingegangen.

Trassierung

Ortsumgehung

Die Ortsumgehung ist — als (zukunftiges) Teilstlick der B 25 als Uberregionale Ver-
bindung zwischen der A 6 (AS Feuchtwangen-Nord) und der B 2 (bei Donauw®érth)
— der StralRenkategorie LS Il zuzuordnen (siehe Nr. 5.1.1 der Unterlage 1T sowie
Tabelle 1 der RAL), so dass nach Tabelle 7 der RAL die Entwurfsklasse EKL 2 fir
die Ausgestaltung der Ortsumgehung im Detail maRgeblich ist. Nach Tabelle 12
der RAL werden insoweit Kreisbogenradien von 400 - 900 m empfohlen. Die ge-
planten Kreisbdgen bewegen sich weitgehend innerhalb dieses Korridors; lediglich
nahe des Beginns der Baustrecke findet sich ein Bogen mit einem Radius von
1.300 m. Dies ist vor allem durch die 6rtlichen Randbedingungen und Geléndever-
haltnisse nordlich von Dinkelsbihl bedingt und deshalb hier unproblematisch (sie-
he dazu die Erlauterungen unter Nr. 5.2.2 der RAL). Die nach der Tabelle 12
notwendige Mindestlange der Kreisbdgen von 60 m ist in der festgestellten Pla-
nung ohne Ausnahme eingehalten, wie sich aus dem in Unterlage 8 Blatt 1T ab-
gedruckten Krimmungsband ergibt. Die aufeinander folgenden Kurvenradien
geniigen auch den sich aus Bild 12 der RAL ergebenden Anforderungen; sie lie-
gen innerhalb des dort dargestellten guten Bereichs bzw. in dessen Rand-
/Unschéarfebereich und stehen damit in einem ausgewogenen Verhaltnis zueinan-
der. Die sich aus Bild 13 der RAL ergebenen Anforderungen bzgl. der zuldssigen
Mindestradien im Anschluss an Geraden genugt die festgestellte Planung ebenso;
die nach Geraden geplanten Radien liegen durchweg im guten Bereich. Die nach
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Nr. 5.2.3 der RAL grundsétzlich erforderlichen Ubergangsboégen entsprechen in
der Planung den sich aus dem genannten Abschnitt ergebenen Anforderungen.

Die nach Tabelle 14 der RAL mal3gebliche Hochstlangsneigung von 5,5 % wird im
Rahmen der festgestellten Planung nicht Uberschritten. Die Langsneigungen be-
wegen sich sogar durchgéngig unterhalb des in Nr. 5.3.1 der RAL empfohlenen
Hochstmales von 4 %. Damit setzt die Planung gleichzeitig auch die weitere Vor-
gabe der RAL, in Bereichen plangleicher Knotenpunkte kleine L&ngsneigungen
von hochstens 4,0 % anzustreben, um. Gleiches gilt weitgehend in Bezug auf die
Maf3gabe aus Nr. 5.3.1 der RAL, in Verwindungsbereichen eine Langsneigung von
mindestens 1 % einzuhalten. Soweit dem die Planung an einer Stelle etwas sud-
westlich der Anbindung der St 2218/Wassertriidinger Strafl3e an die Ortsumgehung
nicht gendgt, ist dies durch die 6rtlichen Verhéltnisse bedingt; in dem betreffenden
Bereich geht die neu zu bauende Straf3entrasse in die bereits bestehende Trasse
der St 2218 Uber und muss sich hier an deren konkreter Ausgestaltung orientieren.
Die fur Ausnahmefalle wie diesen von den RAL ersatzweise geforderte Mindest-
lAngsneigung von 0,7 % wird von der Planung beachtet; die LAngsneigung betragt
hier 0,8 % (siehe Unterlage 8 Blatt 1T).

Die in der Planung beinhalteten Kuppen- und Wannenhalbmesser sind ausnahms-
los mindestens so grof3 wie die in Tabelle 15 der RAL insoweit genannten und vor-
liegend mafRgeblichen Werte von 6.000 m fur Kuppen- und 3.500 m flr
Wannenhalbmesser, gro3tenteils liegen die geplanten Halbmesser sogar erheblich
dariiber. Die insoweit zu beachtende Mindesttangentenlange von 85 m ist in dem
Bereich, in dem die Ortsumgehung auf einer neu zu bauenden Trasse verlauft, mit
der Planung ohne Ausnahme sichergestellt. In dem Bereich, in die Ortsumgehung
auf der Trasse der St 2218 verlauft, wird dieses MalR ganz geringfligig unterschrit-
ten. Dies ist durch die Trassierung der schon vorhandenen Staatsstral3entrasse
bedingt. Im Hinblick auf das auBerst geringe MalR des Unterschreitens sowie des
Umstandes, dass im betreffenden Bereich im Rahmen des laufenden Stra3enbe-
triebs keine aufféllige Unfallsituation o. &. festzustellen ist, ist dies aber in ver-
kehrssicherheitstechnischer Hinsicht als ohne weiteres vertretbar anzusehen (vgl.
dazu auch die Erlauterungen in Nr. 5.3.2 der RAL).

Hinsichtlich der Vorgaben von Nr. 5.4 zur rAumlichen Linienfihrung ist fur die Plan-
feststellungsbehérde ebenso nicht ersichtlich, dass die festgestellte Planung mit
diesen im Ergebnis nicht konform ginge. Dasselbe gilt fir die Vorgaben in Nr. 5.5
zu den im Rahmen der Planung zu gewahrleistenden Sichtweiten, insbesondere
den auf der Strecke notwendigen Haltesichtweiten (Nr. 5.5.1 i. V. m. Bild 23 der
RAL). Ein bestimmter Streckenanteil mit ausreichenden Uberholsichtweiten wird
vorliegend von den RAL nicht gefordert (siehe Nr. 5.5.1 Abs. 4 der RAL).

Dass im unmittelbaren Umfeld des neu zu errichtenden Teils der Ortsumgehungs-
trasse besondere Gegebenheiten vorlagen, die zu einer gesteigerten Ablenkung
der Verkehrsteilnehmer auf der Ortsumgehung vom Verkehrsgeschehen fuhren
koénnten, wie dies im Anhorungsverfahren behauptet wurde, vermag die Planfest-
stellungsbehdrde nicht zu erkennen. Im Umfeld des betreffenden Abschnitts der
Ortsumgehung gibt es keine Strukturen oder Einrichtungen, welche in merklich
starkerem Mald als auf den an die Ortsumgehung anschlieRenden bzw. in ihrer
Umgebung liegenden Stral3en zu einer Ablenkung der Aufmerksamkeit von Ver-
kehrsteilnehmern filhren kénnten. In diesem Zusammenhang ist insbesondere
auch in Blick zu nehmen, dass der betreffende Stra3enabschnitt in seiner nordli-
chen Halfte zum grof3en Teil in einem Gelandeeinschnitt verlauft bzw. durch Erd-
mengendeponien optisch abgeschirmt wird und dadurch hier eine Ablenkung
durch optische Reize ohnehin unwahrscheinlich ist. Im Umfeld der Kreuzung der
Rudolf-Schmidt-Stral3e, wo die Ortsumgehung in Dammlage verlauft, wirken die
westlich der StralRe vorgesehene Irritationsschutzwand sowie die am Ostrand der
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Trasse vorgesehene Mengendeponie ebenso einer visuellen Ablenkung in nicht
unerheblichem MalR entgegen. Weiter stidostlich sind zwar keine entsprechenden
abschirmenden Einrichtungen vorgesehen; angesichts der dort im Umfeld des neu
zu errichtenden Teils der Ortsumgehung vor allem vorzufindenden gewerblichen
Bebauung bzw. offenen unbebauten Flachen ist hier aber ohnehin kein mehr als
weithin an o6ffentlichen Straf3en Ubliches Ablenkungspotential gegeben.

Soweit im Anhoérungsverfahren empfohlen wird, (zumindest) im Bereich der vorge-
sehenen Anschlussstellen und Einmindungen im Zuge der Ortsumgehung aus Si-
cherheitsgrinden  Beschrankungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
anzuordnen, vermag die Planfeststellungsbehdrde hier keinen Anlass dafir zu er-
kennen, im Rahmen dieses Beschlusses entsprechende Anordnungen zu treffen.
Zwar kann im Hinblick auf die Konzentrationswirkung der Planfeststellung (Art. 75
Abs. 1 BayVwVfG) je nach den Umstanden des Einzelfalls im Planfeststellungsbe-
schluss auch uber die Anordnung der zur Ausstattung der stralennotwendigen
Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen zu entscheiden sein; denn neben der
Planfeststellung entfallen alle nach anderen Vorschriften erforderlichen 6ffentlich-
rechtlichen Genehmigungen, Erlaubnisse oder sonstige Hoheitsakte. Geboten ist
eine solche Mitregelung im Planfeststellungsbeschluss aber insbesondere nur
dann, wenn das StraRenbauvorhaben nur zusammen mit einer entsprechenden
Beschilderung oder einer Lichtsignalanlage seiner baulichen Bestimmung geman
sicher benutzt werden kann (BVerwG, Beschluss vom 23.05.2013 — 9 B 45.12 —
juris Rn. 3). Dies ist vorliegend indes nicht der Fall. Geschwindigkeitsheschran-
kungen im Bereich der vorgesehenen Einmindungen in die Ortsumgehung sind
mit Blick auf die jeweils zur Verfigung stehenden Sichtfelder (siehe dazu die ent-
sprechenden Eintragungen in den einzelnen Lageplanen der Unterlage 7.1) aus
Grinden der Verkehrssicherheit nicht angezeigt; dementsprechend héalt auch der
Vorhabenstrager Geschwindigkeitsbeschrankungen im Zuge der Ortsumgehung —
jedenfalls derzeit — nicht fiir erforderlich. Auch im Ubrigen kann eine Notwendigkeit
fir entsprechende verkehrsrechtliche Regelungen, insbhesondere mit Blick auf die
planfestgestellte Fihrung der Ortsumgehung im Lage- und Hohenplan, nicht fest-
gestellt werden. Sollte sich zu einem spateren Zeitpunkt u. U. die Notwendigkeit
fir eine abschnittsweise Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit erge-
ben, so fallt die Anordnung entsprechender Verkehrsbeschréankungen in die Zu-
standigkeit der unteren StralRenverkehrsbehérde(n); ein adaquates behdordliches
Einschreiten ist damit auch bei einer evil. erst spater zu erkennenden Notwendig-
keit bestimmter verkehrsrechtlicher Regelungen mdglich.

3.3.3.1.2 Knotenpunkte
3.3.3.1.2.1 Kreisverkehr nordlich von Dinkelsbiihl

Die Ortsumgehung wird nordlich von Dinkelsbiihl mit Hilfe eines Kreisverkehrs mit
einem Auf3endurchmesser von 40 m mit der St 2218 und der bestehenden Trasse
der B 25 verknupft.

Diese Knotenpunktart stellt bei einer Verkntipfung einer Straf3e der EKL 2 mit einer
StralRe der gleichen oder einer niedrigeren Entwurfsklasse zwar keine Regellésung
dar (siehe Tabelle 21 der RAL). Allerdings hebt Nr. 6.3.2 der RAL hervor, dass in
Ausnahmeféllen auf Grund der ortlichen Gegebenheiten auch eine andere Kno-
tenpunktart in Frage kommt. Nr. 6.3.3.6 der RAL bestimmt dementsprechend, dass
in Ausnahmeféllen auch eine StralBe der EKL 2 mit einer StralRe der EKL 2 bzw.
der EKL 3 (zu einer der beiden Entwurfsklassen sind der aus Richtung Feucht-
wangen kommende Abschnitt der B 25 sowie die St 2218 zu rechnen) durch einen
Kreisverkehr verknlpft werden kann. Im Hinblick auf die auf die beengten ortlichen
Verhaltnisse (Olweiher unweit nordlich des Kreisverkehrs, Bahnlinie nur wenig
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vom Kreisverkehr entfernt) sowie das jeweilige H6henniveau der anschliel3enden
Stral3en ist insoweit ein derartiger Ausnahmefall zu bejahen. Die beschriebenen
Verhéltnisse lassen hier keine den MaRRgaben der Tabelle 21 entsprechende Kno-
tenpunktausbildung zu. Durch einen danach an sich gebotenen teilplangleichen
Knotenpunkt (siehe dazu Tabelle 20 sowie Nr. 6.3.3.3 der RAL) entstiinde zum ei-
nen ein deutlich gréRerer Raumbedarf als bei der Kreisverkehrslésung. Zum ande-
ren steht der Umstand, dass der Verkehrsstrom der B 25 als ,Ubergeordneter
Strom* nicht geradeaus, sondern ubers Eck verlauft (aus Richtung Norden in Rich-
tung Osten bzw. umgekehrt), einer sachgerechten Gestaltung eines teilplanglei-
chen Knotenpunkts hier ohnehin entgegen. Der die B 25 befahrende Verkehr
musste bei der Einplanung eines derartigen Knotenpunkts systembedingt auch
dann, wenn er hier die BundesstraRe nicht verlassen mochte, iiber eine Verbin-
dungsrampe von einem StraRenzug auf einen anderen Stralenzug wechseln; eine
derartige Verkehrsfiihrung ist fir eine Bundesstral3e mit einer Verkehrsbedeutung
wie der der B 25 nicht angemessen. Zu beriicksichtigen ist aul3erdem auch, dass
es unmittelbar sudlich von Dinkelsbiihl im Zuge der B 25 bereits einen Kreisver-
kehr gibt, mithin diese Knotenpunktart dem Stral3enzug im raumlichen Kontext
auch nicht fremd ist.

Die konkret fir den Bereich des Kreisverkehrs prognostizierten verkehrlichen Ent-
wicklungen stehen einer Einplanung eines solchen nicht entgegen. Nach Nr.
6.3.3.6 Abs. 3 der RAL sind Kreisverkehre besonders geeignet, wenn die Belas-
tungen der verknlpften Stral3en etwa gleich groR3 sind. Die Verkehrsstarke in den
schwécher belasteten Knotenpunktzufahrten sollte bei vierarmigen Kreisverkehren
mindestens 20 % (Summe der Verkehrsstarke beider Knotenpunktzufahrten des
schwacher belasteten Strallenzuges) der Gesamtbelastung des zufiihrenden Ver-
kehrs betragen. Mit Blick auf die fur die einzelnen an den Kreisverkehr ange-
schlossen StralRen prognostizierten Verkehrsbelastungen (siehe Abbildung 7.1 des
Schlussberichts 2014), die sich in einem Korridor von 9.200 Kfz/24 h bis 13.100
Kfz/24 h — und damit allesamt in einer &hnlichen GréRenordnung — bewegen, mit-
hin die Verkehrsstarke der angeschlossenen StraRenaste nur in moderatem Aus-
mald differiert, sind die vorgenannten Einsatzbedingungen fir einen Kreisverkehr
erkennbar gegeben. Dass die in Nr. 2.1.2 des ,Merkblatts fir die Anlage von
Kreisverkehren®, Ausgabe 2006, — welches mit Schreiben der Obersten Baube-
horde im Bayerischen Staatsministerium des Innern vom 09.12.2011, Gz. IID9-
43346-001/91, zur Anwendung eingefiihrt wurde — flr Kreisverkehre auf3erhalb
bebauter Gebiete genannten Einsatzkriterien vorliegend nicht gegeben sind, ist
ebenso nicht ersichtlich. Der geplante Kreisverkehr weist schlie3lich auch eine
ausreichende verkehrliche Leistungsfahigkeit auf. Dies ergibt sich eindeutig aus
den in Nr. 4.1 des Berichts ,Knotenstrome und Leistungsfahigkeitsnachweise fir
die Knoten im Zuge der Ortsumgehung“ von SSP Consult vom Mai 2016 doku-
mentierten Berechnungsergebnissen. Die mittleren Wartezeiten betragen danach
in den Spitzenzeiten in allen Knotenpunktzufahrten weniger als 20 s, so dass der
Kreisverkehr noch ausreichend Leistungsfahigkeitsreserven aufweist, ohne dass
es erganzender MalRnahmen (wie z. B. Bypasse) bedarf.

Auch die Ausgestaltung des Kreisverkehrs im Detail entspricht den Vorgaben des
vorgenannten Merkblatts. Der in der Planung gewdahlte AuRendurchmesser von
40 m liegt innerhalb des von der Tabelle 1 des Merkblatts fur Kleine Kreisverkehre
aul3erhalb bebauter Gebiete gezogenen Rahmens (zur Beschreibung des Typs
des Kleinen Kreisverkehrs siehe Nr. 1.3 sowie Bild 3 des Merkblatts). Fahrbahntei-
ler in den Knotenpunktzufahrten entsprechend Nr. 3.6 des Merkblatts sind in der
festgestellten Planung beinhaltet (siehe Unterlage 7.1 Blatt 1T). Das sonstige bau-
liche Anforderungen des Merkblatts nicht hinreichend beachtet werden, vermag
die Planfeststellungsbehdrde ebenso nicht zu erkennen.
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3.3.3.1.2.2 Einmiindung der GVS Dinkelsbihl - Durrwangen

Die GVS Dinkelsbuhl - Durrwangen wird durch den Bau der Ortsumgehung unter-
brochen. Der sudlich der Ortsumgehungstrasse liegende Teil des StraRenzugs
wird nicht mit der Ortsumgehung verknupft. Der nordliche Teil des Straf3enzugs
wird mit einer plangleichen Einmindung an die Trasse der Ortsumgehung ange-
bunden.

Die GVS ist auf Grund ihrer nur nahraumigen zwischengemeindlichen Verbin-
dungsfunktion der EKL 4 zuzuordnen. Auf Grund dessen ist hach Tabelle 22 der
RAL i. V. m. der FuB3note zu dieser Tabelle eine plangleiche Einmindung zur ver-
kehrsgerechten Anbindung regelméRig ausreichend. Aus der Tabelle sowie Nr.
6.3.3.4 der RAL ergibt sich allerdings auch, dass im Regelfall in dieser Konstellati-
on die Einmindung einer Lichtsignalregelung bedarf. Aus Nr. 6.3.3.5 der RAL
ergibt sich aber, dass in einem Fall wie hier in Ausnahmefallen auch auf eine
Lichtsignalregelung an der Einmindung verzichtet werden kann. Ein derartiger
Ausnahmefall ist hier wegen der vergleichsweise gestreckten Linienfuhrung der
Ortsumgehung im Einmundungsbereich, der hier geringen und stetigen Langsnei-
gung der Ortsumgehung (siehe dazu Unterlage 8 Blatt 1T) sowie der groRen Leis-
tungsreserven des Knotenpunkts auch ohne Signalisierung (siehe Nr. 4.2 des
Berichts ,Knotenstrome und Leistungsfahigkeitsnachweise fur die Knoten im Zuge
der Ortsumgehung“ von SSP Consult vom Mai 2016) auch unter Verkehrssicher-
heitsgesichtspunkten vertretbar. Dass die baulichen Anforderungen von Nr. 6.3.3.5
der RAL in der festgestellten Planung nicht beachtet werden, kann die Planfest-
stellungsbehdrde nicht erkennen.

Auch die Ausgestaltung des Knotenpunktes im Detail ist sachgerecht und nicht zu
beanstanden. Der Linksabbiegestreifen aus der Ortsumgehung in die GVS ent-
spricht dem Linksabbiegetyp LA2 nach Tabelle 27 der RAL. Bei diesem handelt es
sich zwar nicht um den nach Tabelle 28 regelméRig einzusetzenden Linksabbiege-
typ an Stral3en der EKL 2; er ist jedoch im Hinblick auf die Gesamtumstéande, ins-
besondere des Verzichts auf eine Lichtsignalanlage an der Einmindung, der hier
sachnadheste und passendste Linksabbiegetyp. Der Rechtsabbiegebereich aus der
Ortsumgehung in die GVS Dinkelsbihl - Diurrwangen ist entsprechend dem
Rechtsabbiegetyp RA4 gem. Tabelle 29 der RAL geplant. Auch wenn dieser Typ
ebenso nach Tabelle 30 der RAL vorliegend nicht regelmafig einzusetzen ist, ist
er — u. a. auch da hier FuRganger/Radfahrer im Einmindungsbereich weder die
Ubergeordnete noch die untergeordnete Strafle queren —vorliegend der sachné-
heste Abbiegetyp. Der Einmindungsbereich der GVS in die Ortsumgehung ent-
spricht in der Planung dem Zufahrttyp KE4 nach Tabelle 31 der RAL. Die Wahl
dieses Zufahrttyps resultiert nach Tabelle 29 der RAL aus der Verwendung des
zuvor genannten Rechtsabbiegetyps RA4; Tabelle 31 der RAL bestéatigt diese di-
rekte Verkniipfung von Rechtsabbiegetyp und Zufahrttyp nochmals. Im Ubrigen ist
nicht ersichtlich, dass sonstige einschlagige bauliche Anforderungen aus Nr. 6.4
der RAL vorliegend nicht beachtet wurden.

Die nach den RAL notwendigen Sichtfelder werden von der Planung im Einmin-
dungsbereich bereitgestellt. Den Vorgaben in Nr. 6.6.2 der RAL zur Haltesicht ge-
nigt die festgestellte Planung. Die MalRgaben in Nr. 6.6.3 der RAL zur Anfahrsicht
werden in der Planung ebenso umgesetzt. Die Einhaltung der insoweit notwendi-
gen Sichtfelder lasst sich aus den Darstellungen der Unterlage 7.1 Blatt 1T erken-
nen; die Anfahrsichtfelder sind dort durch orange Schraffuren kenntlich gemacht.
Ein den Vorgaben von Nr. 6.6.4 der RAL entsprechende Annaherungssicht ist vor-
liegend nicht geboten, da die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf der Ortsumge-
hung nach aktuellem Planungsstand nicht beschréankt wird (siehe dazu Nr. 6.6.4
Abs. 2 der RAL).



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 147

Im Anhoérungsverfahren wurde kritisiert, dass in unmittelbarer Nahe des Knoten-
punktes ein neuer 6ffentlicher Feldweg zur Erschlielung von westlich der GVS lie-
genden landwirtschaftlichen Grundsticken geplant ist. Hier sei eine andere
Losung notwendig.

Diese Ansicht teilt die Planfeststellungsbehdrde nicht. Die Einmindung des ange-
sprochenen Feldweges in die GVS Dinkelsbiihl - Durrwangen liegt noch auf3erhalb
des Bereichs, in dem der im Knotenpunktsbereich vorgesehene Fahrbahnteiler die
beiden Fahrstreifen baulich voneinander separiert. Die Befahrbarkeit der Wege-
einmindung aus allen Richtungen ist mit der festgestellten Planung gewahrleistet;
die aus verkehrssicherheitstechnischer Sicht als notwendig anzusehenden Sicht-
weiten sind auch hier gegeben. Der Weg dient zudem lediglich der Erschliel3ung
von zwei Grundsticken (FI.-Nrn. 2817 und 2820, Gemarkung Dinkelsbihl), so
dass auch nur von einer sehr geringen Nutzungsfrequenz des Weges ausgegan-
gen werden darf. Auch die Verkehrsbelastung der GVS ist nach der angestellten
Verkehrsprognose im betreffenden Bereich mit 2.400 Kfz/24 h nur vergleichsweise
gering. Im Hinblick darauf ist die planfestgestellte Anbindung des angesprochenen
Feldweges unter Verkehrssicherheitsgesichtspunkten nicht als kritisch anzusehen
und erweist sich insgesamt als sachgerecht. Eine Verschiebung der Anbindung
des Weges weiter weg vom Einmundungsbereich in die Ortsumgehung oder dgl.
wirde, da der Feldweg dann noch weniger oder gar nicht mehr innerhalb des
rickzubauenden Bereichs der derzeitigen Trasse der GVS zu liegen kéame (siehe
Unterlage 7.1 Blatt 1T), den Umfang der Flachen, die fir die Herstellung des Weg-
es aullerhalb des Stralenkorpers der GVS auf Dauer herangezogen werden
missten, in jedem Fall erhéhen. In Anbetracht der schon dargestellten Sachge-
rechtigkeit der planfestgestellten Losung ist eine solche Ausweitung der dauerhaf-
ten Flacheninanspruchnahme nicht gerechtfertigt.

AulRerdem wurde im Anhoérungsverfahren geltend gemacht, die vorgesehene Aus-
gestaltung des offentlichen Feldwegs mit Ifd. Nr. 5.5 im Bauwerksverzeichnis sei
im Anbindungsbereich an die GVS gerade fiur langere landwirtschaftliche Gespan-
ne zu kurvig. Diese Kurven sollten wesentlich begradigt werden.

Der Vorhabenstrager hat die Befahrbarkeit des betreffenden Weges Uberprift und
festgestellt, dass er auch fiir gré3ere landwirtschaftliche Gespanne noch adaquat
zu befahren ist. Eine Begradigung der Kurven im betreffenden Abschnitt des Weg-
es wirde zudem die fur den Weg notwendige Flacheninanspruchnahme vergro-
Rern, da sich dessen Verlauf dann weniger eng an die Trassen der Ortsumgehung
und der GVS anlehnen kénnte und teilweise weiter in Richtung des Grillplatzes
verlegt werden misste. Hierflir besteht aber in Anbetracht der auch mit der festge-
stellten Planung gegebenen ausreichenden Befahrbarkeit des Weges auch fir
langere Gespanne keine Rechtfertigung.

3.3.3.1.2.3 Anbindung der St 2220 nordéstlich von Dinkelsbiihl

Die Ortsumgehungstrasse kreuzt norddstlich von Dinkelsbiihl die St 2220 etwa
4,5 m unterhalb deren H6henniveaus (siehe S. 59 der Unterlage 1T sowie Unter-
lage 8 Blatt 1T). Auf Grund dieser Hohenverhaltnisse ist insbesondere aus Grin-
den der Flachenersparnis sowie unter Kostengesichtspunkten eine
Knotenpunktgestaltung angezeigt, bei der die beiden sich kreuzenden Stral3enzii-
ge auf unterschiedlichen Ebenen verlaufen. Ansonsten muisste die Hohenlage der
St 2220 noch deutlich starker und auf groRerer Lange als vorgesehen verandert
(tiefer gelegt) werden, um hier einen plangleichen Knotenpunkt (z. B. einen Kreis-
verkehr) errichten zu kénnen. Dies wirde nicht zuletzt zu einer erheblichen zusatz-
lichen Flacheninanspruchnahme fir die dann notwendigen tieferen
Gelandeeinschnitte im Zulauf auf den Knotenpunkt fihren, ungeachtet von den
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dadurch wiederum im weiteren Stral3enverlauf entstehenden Folgeproblemen (z.
B. in Bezug auf die Anbindung von vorhandenen Wegen und Zufahrten). Ein Be-
lassen der beiden Straf3enziige auf unterschiedlichen Héhenebenen entspricht
hier auBerdem auch den maf3geblichen Vorgaben der RAL. Nach Tabelle 21 der
RAL ist bei einer Verknupfung einer StralRe der EKL 2 mit einer Stral3e der EKL 3
(letzterer Entwurfsklasse ist die St 2220 auf Grund ihrer regionalen Verkehrsfunk-
tion zuzuordnen) ein teilplangleicher Knotenpunkt die Regelldsung.

In diesem Zusammenhang darf angemerkt werden, dass ein teilplangleicher Kno-
tenpunkt unter Beibehaltung der derzeitigen Hohenlage der St 2220 keine gangba-
re Losung darstellt. Um bei den gegebenen Randbedingungen bei einem
unveranderten Gradientenverlauf der Staatsstral3e einen solchen Knotenpunkt er-
richten zu kdénnen, ware es notwendig, die Ortsumgehungstrasse im betreffenden
Bereich um etwa 2,5 m tieferzulegen. Hierdurch wéare der Gelandeeinschnitt hier
nochmals um dieses MaR tiefer und wiirde damit bis zu 13,5 m unter die derzeitige
Gelandeoberkante reichen. Damit verbunden wére gleichzeitig auch eine Verbrei-
terung des Einschnittsbereichs um in etwa 8 m, wodurch eine erhebliche zusatzli-
che Inanspruchnahme von angrenzenden Flachen in privater Hand auf Dauer
notwendig wirde; au’erdem wirde der Eingriff in die Allee am ,Mutschachweg*
nochmals gré3er ausfallen. Diese gravierenden Nachteile wiegen erheblich schwe-
rer als die mit einer Beibehaltung der Hohenlage der St 2220 erzielbaren Vorteile
(etwa die Einsparung der fur die Veranderung der St 2220 entstehenden Kosten).

Soweit im Zusammenhang mit der Ausgestaltung der Anbindung der St 2220 an
die Ortsumgehung auch eine Abbindung der Staatsstraf3e in Richtung Dinkelsbihl
ins Spiel gebracht wurde, aus der sich geringere Larm- und Schadstoffbelastungen
der Bebauung im Umfeld der Staatsstral3e ergében, sieht die Planfeststellungsbe-
horde keinerlei Anlass dafir, dem naherzutreten. Wirde man die St 2220 hier ab-
hangen, misste u. a. der gesamte Ziel- und Quellverkehr, der Uber den
abgebundenen StraRenabschnitt ansonsten abgewickelt wiirde, mit vergleichswei-
se grofRen Umwegen Uber verschiedener Stral3enziige in der Ortslage von Din-
kelsbihl gefihrt werden, um dann zusammen mit dem Uberdrtlichen Verkehr die
Ortsumgehung (zumindest streckenweise) zu benutzen bzw. umgekehrt. Die in
Dinkelsbuhl auf dem abgehangten Teil der St 2220 dadurch erzielbare Verringe-
rung der Verkehrsbelastung steht eine Erhdhung der Larmimmissionen in Stra-
Benzigen gegenlber, die der umgelenkte Verkehr dann befahren muss, um seine
Fahrtziele zu erreichen. Ein Grund dafir, die mit der Abbindung der St 2220 ver-
bundenen Nachteile in Kauf zu nehmen, ist fir die Planfeststellungsbehdrde nicht
ersichtlich, zumal auch die planfestgestellte Lésung zu einer nicht unerheblichen
Verringerung der Verkehrsbelastung auf der Staatsstral3e innerhalb der Dinkels-
bihler Ortslage gegenitber dem Bezugsfall fuhrt (siehe Abbildung 7.2 des
Schlussberichts 2014).

Abweichend von den insoweit der Nr. 6.3.3.3 der RAL zu entnehmenden Vorgaben
sind vorliegend allerdings keine Lichtsignalanlagen im Knotenpunktsbereich not-
wendig. Die Ortsumgehung weist in dem Bereich, in dem die Verbindungsrampe
von der St 2220 einmiindet, eine gut Uberschaubare Linienfiihrung sowie geringe
Langsneigungen auf, so dass in die Ortsumgehung einbiegende Fahrzeuge die
sich auf der Ortsumgehungstrasse bewegenden Verkehrsteilnehmer ausreichend
frih erkennen koénnen; hinsichtlich der Einmindung der Verbindungsrampe in die
St 2220 stellt sich die Situation nicht wesentlich anders dar. Auch die fur den Be-
reich der Verbindungsrampe prognostizierten Verkehrsbelastungen und Knoten-
strome machen aus Sicherheitsgrinden eine Lichtsignalregelung nicht erforderlich.
Dies belegen die in Nr. 4.3 des Berichts ,Knotenstrome und Leistungsfahigkeits-
nachweise flr die Knoten im Zuge der Ortsumgehung“ von SSP Consult vom Mai
2016 aufgefuhrten Ergebnisse der insoweit angestellten Leistungsfahigkeitsbe-
rechnungen. Die dort ermittelten mittleren Wartezeiten zur Spitzenstunde fur
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Linkseinbieger in die Ortsumgehung liegen bei etwas mehr als 30 s und erlauben
ein sicheres Einfahren in die Ortsumgehung bei noch Uberschaubarem Reisezeit-
verlust; fir die Gbrigen Uber die Rampe bzw. in ihrem Umfeld abgewickelten Fahr-
beziehungen betragen die mittleren Wartezeiten héchstens 12 s. Die Vorgabe von
Nr. 6.3.3.3 Abs. 3 der RAL, die Rampe nach Moglichkeit so anzuordnen, dass der
starkste Eckstroms nicht links (in die héherrangige der verknipften Straf3e) einbie-
gen muss, wird von der festgestellten Planung beachtet. Nach den auf S. 17 des
zuvor genannten Berichts abgedruckten Tabellen ist der Rechtseinbiegestrom aus
der St 2220 in die Ortsumgehung in der Spitzenstunde in gewissem Mal} starker
als der Linkeinbiegestrom (siehe dazu auch S. 59 der Unterlage 1T). Im Ubrigen
ist auch der Rechtseinbiegestrom von der Ortsumgehung in die St 2220 deutlich
starker als der Linkseinbiegestrom in die Staatsstral3e (siehe S. 16 des genannten
Berichts).

Nach Nr. 6.3.3.3 Abs. 4 der RAL sind die im Zuge eines teilplangleichen Knoten-
punkts befindlichen Einmindungen nach Nr. 6.3.3.5 der RAL zu planen. Die ent-
sprechenden baulichen Vorgaben in Nr. 6.3.3.5 Abs. 6 ff. der RAL setzt die
festgestellte Planung hinreichend um. Die Einmindungen der Verbindungsrampe
in die Ortsumgehung bzw. die St 2220 liegen nicht in engen Kurven oder in aus-
gepragten Kuppenlagen oder Sichtschattenbereichen (vgl. dazu u. a. Unterlage 8
Blatter 1T und 5). Die Verbindungsrampe entspricht den Vorgaben von Nr. 6.4.4
der RAL. Im Bereich der Verbindungsrampe befinden sich keine weiteren Einmun-
dungen und Kreuzungen; erschlieBungsbedurftige Flachennutzungen befinden
sich nicht im Knotenpunktsbereich. Der fur die Rampe in der Planung gewahlite
Radius von 40 m liegt am unteren Rand des von Tabelle 24 der RAL insoweit vor-
gegebenen Rahmens. Die vom gewdahlten Radius nach Tabelle 26 der RAL ab-
hangigen weiteren Trassierungsparameter unter-/Uberschreiten — soweit
einschlagig — vorliegend nicht die nach der Tabelle jeweils zuldssigen Minimal-
/Maximalwerte (vgl. dazu Unterlage 7.1 Blatt 2T und Unterlage 8 Blatt 6)

Auch im Ubrigen ist die Ausgestaltung des Knotenpunktes sachangemessen und
entspricht den einschlagigen Vorgaben der RAL. Die beiden Linksabbiegestreifen
in die Ortsumgehung und die St 2220 sind dem Linksabbiegetyp LA2 entspre-
chend geplant. Im Hinblick darauf, dass nach Nr. 6.4.4 Abs. 4 der RAL bei Ein-
mundungen die Knotenpunktzufahrten von Rampen wie Strallen der EKL 3
behandelt werden, ist nach Tabelle 28 der RAL der genannte Linksabbiegetyp die
Regellésung (Einmindung in die St 2220) bzw. auf Grund des Fehlens einer Licht-
signalregelung in der festgestellten Planung der sachndheste Linksabbiegetyp
(Einmindung in die Ortsumgehung). Die Rechtsabbiegebereich aus der Ortsum-
gehung in die Verbindungsspange und aus der St 2220 in die Verbindungsspange
wird vorliegend dem Rechtsabbiegetyp RA3 entsprechend ausgebildet; auch die-
ser Abbiegetyp stellt sich im Hinblick auf Tabelle 30 der RAL hier als Regellésung
bzw. als der sachangemessenste und passendste Abbiegetyp dar (siehe Tabelle
29 der RAL zur ndheren Ausgestaltung des Abbiegetyps), insbesondere im Hin-
blick darauf, dass fir die Ortsumgehung im betreffenden Bereich eine hohe Ver-
kehrsbelastung von tber 10.000 Kfz/24 h prognostiziert wird und auf der St 2220
im Zulauf auf die Verbindungsspange sich mit mehr als 4.000 Kfz/24 h ebenso ei-
ne vergleichsweise starke verkehrliche Belastung einstellen wird. Auf Grund des-
sen ist eine zugige Fidhrung der Rechtsabbieger angezeigt (siehe die
entsprechenden Erlauterungen in Nr. 6.4.6 der RAL). Der Einmindungsbereich
der Verbindungsspange in die St 2220 ist dem Zufahrttyp KE3 entsprechend ge-
plant; die Wahl dieses Zufahrttyps ergibt sich gem. den Tabellen 29 und 31 auto-
matisch aus der Zugrundelegung des Rechtsabbiegetyp RA3. Der Zufahrtsbereich
der Verbindungsrampe zur Ortsumgehung ist in der festgestellten Planung ebenso
entsprechend dem Zufahrttyp KE3 ausgebildet. Gegenluber der Regelausbildung
dieses Zufahrttyps wurde der Zufahrtsbereich hier noch um einen Einfadelungs-
streifen fir die Rechtseinbieger ergéanzt. Die Anflgung eines entsprechenden Ein-
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fadelungsstreifens halten auch die diesbzgl. Ausfihrungen von Nr. 6.4.7 der RAL
unter bestimmten Randbedingungen fir zweckméaRig; die RAL geht damit selbst
insoweit von der grundsatzlichen Zulassigkeit eines entsprechenden Einfade-
lungsstreifen aus. Die in der RAL explizit genannten Randbedingungen sind hier
zwar nicht gegeben; im Hinblick auf die prognostizierten spitzenstindlichen Ver-
kehrsbelastungen im Zufahrtsbereich zur Ortsumgehung, wobei der rechts einbie-
gende Verkehrsstrom der starkste hier die Ortsumgehung einfahrende Strom ist,
sowie die Verkehrsbelastung der Ortsumgehung und den dort anzutreffenden ho-
hen Schwerverkehrsanteil erweist sich die Planung auch insoweit als sachgerecht
und den Umstanden angemessen. Zu bericksichtigen ist in diesem Zusammen-
hang auch, dass die fir die Errichtung des Einfadelungsstreifens notwendige Ver-
breiterung der Ortsumgehungstrasse nur direkte Auswirkungen auf das unmittelbar
ostlich der Trasse liegende Areal hat. Dieses besteht zum allergré3ten Teil aber
aus der zwischen der Ortsumgehung, der Verbindungsrampe und der St 2220 lie-
gende Zwischenflache bzw. einen im Umfeld der Uberfihrung der St 2220 tber die
Ortsumgehung liegenden Bereich, so dass aus dem Bau des Einfadelungsstrei-
fens im Ubrigen auch keine ihm direkt zurechenbare zusatzliche Inanspruchnahme
von Flachen resultiert, die tGber das Mal3 dessen hinausgeht, was ohnehin unab-
hangig davon fir Zwecke des Baus der Ortsumgehung von privaten Grundeigen-
timer benotigt wird.

Die nach Nr. 6.6 der RAL notwendigen Sichtfelder sind im Bereich des teilplanglei-
chen Knotenpunktes sichergestellt, insbesondere die nach Nr. 6.6.2 der RAL not-
wendige Haltesichtweite sowie die nach Nr. 6.6.3 i. V. m. Bild 41 der RAL
gebotene Anfahrsichtweite. Die in letztgenannter Hinsicht notwendigen Sichtfelder
sind in Unterlage 7.1 Blatt 2T mittels einer orangen Schraffur kenntlich gemacht.
Annaherungssichtfelder nach Nr. 6.6.4 der RAL haben auch hier keine mafgebli-
che Bedeutung, da weder auf der Ortsumgehung noch auf der St 2220 im Bereich
des Knotenpunktes aktuell eine Beschrankung der zulassigen Geschwindigkeit
vorgesehen ist.

Der im Bereich der Uberfiihrung der St 2220 iiber die Ortsumgehung fir die
Staatsstral3e in der Planung zu Grunde gelegte Kuppenhalbmesser von 3.200 m
unterschreitet allerdings den nach Tabelle 15 fir eine StrafRe der EKL 3 notwendi-
gen Mindesthalbmesser von 5.000 m. Im Hinblick darauf, dass sich der betreffen-
de Bereich im Vorfeld des Ortsrands von Dinkelsbiihl befindet, so dass das
allgemeine Geschwindigkeitsniveau hier gegentber der freien Strecke abseits von
Ortschaften in gewissem Umfang — insbesondere in Fahrtrichtung Bechhofen —
niedriger ist, im Kuppenbereich keine engen Kurvenradien vorzufinden sind, die
notwendigen Sichtweiten im Knotenpunktsbereich gewahrleistet sind und auch
sonst auf dem betreffenden Abschnitt der St 2220 zumindest fur eine Geschwin-
digkeit von 70 km/h ausreichende Haltesichtweiten durch die Planung sicherge-
stellt werden (in Fahrtrichtung Bechhofen; in Fahrtrichtung Dinkelsbihl sind
Haltesichtweiten fur eine Geschwindigkeit von 100 km/h gegeben), erweist sich die
Planung auch insoweit als sachgerecht und unter verkehrssicherheitstechnischen
Gesichtspunkten nicht als bedenklich. Der Auffassung, dass hier eine untbersicht-
liche Kuppe entstiinde, die Unfélle provoziere, wie im Anhorungsverfahren geltend
gemacht wurde, vermag sich die Planfeststellungsbehtrde deshalb nicht anzu-
schlieffen, auch nicht bei Auftreten winterlicher StralRenverhéaltnisse.

3.3.3.1.2.4 Kreisverkehr stidostlich von Dinkelsbihl

Siudastlich von Dinkelsbihl wird die Ortsumgehungstrasse nach der nunmehr fest-
gestellten Planung — verschiedenen Forderungen im Anhdérungsverfahren folgend
— mit Hilfe eines Kreisverkehrs mit einem Auf3endurchmesser von 50 m mit der St
2218 und der Wassertrudinger Straf3e verknupft. Der Kreisverkehr kann in Zukunft
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bei Bedarf noch in seinem sidwestlichen Bereich um einen flinften Arm erweitert
werden, um eine mogliche Ortsumgehung von Neustédtlein hier an die B 25 anzu-
binden; dieser zusatzliche Knotenpunktsarm ist aber nicht Gegenstand der hier
festgestellten Planung (siehe die entsprechenden Darstellungen in Unterlage 7.1
Blatter 3T und 4T).

Wie bereits unter C. 3.3.3.1.2.1 dargelegt, stellt diese Knotenpunktart bei einer
Verknlpfung einer Stral3e der EKL 2 mit einer Stral3e der gleichen oder einer nied-
rigeren Entwurfsklasse keine Regelldsung dar. Es gilt hier gleichermal3en die Aus-
sage, dass nach Nr. 6.3.2 der RAL in Ausnahmefallen auf Grund der ortlichen
Gegebenheiten auch eine andere Knotenpunktart in Frage kommt. Ebenso gilt
Nr. 6.3.3.6 der RAL, nach der in Ausnahmefallen auch eine StralRe der EKL 2 mit
einer StralRe der EKL 2 bzw. der EKL 3 (zu letzterer gehort hier die St 2218) durch
einen Kreisverkehr verknipft werden kann. Wie sich aul3erdem aus Tabelle 21 i.
V. m. der Ful3note zur Tabelle ableiten lasst, ist eine Anbindung einer StralRe der
EKL 4 an eine StralRe der EKL 2 zwar im Regelfall nicht zu empfehlen, gleichwohl
in besonders gelagerten Situationen zulassig; dann ist der Anschluss wie der einer
StralRe der EKL 3 auszubilden. Im Hinblick darauf begegnet es im Ergebnis keinen
Bedenken, dass die Wassertriidinger Stral3e — die wegen ihrer nur nahraumigen
Verkehrsfunktion nur der EKL 4 zugeordnet werden kann — an den geplanten
Kreisverkehr anzuschlieRen.

Ein Ausnahmefall im Sinn der RAL, der einen Kreisverkehr an dieser Stelle zu-
lasst, ist hier darin begriindet, dass der Knotenpunkt in unmittelbarer Nahe zu ei-
nem durch Bebauungsplan festgesetzten Gewerbegebiet zu liegen kommt und die
St 2218 sowie die Wassertriidinger Straf3e in ganz ahnlicher Héhenlage wie die
Ortsumgehung verlaufen. Auf Grund dessen misste fir einen teilplangleichen
Knotenpunkt entweder die Hohenlage der Ortsumgehung oder der Anschlussstre-
cken der beiden anderen genannten Stralenziige auf nicht unerheblicher Lange
massiv verandert werden, um die Ortsumgehungstrasse bzw. den von den ande-
ren beiden StralRen gebildeten StralRenzug in verschiedenen Ebenen fiihren zu
konnen, wie es fir eine teilplangleiche Losung notwendig ist (siehe dazu Nr.
6.3.3.3 Abs. 1 der RAL). Die Nachbarschaft zu einem Gewerbegebiet fihrt auRer-
dem dazu, dass die Lage der Verbindungsrampe nicht frei gewahlt werden kann
und sie daher u. U. den verkehrlichen Bedurfnissen nicht gerecht werden kann.
Daneben wirde u. a. die Verbindungsrampe einen merklichen zusatzlichen Fla-
chenbedarf auslosen. Darlber hinaus ist hier insbesondere in Blick zu nehmen,
dass es sudlich von Dinkelsbihl im Zuge der B 25 — weniger als 1 km von dem
nun neu geplanten Kreisverkehr entfernt — bereits einen Kreisverkehr gibt.

Die fur den Bereich des Kreisverkehrs prognostizierten verkehrlichen Entwicklun-
gen stellen kein Hindernis fur seine Aufnahme in die festgestellte Planung dar. Wie
bereits weiter oben dargelegt, sind nach Nr. 6.3.3.6 Abs. 3 der RAL Kreisverkehre
besonders geeignet, wenn die Belastungen der verknipften StraRen etwa gleich
grol3 sind. Die Verkehrsstarke in den schwéacher belasteten Knotenpunktzufahrten
sollte bei vierarmigen Kreisverkehren jedenfalls mindestens 20 % (Summe der
Verkehrsstarke beider Knotenpunktzufahrten des schwéacher belasteten StrafRen-
zuges) der Gesamtbelastung des zufiihrenden Verkehrs betragen. Zieht man die
insoweit prognostizierten Verkehrsbelastungen heran (siehe Abbildung 7.1 des
Schlussberichts 2014), die sich zwischen 5.300 Kfz/24 h und 10.500 Kfz/24 h be-
wegen (vgl. auch die neue Abbildung ,Planfall 2, Knoten 4“ in Anlage 1 zur Unter-
lage 11.1T), so sind auch in Bezug auf diesen Kreisverkehr die zuvor
vorgenannten Einsatzbedingungen gegeben; die Belastungsdifferenzen zwischen
den einzelnen StralRendsten bewegen sich noch in einem fir den Einsatz eines
Kreisverkehrs annehmbaren Rahmen. Auf die anteilige Belastung der einzelnen
anschlieRenden StraBenaste im Verhaltnis zur Gesamtbelastung der an den
Kreisverkehr angebundenen Straf3en kommt es ausweislich des insoweit klaren
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Wortlauts der entsprechenden Passage der RAL, die nur auf die Summe der Ver-
kehrsstarken beider Knotenpunktzufahrten des schwacher belasteten StraRenzu-
ges abstellt, entgegen des diesbzgl. Vorbringens im Anhérungsverfahren nicht an.
Dass die in Nr. 2.1.2 des ,Merkblatts flr die Anlage von Kreisverkehren®, Ausgabe
2006, fur Kreisverkehre auf3erhalb bebauter Gebiete genannten Einsatzkriterien
nicht gegeben sind, vermag die Planfeststellungsbehérde auch hier nicht festzu-
stellen.

Der Kreisverkehr ist schlie3lich auch unter verkehrlichen Gesichtspunkten ausrei-
chend leistungsfahig, was eine entsprechende Untersuchung von SSP Consult
aus dem Jahr 2015 belegt. Danach liegt die mittlere Wartezeit in der Spitzenstun-
de in allen Knotenpunktzufahrten ausnahmslos unter 10 s; es bestehen noch gro-
Be Kapazitatsreserven. Einer gesonderten Auslegung dieser Untersuchung
bedurfte es entgegen einer im Anhoérungsverfahren in diese Richtung gehenden
Vorbringens nicht, da die Untersuchung fir die Erkennbarkeit von (ggf. verénder-
ten) eigenen Betroffenheiten Dritter durch die geanderte Planung nicht erforderlich
ist. Zusatzliche oder andere erhebliche Umweltauswirkungen i. S. v. 8 9 Abs. 1
Satz 4 UVPG sind infolge der Einplanung eines Kreisverkehrs an der betreffenden
Stelle nicht ersichtlich.

Die Ausgestaltung des Kreisverkehrs im Einzelnen ist sachgerecht und entspricht
den einschlagigen Vorgaben des ,Merkblatts flr die Anlage von Kreisverkehren®,
Ausgabe 2006. Der in der Planung gewdahlte AulRendurchmesser von 50 m erreicht
zwar die nach Tabelle 1 des Merkblatts fir Kleine Kreisverkehre — um einen sol-
chen handelt es sich auch hier (vgl. Nr. 1.3 des Merkblatts) — aufRerhalb bebauter
Gebiete maf3gebliche Obergrenze. Im Hinblick auf die fir die mit der Planung fir
die Zukunft offen gehaltene Mdglichkeit, einen fiinften Arm an den Kreisverkehr
anzuschliel3en, wodurch dieser — im Falle der Umsetzung des flinften Arms — un-
gewodhnlich viele Knotenpunktzufahrten aufwiese, was wiederum mit erhéhten An-
forderungen an die Befahrbarkeit des Kreisverkehrs einherginge, ist der gewéahlte
Aulendurchmesser hier aber als sachgerecht anzusehen. Der vergleichsweise
groBe AuRendurchmesser erhéht insbesondere die Befahrbarkeit des Kreisver-
kehrs und erleichtert den Verkehrsablauf (siehe Nr. 3.2 Abs. 1 des Merkblatts).
Fahrbahnteiler in den Knotenpunktzufahrten entsprechend Nr. 3.6 des Merkblatts
sieht die festgestellte Planung vor (siehe Unterlage 7.1 Blatt 3T). Dass sonstige
bauliche Anforderungen des Merkblatts nicht hinreichend beachtet werden, kann
die Planfeststellungsbehdrde nicht feststellen.

Im Anhoérungsverfahren wird kritisiert, dass durch den neuen Knotenpunkt der
Ortsumgehung mit der St 2218 und der Wassertridinger Straf3e der am Nordrand
der St 2218 verlaufende Geh- und Radweg unterbrochen wird und die Nutzer des
Weges nun nicht mehr unmittelbar an Ort und Stelle ihren Weg fortsetzen kdnnten,
sondern einen erheblichen Umweg tber die Unterfiihrung der Heininger Stral3e in
Kauf nehmen miussten, um die Ortsumgehung queren und anschlieRend weiter
den Geh- und Radweg nutzen zu kénnen. Auf Grund der Lédnge des Umweges
misse davon ausgegangen werden, dass er zum grol3en Teil nicht von den
Wegenutzern in Kauf genommen werde und diese stattdessen die Fahrbahn der
Ortsumgehung direkt im Kreuzungsbereich tberquerten. Dies stelle ein Sicher-
heitsrisiko dar.

Dem Geh- und Radverkehr zwischen Dinkelsbihl und Botzenweiler, dem der an-
gesprochene Geh- und Radweg vor allem dient, stehen schon derzeit zwei Wege
zur Verfuigung, namlich zum einen der entlang der St 2218 verlaufende Geh- und
Radweg, zum anderen die etwa 200 m nérdlich davon verlaufende Heininger Stra-
Re, die hier den Ausbaustandard eines offentlichen Feld- und Waldweges auf-
weist. Nach den im Anhérungsverfahren gewonnenen Erkenntnissen, die sich u. a.
auch auf langerfristige Beobachtungen der Stadt Dinkelsbihl griinden, sind die
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FuRganger- und Radfahrerstréme auf der Heininger Straf3e in gewissem Umfang
starker ausgepragt als auf dem die Staatsstralle begleitenden Geh- und Radweg.
Die betroffenen Verkehrsteilnehmer kdnnen sich zudem auf die durch die Planung
veranderten Moglichkeiten zur Uberquerung von StraBen schon weit vor der dem
geplanten Kreisverkehr einrichten und entsprechend friihzeitig auf die Heininger
Stral3e wechseln bzw. ihren Weg auf dieser nach dem Queren der Ortsumgehung
in Richtung Botzenweiler fortsetzen, wodurch der durch die nicht gegebene Que-
rungsmoglichkeit der Ortsumgehungstrasse im Bereich des Kreisverkehrs insge-
samt zurlckzulegende Umweg dann geringer ausfallt als auf S. 63 f der Unterlage
1T dargestellt. Darliber hinaus macht bei einer Wegstrecke von in etwa 3 km zwi-
schen dem Stadtzentrum von Dinkelsbiihl und Botzenweiler der zusatzliche Um-
weg selbst bei AuRerachtlassen des zuvor angesprochenen Aspekts weniger als
20 % der ansonsten zurlickzulegenden gesamten Strecke aus, weshalb die Plan-
feststellungsbehdrde auch auf Grund der allgemeinen verkehrswissenschaftlichen
Erkenntnisse nicht zu erkennen vermag, dass die neue Wegefihrung von den
Nutzern nicht hinreichend angenommen werden wird. Die unvermeidlich mit der
vorgesehenen Wegefiihrung verbundenen Umwege fir FuRganger und Radfahrer
héalt die Planfeststellungsbehdrde in Anbetracht aller bekannt gewordenen Um-
sténde flr zumutbar.

Fur nicht sachgerecht halt es die Planfeststellungsbehdrde demgegenuber — wie
es im Rahmen der im Sommer 2018 erfolgten erneuten Auslegung von Unterlagen
vorgebracht wurde —, im Bereich des Kreisverkehrs (weitere) héhengleiche Que-
rungsmaoglichkeit(en) fir Ful3ganger und Radfahrer einzurichten. Um die derzeitige
Wegeverbindung im Bereich des Knotenpunktes aufrechtzuerhalten, missten in
den in den Kreisverkehr einmiindenden Stral3endsten weitere Querungsstelle(n)
eingerichtet werden. Fir diese StraRenaste wird allerdings — von der Wasser-
tridinger Stral3e abgesehen — jeweils eine Verkehrsbelastung von mehr als 7.500
Kfz/24 h fir das Jahr 2030 prognostiziert. Eine hohengleiche Uberquerung von
auB3erorts liegenden Strallenziigen mit derartig hohen Verkehrsbelastungen er-
scheint aus Verkehrssicherheitsgriinden &ufRerst kritisch; ein sicheres Uberqueren
ist bei diesen Verkehrsmengen und den dadurch bedingten nur vergleichsweise
kleinen Liicken im Verkehrsfluss, wahrend derer ein Uberqueren der Fahrbahn
Uberhaupt méglich ware, nicht als sicher gewéhrleistet anzusehen. Zwar miisste in
dem Fall, dass keine anderweitigen gangbaren Mdglichkeiten zur Aufrechterhal-
tung der betroffenen Wegebeziehung bestliinden, dennoch erwogen werden, bei
einem ausreichend groRen Aufkommen an querenden Verkehrsteilnehmern ent-
sprechende Querungsstellen auch in einer solchen Situation vorzusehen. Vorlie-
gend gibt es allerdings, wie aufgezeigt, die Mdglichkeit, FuRganger und Radfahrer
ohne unzumutbare Wegeverlangerung hoéhenfrei Uber die Bundesstralentrasse
hinweg zu fuhren, so dass der aus verkehrssicherheitstechnischer Sicht subopti-
malen Ldsung einer héhengleichen Querung im Bereich des Kreisverkehrs nicht
naher getreten werden muss. Die bei Verwirklichung der festgestellten Planung fur
FuRganger und Radfahrer notwendige (zusatzliche) Benutzung des offentlichen
Feld- und Waldweges Fl.-Nr. 1509, Gemarkung Dinkelsbuihl, sowie der Heininger
Stral3e ist im Hinblick auf die Belange der Verkehrssicherheit als unkritisch anzu-
sehen; diese Wege werden nur vergleichsweise schwach frequentiert, vorwiegend
durch relativ langsam fahrende landwirtschaftliche Maschinen. In Bezug auf die
Heininger Stralle kommt hinzu, dass das fir sie im Bereich der Ortsumgehungs-
trasse vorgesehene Unterfihrungsbauwerk nicht fir Fahrzeuge geeignet ist, so
dass im Kreuzungsbereich der Ortsumgehung auf der Heininger Straf3e praktisch
kein motorisierter Verkehr in Zukunft mehr zu erwarten ist.

Die hier gegebene Mdglichkeit zur gefahrlosen Querung einer stark befahrenen
Strale durch noch hinnehmbare Verlangerung des Gesamtweges unterscheidet
auch die hier vorliegende Konstellation von anderenorts vorzufindenden Situatio-
nen, in denen auf3erhalb der Ortslage gelegene Bundesstral3en tatsachlich héhen-
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3.3.3.2
3.3.3.21

frei gequert werden konnen; hier liegt der Sachverhalt auf Grund anderer Begleit-
umstande und ortlicher Verhéltnisse relevant anders.

Querschnitt
Ortsumgehung

Nach Nr. 4.3 der RAL ist bei Stralen der EKL 2 regelm&Rig ein einbahnig zwei-
streifiger Regelquerschnitt RQ 11,5+ (nach Bild 6 der RAL) zu wéhlen. Dieser Re-
gelquerschnitt beinhaltet neben einem permanenten Fahrstreifen pro Fahrtrichtung
abschnittsweise fiir jeweils eine Fahrtrichtung einen zuséatzlichen Uberholfahrstrei-
fen, um Uberholvorgéange in diesen Abschnitten zu bundeln und Uberholvorgéange
unter Benutzung des Gegenverkehrfahrstreifens so weit wie moglich zu vermei-
den. Demgegentiber sieht die festgestellte Planung sowohl fir den neu zu bauen-
den Teil der Ortsumgehungstrasse als auch den Bereich, in dem die
Ortsumgehung auf der vorhandenen Trasse der St 2218 verlauft, einen durchgan-
gig zweistreifigen Querschnitt (ohne abschnittsweisen dritten Fahrstreifen) mit ei-
ner Fahrbahnbreite von 8 m vor, bei dem die Fahrstreifen jeweils 3,50 m und die
anschlieRenden Randstreifen 0,50 m breit ausgefiihrt werden (siehe Unterlage 6
Blatt 1T). Diese Querschnittsgestaltung entspricht damit einem RQ 11 nach Bild 7
der RAL, welcher in der Regel fir Stra3en der EKL 3 heranzuziehen ist.

Die Wahl des genannten Querschnitts ist hier unter den gegebenen Randbedin-
gungen aber sachangemessen und verkehrssicherheitstechnisch unbedenklich.
Die RAL hebt selbst hervor, dass bei allen Planungen zu gewahrleisten ist, dass
ein Streckenabschnitt mit der Charakteristik der angrenzenden Stral3enabschnitte
im Bestand vertraglich ist und die Ubergénge fiir den Verkehrsteilnehmer deutlich
erkennbar sind (Nr. 1.3 Abs. 3 der RAL). Im Hinblick darauf drangt sich angesichts
des Umstandes, dass die B 25 nordlich der Ortsumgehung Dinkelsbiihl Giberhaupt
nicht mit zuséatzlichen Uberholfahrstreifen ausgestattet ist und der StraRenzug
auch sudlich davon erst ab Nordlingen teilweise derartige Uberholfahrstreifen auf-
weist bzw. dort solche Streifen in Planung sind (siehe dazu S. 4 der Unterlage 1T),
aus Grunden einer einheitlichen Streckencharakteristik geradezu auf, auch bei der
Planung der Ortsumgehung auf einen Regelquerschnitt mit einem abschnittswei-
sen Uberholfahrstreifen zu verzichten und den nach den RAL ,nachstkleineren®
Regelquerschnitt auszuwahlen. Die an die Ortsumgehung anschlielenden Stre-
cken der B 25 weisen einen praktisch identischen Querschnitt auf; so hat die Bun-
desstralie beispielsweise nérdlich der Ortsumgehung zwei jeweils 3,25 m breite
Fahrstreifen mit jeweils 0,5 m breiten Randstreifen (siehe S. 50 der Unterlage 1.T
sowie Unterlage 6 Blatt 2T), so dass die die B 25 befahrenden Verkehrsteilnehmer
bei der Verwirklichung der Ortsumgehung auf einen Stralenzug mit einem auf
langerer Strecke einheitlichen Ausbauzustand treffen. Die besondere Bedeutung
des Kontinuitatsgrundsatzes bei der Querschnittswahl ist im Ubrigen auch in der
Rechtsprechung des Bundesveraltungsgerichts anerkannt (vgl. BVerwG, Urteil
vom 30.05.2012, NVwZ 2013, 147 Rn. 43). Ein merklicher Gewinn an Verkehrssi-
cherheit ware bei Verwendung eines RQ 11,5+ anstatt des gewahlten Querschnitts
hier auRerdem nicht zu erreichen. Im Gegenteil wiirde sich eine — hier nicht zu
vermeidende — relativ schnelle Abfolge von dreistreifigen Abschnitten und (geplan-
ten und schon bestehenden) Kreisverkehren nachteilig auf die Verkehrssicherheit
auswirken, da eine derartige Streckengestaltung von den Verkehrsteilnehmern im
Allgemeinen nicht erwartet wird und in derartigen Streckenabschnitten infolgedes-
sen das Unfallrisiko ansteigt. Eine relevante Verbesserung des Verkehrsablaufs
ware wegen der vor allem durch die geplanten Kreisverkehre und auch sonstigen
Knotenpunkte eingeschrankten maglichen Lage und Lange von Uberholfahrstrei-
fen auch nicht zu erzielen (zur moglichen Lange von Uberholfahrstreifen siehe Nr.
4.5.3.2 Abs. 1 der RAL: 600 m - 1.500 m). Schlie3lich ware der RQ 11,5+ gegen-
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Uber der gewahlten Losung mit einem nicht unerheblichen Flachenmehrverbrauch
fur den abschnittsweisen dritten Fahrstreifen verbunden.

3.3.3.2.2 Knotenpunkte
3.3.3.2.2.1 Kreisverkehre

Die Kreisfahrbahnen der beiden in der festgestellten Planung beinhalteten Kreis-
verkehre sind nach dieser jeweils 7 m breit (siehe Unterlage 6 Blatt 8T). Dies ent-
spricht der Vorgabe von Tabelle 22 der RAL fir Kleine Kreisverkehre mit einem
AulRendurchmesser von 40 - 50 m. Soweit die Planung damit von den Mal3gaben
der Tabelle 2 des ,Merkblatts fir die Anlage von Kreisverkehren®, Ausgabe 2006,
abweicht (nach diesem ware vorliegend der Kreisring mit einer Breite von 6,50 m
auszubilden), ergibt sich hieraus keine Uberdimensionierung der beiden Kreisver-
kehre. Denn die zuvor genannte Vorgabe der RAL — die mehrere Jahre nach Fer-
tigstellung des genannten Merkblatts entwickelt wurde — geht insoweit dem
Merkblatt vor; das Schreiben der Obersten Baubehdrde im Bayerischen Staatsmi-
nisterium des Innern, fir Bau und Verkehr vom 29.10.2013, Gz. 1ID9-43411-
001/95, zur Einfihrung der RAL weist auf S. 9 ausdricklich darauf hin, dass die
Vorgaben der RAL u. a. zu den Breiten der Kreisfahrbahn grundsatzlich zu beach-
ten sind. Dasselbe qilt fur die Mafgaben der Tabelle 3 des Merkblatts zu den
Fahrstreifenbreiten der Kreiszu- und -ausfahrten; auch diese sind vorliegend nicht
malfigeblich. Die von der RAL bzgl. der Breite der Fahrbahn an der engsten Stelle
neben dem Fahrbahnteiler gemachten Maf3gaben (in der Zufahrt: 4,50 m - 5 m, in
der Ausfahrt: 4,75 m - 5,50 m) werden von der festgestellten Planung, soweit dies
anhand des MalRstabs der Lageplane beurteilt werden kann, eingehalten. Die
Kreisein- und -ausfahrten sind auRerdem, wie von Nr. 6.4.14 der RAL vorgegeben,
in der Planung einstreifig ausgebildet.

Die der festgestellten Planung zu Grunde liegende Ausbildung der Kreisverkehre
erweist sich daher insgesamt als sachgerecht und auch hinsichtlich der konkreten
Dimensionierung sachlich gerechtfertigt.

3.3.3.2.2.2 Anbindung der St 2220

Die Linksabbiegestreifen im Zuge der Ortsumgehung und der St 2220 sind jeweils
mit einer Breite von 3,25 m geplant. Dies entspricht der maf3geblichen Vorgabe
aus Nr. 6.4.5 der RAL zum Linksabbiegetyp LA2. Die durchgehenden Fahrstreifen
der Ortsumgehung sowie der St 2220 weisen im Knotenpunktsbereich eine identi-
sche Breite wie aulRerhalb dessen auf (siehe dazu Nr. 6.4.1 der RAL). Der Einfa-
delungsstreifen fir Rechtseinbieger in die Ortsumgehung wird nach der
festgestellten Planung in einer Breite von 3,50 m ausgefuhrt. Im Hinblick auf Nr.
6.4.3 der RAL, die eine entsprechende Breite vorsieht, ist diese Ausgestaltung
nicht zu beanstanden.

Nach Tabelle 25 der RAL ist bei teilplangleichen Knotenpunkten wie dem vorlie-
genden der Rampenquerschnitt RRQ 2, der — aul3erhalb von Kurvenbereichen —
eine Fahrbahnbreite von 8 m mit jeweils 3,25 m beiden Fahrstreifen vorsieht, her-
anzuziehen. Der in der festgestellten Planung fur die Verbindungsrampe zwischen
der Ortsumgehung und der St 2220 vorgesehene Regelquerschnitt (siehe Unterla-
ge 6 Blatt 5T) weicht hiervon nur geringfiigig ab. Die Planung sieht zwei jeweils
3,50 m breite Fahrstreifen vor und verzichtet dafir auf einen 0,5 m breiten Mittel-
streifen. Die Randstreifen sind statt 0,5 m nur 0,25 m breit. Zu berticksichtigen ist
hier allerdings auch, dass die Fahrbahn der Rampe wegen des hier vorgesehenen
Kurvenradius von 40 m nach Tabelle 26 (letzte Zeile) in gewissem Mal3 aufzuwei-
ten ist; die Rampenbreite betrégt deshalb mindestens 9 m (siehe S. 51 der Unter-
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lage 1T). Im Hinblick darauf sowie auf den geringen Schwerverkehrsanteil auf der
Rampe (vgl. die Abbildungen 3a und 3b des Berichts ,Knotenstréome und Leis-
tungsfahigkeitsnachweise fir die Knoten im Zuge der Ortsumgehung“, SSP Con-
sult, vom Mai 2016) ist die gewahlte Ausbildung der Rampe unter
verkehrssicherheitstechnischen Gesichtspunkten dennoch als unbedenklich anzu-
sehen.

Insgesamt ist damit auch die Querschnittsgestaltung im Bereich dieses Knoten-
punktes als sachgerecht und verkehrssicher einzustufen.

3.3.3.2.2.3 Einmiindung der GVS Dinkelsbihl - Durrwangen

Der Linksabbiegestreifen aus der Ortsumgehung in die GVS ist 3,25 m breit ge-
plant (siehe Unterlage 7.1 Blatt 1T). Dies entspricht ebenso der mafigeblichen
Vorgabe aus Nr. 6.4.5 der RAL. Der durchgehende Fahrstreifen der Ortsumge-
hung ist im Knotenpunktsbereich genauso breit wie aul3erhalb dieses Bereichs und
steht damit in Einklang mit Nr. 6.4.1 der RAL. Dass sonstige der maf3geblichen
Vorgaben der RAL hier nicht beachtet wurden, vermag die Planfeststellungsbe-
horde nicht zu erkennen.

Eine sachangemessene Ausgestaltung der Planung ist daher auch in Bezug auf
den Einmindungsbereich der GVS zu konstatieren.

3.3.3.2.2.4 Sonstige Stral3en

Die zuvor noch nicht behandelten StraRen(abschnitte), die — insbesondere im Be-
reich der geplanten Kreisverkehre — mit der Ortsumgehung verknupft werden, be-
halten den Querschnitt, den sie bereits jetzt aufweisen (siehe S. 50 ff. der
Unterlage 1T).

3.3.3.2.2.5 Feld- und Waldwege

Die neu zu errichtenden bzw. zu verlegenden Abschnitte von 6ffentlichen Feld-und
Waldwegen erhalten nach der Planung — in Abhangigkeit von der ihnen zukinftig
zukommenden Funktion im Wegenetz — folgenden Querschnitt:

Der Wegeabschnitt zwischen der GVS Dinkelsbihl - Durrwangen und Bau-km
0+500 nordlich der Ortsumgehung (Ifd. Nr. 5.7 der Unterlage 7.2T) — wegen seiner
schon heute gegebenen Funktion im Wegenetz, die insbesondere auch durch den
heute vorzufindenden Querschnitt dokumentiert wird — sowie die Wegeabschnitte
zwischen der Unterfiihrung der Rudolf-Schmidt-Straf3e und der Unterfihrung der
Heininger Strafl3e (Ifd. Nr. 5.19 - 5.21 der Unterlage 7.2T) — auf Grund ihrer Funkti-
on als Ersatzwegeverbindung fur landwirtschaftliche Fahrzeuge infolge der zukiinf-
tigen Unpassierbarkeit der Unterfihrung der Heininger Strae fir solche
Fahrzeuge — werden in der Planung mit einem Querschnitt fir einstreifige Verbin-
dungswege mit normalem Verkehr nach IV. (2) 1. ¢) der ,Grundsatze fur die Ge-
staltung l&ndlicher Wege bei BaumalRnahmen an Bundesfernstraf3en, Ausgabe
2003" versehen, d. h. sie erhalten eine 3 m breite Fahrbahn und je 1,25 m Banket-
te (siehe dazu S. 53 der Unterlage 1T).

Die tbrigen von der festgestellten Planung umfassten Wegeabschnitte werden mit
einem Querschnitt entsprechend 1V. (2) 1. d) der ,Grundsatze fir die Gestaltung
landlicher Wege bei Baumalinahmen an BundesfernstralRen, Ausgabe 2003“ aus-
gestattet, d. h. mit einer 3 m breiten Fahrbahn und zwei jeweils 0,5 m breiten Ban-
ketten.
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3.3.3.3

3.3.34

Die dargestellte Querschnittswahl ist sachangemessen und genugt fur die rei-
bungslose Abwicklung des jeweils auf den betreffenden Wegeabschnitten zu er-
wartenden Verkehrs. Durch die Verwendung dieser Querschnitte, die sich im
Vergleich zu den Ubrigen in Frage kommenden Querschnitten auch jeweils als mit
die platzsparendsten darstellen, sind sie gleichzeitig auch nicht tberdimensioniert.
Das Amt fur Landliche Entwicklung Mittelfranken halt den Ausbaustandard der
vorgesehenen Wege ebenso fir angemessen.

Es besteht sonach kein Anlass, dem Wunsch des Bayerischen Bauernverbandes,
das Feldwegenetz grundsatzlich mit 3,5 m Fahrbahnbreite auszugestalten, damit
den modernen landtechnischen Fahrzeugen und Geraten Rechnung getragen wird
und von ihnen genutzt werden kann, zu entsprechen. Eine entsprechende Dimen-
sionierung der Wege wére im Ubrigen mit einem entsprechend (noch) groReren
Eingriff in Privatgrund sowie in Natur und Landschaft verbunden.

Die weiteren Einzelheiten zur Ausbildung der plangegenstandlichen Wegeab-
schnitte ergeben sich aus Nrn. 5.2 ff. der Unterlage 7.2T; hierauf wird Bezug ge-
nommen.

Fahrbahnbefestigung

In Bezug auf die fir die von der festgestellten Planung umfassten Stral3en- und
Wegeabschnitte jeweils vorgesehenen Belastungsklassen bzw. Details der Fahr-
bahnbefestigung wird auf Nr. 5.3.2 der Unterlage 1T, die entsprechenden Be-
schreibungen in Unterlage 7.2T sowie die Darstellungen in den einzelnen Blattern
der Unterlage 6 Bezug genommen. Die Planfeststellungsbehérde hegt keine Be-
denken dahingehend, dass die Planung insoweit Uberdimensioniert bzw. nicht
sachgerecht sein kdnnte.

Zusammenfassende Bewertung

Im Ergebnis ist festzuhalten, dass die fur die Ortsumgehungstrasse einschlief3lich
der Knotenpunktsbereiche sowie die sonstigen von der Planung umfassten Stra-
Ben- und Wegeabschnitte vorgesehenen Trassierungselemente, Querschnitte und
Details der Fahrbahnbefestigung den einschlagigen Straldenbaurichtlinien entspre-
chen bzw. — soweit von diesen Richtlinien abgewichen wird — unter den gegebe-
nen ortlichen Bedingungen unter Berucksichtigung des Ausbaustandards der
angrenzenden, baulich nicht zu verédndernden Streckenabschnitte eine einheitliche
Streckencharakteristik gewdahrleisten und deshalb insgesamt ebenso als sachge-
recht anzusehen sind. Die Belange der Verkehrssicherheit werden auch unter Be-
ricksichtigung der mit der festgestellten Planung verbundenen Abweichungen
gewabhrt.

Die Planfeststellungsbehorde vermag sich nicht der im Anhérungsverfahren vor-
gebrachten Ansicht anzuschlie3en, dass wegen der zahlreichen Zufahrten und der
zu erwartenden hohen Geschwindigkeiten auf der Ortsumgehung mit (zahlreichen)
Unféllen zu rechnen wére, die wegen der hoheren Geschwindigkeiten oft auch we-
sentlich schwerer ausfallen wirden. Zum einen sind vorliegend keine Grund-
stiickszufahrten unmittelbar auf die Ortsumgehung geplant, es werden lediglich in
groRBeren Abstanden zueinander liegende StralBen oder offentliche Feld- und
Waldwege an die Ortsumgehung angebunden. Zum anderen entsteht durch die
beschriebene Ausgestaltung der Ortsumgehung sowie der hier vorgesehenen
Knotenpunkte keine verkehrssicherheitstechnisch bedenkliche Verkehrsanlage.
Die festgestellte Planung orientiert sich insoweit am aktuell verfiigbaren Stand der
wissenschaftlichen Erkenntnis und gewdhrleistet insbesondere eine Ubersichtliche
StralRenfuihrung, auch in den Knotenpunktsbereichen; nach allgemeiner Erfahrung
ist deshalb hier ein gesteigertes Unfallrisiko im Bereich der Ortsumgehung nicht in
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3.34

3.34.1

Rechnung zu stellen, auch nicht fir Ful3gédnger und Radfahrer (soweit fur diese
Uberhaupt héhengleiche Querungsstellen an der Ortsumgehung vorgesehen sind).
Auch dass — in im Vergleich geringem Ausmald — eine Nutzung der Ortsumgehung
durch landwirtschaftliche Fahrzeuge zu erwarten ist, ist nicht als verkehrssicher-
heitsbedenklich einzustufen. Landwirtschaftlicher Verkehr ist auf Ortsumgehungs-
straRen — wie auch sonst au3erhalb von Ortslagen abseits von Autobahnen und
Kraftfahrstral3en — typischerweise immer wieder anzutreffen; die tGbrigen Verkehrs-
teilnehmer sind damit im Allgemeinen vertraut.

Die festgestellte Planung stellt damit eine ausgewogene und sachangemessene
Losung dar. Die einzelnen StraRenbestandteile sind so bemessen, dass auf den
jeweiligen StraRen- bzw. Wegeabschnitten eine gefahrlose Abwicklung der zukinf-
tigen Verkehrsbelastung sichergestellt ist. Eine (weitere) Reduzierung des vorge-
sehenen Ausbaustandards ist insbesondere im Hinblick auf
Verkehrssicherheitsbelange nicht vertretbar. Eingriffe in das Grundeigentum, in
Natur und Landschaft sowie in forstwirtschaftliche Belange sind mit der Planung
folglich bereits auf das unumgangliche Maf} beschrankt.

Immissionsschutz

Das planfestgestellte Vorhaben ist mit den Belangen des Larmschutzes sowie den
Belangen der Luftreinhaltung vereinbar. Die Planung stellt sicher, dass keine
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdausche oder nachteilige Wir-
kungen infolge von Luftschadstoffbelastungen ohne Ausgleich verbleiben
(88 41, 42 BImSchG; Art. 74 Abs. 2 Satz 2 BayVwV{G).

Der Mal3stab zur Bewertung, ob schadliche Umweltauswirkungen durch Verkehrs-
gerausche oder nachteilige Wirkungen infolge von Schadstoffbelastungen verblei-
ben, ergibt sich aus dem Immissionsschutzrecht, insbesondere aus 8§ 3 Abs. 1 und
8§ 41 ff. BImSchG. Daraus folgt, dass die Zumutbarkeitsgrenze dann nicht Gber-
schritten wird, wenn die Grenzwerte der einschldgigen Verordnungen und techni-
schen Regelwerke, die zur Konkretisierung des Begriffs der schadlichen
Umwelteinwirkung i. S .d. 8 3 Abs. 1 BImSchG vorliegen, eingehalten werden.
Gleichwohl sind auch Beeintrachtigungen, die unterhalb der Zumutbarkeitsgrenze
liegen, bei der Abwégung zu bericksichtigen (vgl. z. B. BVerwG, Urteil vom
23.11.2005, NVwZ 2006, 331 Rn. 45).

Verkehrslarmschutz

Der Schutz der Anlieger vor StralRenverkehrslarm erfolgt in verschiedenen, in die-
ser Reihenfolge zu beachtenden Stufen:

Nach § 50 BImSchG ist bereits bei der Planung von Verkehrswegen darauf zu
achten, dass schadliche Umwelteinwirkungen durch Verkehrslarm auf ausschliel3-
lich oder Giberwiegend dem Wohnen dienende Gebiete sowie auf sonstige schutz-
bedurftige Gebiete soweit wie moglich unterbleiben. Dies gilt zun&chst unabhangig
von der Festlegung des Larmschutzes nach der 16. BImSchV.

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung von Verkehrswegen ist dariiber hinaus
sicherzustellen, dass keine schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsge-
rausche hervorgerufen werden, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind
(vgl. 88 41 ff. BImSchG i. V. m. der 16. BImSchV). Diese Verpflichtung besteht al-
lerdings nicht schrankenlos; nach § 41 Abs. 2 BImSchG gilt sie nicht, soweit die
Kosten der Schutzmal3nahme auf3er Verhaltnis zu dem angestrebten Schutzzweck
stehen wurden.
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3.34.1.1

Wenn bzw. soweit den vorgenannten Anforderungen nicht durch eine entspre-
chende Planung oder technische Vorkehrungen Rechnung getragen werden kann,
hat der Betroffene gegen den Vorhabenstrager einen Anspruch auf angemessene
Entschadigung in Geld (8 42 Abs. 1 und 2 BImSchG bzw. Art. 74 Abs. 2 Satz 3
BayVwVfG).

§ 50 BImSchG - Trassierung

Gemal § 50 Satz 1 BImSchG sind bei raumbedeutsamen Planungen und Mal3-
nahmen die fir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so zuzu-
ordnen, dass schadliche Umwelteinwirkungen und von schweren Unféllen i. S. d.
Artikels 3 Nr. 13 der Richtlinie 2012/18/EU in Betriebsbereichen hervorgerufene
Auswirkungen auf die ausschlieB3lich oder tUberwiegend dem Wohnen dienenden
Gebiete sowie auf sonstige schutzbedirftige Gebiete, insbesondere offentlich ge-
nutzte Gebiete, wichtige Verkehrswege, Freizeitgebiete und unter dem Gesichts-
punkt des Naturschutzes besonders wertvolle oder besonders empfindliche
Gebiete und o6ffentlich genutzte Gebaude, so weit wie moglich vermieden werden.
Der Trennungsgrundsatz des 8 50 Satz 1 BImSchG stellt allerdings kein zwingen-
des Gebot dar, sondern nur eine Abwagungsdirektive. Er kann im Rahmen der
planerischen Abwéagung durch andere Belange von hohem Gewicht Uberwunden
werden. Der Rechtsprechung zu § 50 BImSchG ist nicht zu entnehmen, dass eine
Zurtckstellung immissionsschutzrechtlicher Belange nur dann abwagungsfehlerfrei
ist, wenn die Planung durch entgegenstehende Belange mit hohem Gewicht
"zwingend" geboten ist. Ob sich eine Abwéagungsdirektive wie der Grundsatz der
Trennung unvertrdglicher Raumnutzungen in der Abwagung durchsetzt, entschei-
det sich erst in einer Bewertung der konkreten Einzelfallumstande. (vgl. zum Gan-
zen BVerwG, Urteil vom 16.03.2006, BVerwGE 125, 116 Rn. 163).

AulRerdem ist in Gebieten, in denen die in Rechtsverordnungen nach § 48a Abs. 1
BImSchG festgelegten Immissionsgrenzwerte und Zielwerte nicht Uberschritten
werden, bei der Abwagung die Erhaltung der bestmdglichen Luftqualitat als Belang
zu bericksichtigen (8 50 Satz 2 BImSchG). Nach aktueller Rechtslage werden
damit die lufthygienischen Immissionsgrenzwerte bzw. Zielwerte der 39. BImSchV
angesprochen.

Die Planung fir den Neubau der Ortsumgehung Dinkelsbihl kann auf Grund ihrer
Lange und Raumwirkungen als raumbedeutsam i. S. d. § 50 BImSchG angesehen
werden. Es ist infolge dessen eine Linienfihrung anzustreben, bei der schadliche
Umwelteinwirkungen, insbesondere durch Verkehrslarm, auf in § 50 Satz 1 Blm-
SchG genannte Gebiete so weit als moglich vermieden werden. Schutzbedirftige
Gebiete sind dabei nach Mdglichkeit weitrdumig zu umfahren oder durch planeri-
sche MalRnahmen zu schitzen, z. B. durch Nutzung von Bodenerhebungen als
Abschirmung oder durch Fihrung der StrafRe im Einschnitt. Bzgl. des Larmschut-
zes durch Planung gelten die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nicht. Aus
§ 50 BImSchG folgt vielmehr, dass diese weitmdglichst unterschritten werden sol-
len.

Unter Abwagung der im Verfahren bekannt gewordenen Belange ist die gewahlte
Linienfihrung hinsichtlich der Anforderung des 8 50 BImSchG die richtige Losung.
Wie bereits unter C. 3.3.2 dargestellt, scheiden Varianten, die einen innerdrtlichen
Verlauf der Ortsumgehung sowie eine westliche Umfahrung von Dinkelsbuihl bein-
halten, aus verschiedenen Griinden von vorneherein als Alternativen aus. Auch
die Variante 2.2. erweist sich unter dem Blickwinkel von § 50 BImSchG in der Ge-
samtschau nicht gegentber der gewéhlten Trassierung als vorzugswirdig. Insbe-
sondere die deutlich groRBere Baulange und der entsprechend hdhere
Flachenverbrauch vermégen die — bezogen auf Dinkelsbihl selbst — alleine fir das
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Baugebiet ,Grillenbuck® dadurch entstehenden Vorteile hinsichtlich der Verkehrs-
larmbelastung nicht zu rechtfertigen, zumal das Baugebiet durch die in gewisser
Entfernung sudlich von ihm verlaufende St 2218 bereits in gewissem Mal3 vorbe-
lastet ist.

In Bezug auf die der Planung zur Grunde liegende Trassenflhrung der Ortsumge-
hung ist festzuhalten, dass diese abschnittsweise (insbesondere nordwestlich von
Dinkelsbuhl) innerhalb von Gelandeeinschnitten verlauft; an der tiefsten Stelle be-
findet sich die StraRengradiente etwa 11 m unter der derzeitigen Gelandeoberkan-
te. Die Ortsumgehung hélt auRerdem in dem Bereich, in dem die StralRentrasse
abseits schon vorhandener StraRenziige verlauft, einen Abstand von mindestens
etwa 120 m zu Wohngebieten, vom nérdlichen Teil des Baugebietes ,Schelbuck®
abgesehen betragt die Entfernung der Trasse zu Wohnbauflachen durchgehend
mehr als 200 m. Im Bereich des Baugebietes ,Schelbuck® sieht die Planung die
Deponierung Uberschiissiger Erdmassen vor, um hierdurch die neue Stral3e ge-
genuber der dortigen Wohnbebauung zusatzlich abzuschirmen. Auf Hohe des
Wohngebietes ,Am Galgenberg“ verlauft die Stralentrasse gréftenteils im Gelan-
deeinschnitt, wodurch ebenso eine zusatzliche Abschirmung des Gebietes gegen-
Uber den Larmimmissionen der Strale erreicht wird. Hinsichtlich des
Wohngebietes ,Grillenbuck® verandert sich dadurch, dass die Ortsumgehung im
Bereich des Wohngebiets auf der Trasse der Staatsstral3e verlauft, die von dem
Strallenzug ausgehende Larmbelastung zwar spurbar um mehrere dB(A). Indes
bestehen hier ohne eine Verlegung des StraRenabschnittes weg vom Wohngebiet,
der einen kompletten Neubau des Abschnittes der Ortsumgehung zwischen den
beiden Kreisverkehren stdlich von Dinkelsbihl notwendig machen wirde, auf
Grund der ortlichen Verhaltnisse keine gangbare planerische Moglichkeiten, die
Verkehrslarmbelastung des Wohngebietes weiter zu reduzieren. Durch eine ent-
sprechende Verschiebung des Streckenabschnitts muisste jedoch in gewissem
Umfang in die naturschutzfachlich hochwertigen Hammerweiher eingegriffen wer-
den, auBerdem kéme der Streckenabschnitt dann in vergleichsweise geringe Ent-
fernung zur Ortschaft Neustadtlein zu liegen und wirde wiederum an dessen
Nord- bzw. Nordostrand zu nicht unerheblichen zusétzlichen Verkehrslarmbeein-
trachtigungen fihren.

Mit Blick auf die im betroffenen Raum vorhandenen Gebiete, die zu Zwecken der
Freizeitgestaltung geeignet sind, insbesondere das auch als Badesee genutzte
Regenruckhaltebecken ,Kobeltsmuhle®, den unmittelbar nérdlich davon liegenden
Campingplatz sowie den ,Mutschachwald” ist die gewahlte Linienfihrung unter der
Zielsetzung der weitestmdglichen Vermeidung schadlicher Umwelteinwirkungen
insgesamt ebenso sachgerecht. In das Regenrlickhaltebecken, den Campingplatz
sowie den ,Mutschachwald® greift die Trassenfuhrung nicht unmittelbar ein. Soweit
die Ortsumgehungstrasse auf gewisser Lange in nur geringer Entfernung zum Ufer
des Regenriickhaltebeckens verlauft, ist dies den ortlichen Verhéaltnissen geschul-
det und insbesondere auch zur Wahrung eines merklich schallddmpfenden Ab-
stands zum Baugebiet ,Schelbuck® unumganglich. Vom Campingplatz liegt die
Trasse wenigstens etwa 190 m entfernt, teilweise noch merklich weiter. Der ,Mut-
schachwald” liegt ebenso abschnittsweise im Nahbereich der Ortsumgehungstras-
se. Der Waldbestand liegt hier &stlich der Ortsumgehung, westlich der
Ortsumgehung liegen — in unterschiedlicher Entfernung zur Stral3e — u. a. Wohn-
anwesen und gewerbliche Bebauung. Insbesondere mit Blick auf die Wohnbebau-
ung ware hier auch eine Verschiebung der Trasse in Richtung dieser Bebauung in
der Gesamtschau nicht zweckmafig, zumal die fir den Waldbestand und dessen
Erholungseignung von der Ortsumgehung ausgehenden mittelbaren Beeintrachti-
gungen im Hinblick auf die Grol3e des gesamten Waldgebiets nur anteilsmafig
stark untergeordnete Randbereiche betreffen. In Bezug auf die Kleingarten am
Rand des ,Mutschachwaldes” gilt ebenso, dass eine Verringerung der verkehrsbe-
dingten Beeintrachtigungen nur durch eine Verschiebung der Trasse in westliche
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Richtung bewirkt werden kdnnte. Insoweit lie3en sich aber durch eine Trassenver-
schiebung, auch wenn diese erst ab dem Kreuzungspunkt der Ortsumgehung mit
der Rudolf-Schmidt-Stral3e vorgenommen wuirde, Eingriffe in gewerblich genutzte
Grundsticke bzw. nach der gemeindlichen Bauleitplanung hierfiir vorgesehene
Areale nicht vermeiden. Dies stiinde zu der im Bereich der Kleingarten damit er-
Zielbaren Verringerung der Immissionsbelastung in keinem verniinftigen Verhalt-
nis.

Unter dem Gesichtspunkt des Naturschutzes besonders wertvolle oder besonders
empfindliche Gebiete sind von der festgestellten Trassenflhrung nicht direkt be-
troffen. Im Rahmen des § 50 Satz 1 BImSchG ist insoweit maf3geblich, ob das be-
troffene Gebiet kraft seiner formalen Einordnung eine besondere Bedeutung fir
den Natur- und Landschaftsschutz hat (Schoen in Landmann/Rohmer, BImSchG,
Stand Juli 2017, § 50 Rn. 112). Schutzgebiete nach §8 23 ff. BNatSchG befinden
sich, wie u. a. bereits unter C. 2.1.2 dargelegt, nicht im Umfeld des Vorhabens,
gleiches gilt bzgl. Natura 2000-Gebieten. Das Bereich des ,Mutschachwaldes” lie-
gende Wasserschutzgebiet ist ebenso nicht unmittelbar von der Ortsumgehungs-
trasse betroffen. Soweit die StraRentrasse abschnittsweise in unmittelbarer Nahe
zum Rand des Schutzgebietes verlauft, betrifft dies nur einen im Verhaltnis zum
gesamten Wasserschutzgebiet aul3erst geringen Teil des Gebiets. Die unmittelba-
re Parallelfihrung der Ortsumgehung zum Wasserschutzgebietsrand erstreckt sich
dabei auch nur Uber eine Lange von knapp 300 m. In dem betreffenden Bereich
flieBt auRerdem das von der nachstgelegenen Brunnenfassung genutzte Grund-
wasser in Richtung Westen, so dass der Trassenbereich aul3erhalb des Einzugs-
gebietes des Brunnens liegt.

Fur wichtige Verkehrswege sowie offentlich genutzte Gebiete, zu denen auch 6f-
fentliche StralRenverkehrsflachen ohne uberortliche Bedeutung zu zahlen sind
(Schoen in Landmann/Rohmer, BImSchG, Stand Juli 2017, 8 50 Rn. 107), zeitigt
die Ortsumgehung keine relevanten nachteiligen Umweltauswirkungen.

Offentlich genutzte Gebaude sind durch die Ortsumgehung insoweit betroffen, als
sich am ostlichen Ende der Rudolf-Schmidt-Stral3e ein Fitness- und Wellnessclub
(siehe dazu Jarass, BImSchG, 12. Aufl. 2017, 8 50 Rn. 13) befindet. Eine (weitere)
Minderung der von der Ortsumgehung fur diesen Club ausgehenden Belastungen
ware aber nur mit einer Verschiebung der Trasse in Ostliche Richtung mdéglich.
Hierdurch wirde die Ortsumgehung aber in den ,Mutschachwald“ und das dortige
Wasserschutzgebiet hinein verschoben. In Anbetracht dessen sowie des Abstan-
des des Clubgebaudes von der Ortsumgehungstrasse von wenigstens etwa 110 m
erscheint auch eine Verschiebung der Trasse nicht als verniinftig und gerechtfer-
tigt.

Betriebe, in denen geféhrliche Stoffe i. S. v. 8 2 Nr. 4 i. V. m. Anhang | der 12.
BImSchV bzw. Art. 3 Nr.10 i. V. m. Anhang | Teil 1/Anhang | Teil 2 der der Richtli-
nie 2012/18/EU (,Seveso llI-Richtlinie*) vorhanden sind bzw. anfallen, gibt es im
Umfeld der Ortsumgehungstrasse nicht. Auf Grund dessen besteht vorliegend
nicht die Gefahr, dass durch einen schweren Unfall i. S. d. Art. 3 Nr. 13 der ge-
nannten Richtlinie im vom Vorhaben betroffenen Raum Auswirkungen auf schutz-
wirdige Gebiete oder Einrichtungen infolge des Vorhabens eintreten werden.
Insbesondere ist ausgeschlossen, dass die Ortsumgehung als wichtiger Ver-
kehrsweg i. S. v. § 50 Satz 1 BImSchG Beeintrachtigungen durch einen derartigen
Unfall in Zukunft ausgesetzt sein kann. Dies ergibt sich insbesondere aus der Aus-
kunft des Sachgebiets 50 (Technischer Umweltschutz) der Regierung; dieses hat
ausdrucklich bestatigt, dass die néchstgelegenen Betriebe, die insoweit relevant
sind (hierbei handelt es sich um zwei Biogasanlagen), mindestens 3 km von der
Ortsumgehung entfernt liegen und deshalb negative Wechselwirkungen nicht zu
befiirchten sind.
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3.3.4.1.2

In der Gesamtbetrachtung stellt sich die gewahlte Linienflihrung unter dem Blick-
winkel des § 50 BImSchG als ausgewogen dar. Durch eine Anderung der MaR-
nahme, den Verzicht auf Teile der MaRnahme oder die Verlegung bestimmter
Teile kann der Immissionsschutz unter Berucksichtigung der VerhaltnismanRigkeit
und der einschlagigen immissionsschutzrechtlichen Vorschriften im Ergebnis nicht
noch weiter verbessert werden.

Rechtsgrundlagen der Verkehrslarmvorsorge

Die Beurteilung der Zumutbarkeit von La&rmimmissionen ist (ausschlief3lich) auf der
Grundlage von 8§ 41 BImSchG i. V. m. der 16. BImSchV vorzunehmen. Die mal3-
gebliche Zumutbarkeitsschwelle wird durch die in der 16. BImSchV bestimmten
Grenzwerte normiert, die nach der Schutzwurdigkeit und der Schutzbedurftigkeit
der durch Verkehrslarm betroffenen Anlagen und Gebiete variieren. Die Konkreti-
sierung des Begriffs der schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerau-
sche ist in 8 2 Abs. 1 der 16. BImSchV im Regelfall abschlieRend erfolgt (VGH
Baden-Wirttemberg, Urteil vom 13.03.1996, VBIBW 1996, 423).

In § 3 der 16. BImSchV ist die Berechnungsmethode zur Ermittlung der Beurtei-
lungspegel verbindlich vorgeschrieben. Sie hat bei StralRen nach Anlage 1 der
Verordnung und den ,Richtlinien flr den Larmschutz an Strallen - Ausgabe 1990 -
RLS 90“ zu erfolgen. Die Beurteilungspegel, die als Grundlage fiir die Entschei-
dung heranzuziehen waren, wurden vorliegend auch nach dieser Berechnungsme-
thode fiir das Prognosejahr 2030 ermittelt.

Der jeweilige Beurteilungspegel ergibt sich aus dem Mittelungspegel fir einen be-
stimmten Zeitraum, von dem fir besondere, in der Regel durch Messungen nicht
erfassbare Gerduschsituationen Zu- und Abschlage gemacht werden. Besondere
Verhéltnisse, die ein Abweichen von diesen Regeln rechtfertigen kénnten, sind
nicht gegeben.

Der nach der 16. BImSchV ermittelte Beurteilungspegel bezieht sich ausschlielich
auf die zu bauende oder zu andernde Stral3e. Es ist also kein Summenpegel aus
allen Larmeinwirkungen, die auf den Immissionsort einwirken, zu bilden (BVerwG,
Urteil vom 21.03.1996, NVwZ 96, 1003). Larm, der nicht gerade auf der zu bauen-
den oder zu andernden StrafRe entsteht, wird von den Regelungen der 16. BIm-
SchV nicht erfasst (vgl. BVerwG, Beschluss vom 11.11.1996, UPR 1997, 107).

Allerdings durfen ein bereits vorhandener Verkehrslarm (Vorbelastung) und die
durch den Bau oder die wesentliche Anderung einer 6ffentlichen StralRe entste-
hende zusatzliche Larmbeeintrachtigung nicht zu einer Gesamtbelastung fihren,
die eine Gesundheitsgefahrdung darstellt oder einen Eingriff in die Substanz des
Eigentums beinhaltet (BVerwG, Urteil vom 21.03.1996, NVwZ 96, 1003). Fir eine
derart hohe Verkehrslarmgesamtbelastung sind hier aber mangels des Vorhan-
denseins eines weiteren anndhernd stark belasteten Verkehrswegs im Einwir-
kungsbereich der Ortsumgehung, dessen Immissionen sich mit denen der
Ortsumgehung Uberlagern kénnten, keinerlei Anhaltspunkte ersichtlich.

Nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV ist bei dem Bau oder der wesentlichen Ande-
rung von Offentlichen Stral3en sicherzustellen, dass zum Schutz der Nachbarschaft
vor schadlichen Umwelteinwirkungen der Beurteilungspegel einen der nachfolgen-
den Immissionsgrenzwerte nicht Uberschreitet:

a) an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen am Tag 57 dB(A)
und in der Nacht 47 dB(A)
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b) in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Kleinsiedlungsgebieten am Tag
59 dB(A) und in der Nacht 49 dB(A)

¢) in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten am Tag 64 dB(A) und in der
Nacht 54 dB(A)

d) in Gewerbegebieten am Tag 69 dB(A) und in der Nacht 59 dB(A).

Die Grenzwerte legen verbindlich fest, welches Mal3 an schadlichen Umweltein-
wirkungen durch Verkehrsgerdusche zum Schutze der Betroffenen im Regelfall
nicht Gberschritten werden darf.

Soweit im Anhorungsverfahren geltend gemacht wurde, auch bei Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV sei der Gesundheitsschutz nicht gewahr-
leistet, da bereits wissenschaftlich ausreichend belegt sei, dass bereits geringere
Larmimmissionen zu einer gesundheitlichen Schadigung bzw. entsprechenden Ri-
siken fuhren kdnnten, dringt dies nicht durch. Die Grenzwerte der 16. BImSchV
sind — wie gesagt — verbindlich. Dass diese sich, auch bei Bertlicksichtigung aktuel-
ler Erkenntnisse aus der Larmwirkungsforschung, (hnunmehr) auf3erhalb des dem
Verordnungsgeber nach der standigen Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gerichts bei der Festlegung des Verfahrens zur Ermittlung der Immissionsbelas-
tung sowie der zugehotrigen Immissionsgrenzwerte zustehenden Einschatzungs-,
Wertungs- und Gestaltungsspielraums (siehe dazu BVerwG, Urteil vom
03.03.1999, NVwZ-RR 1999, 720, 724; Urteil vom 20.12.2000, NVwZ-RR 2001,
360, 361; Urteil vom 14.11.2001, NVwZ 2002, 733, 734) bewegen, kann die Plan-
feststellungsbehérde nicht erkennen. Der Wertungsspielraum wirde erst dann
uberschritten, wenn die rechnerisch ermittelte Larmbelastung die Wirklichkeit nicht
oder nur noch vollig unzulanglich abbildet (BVerwG, Urteile vom 03.03.1999 und
vom 20.12.2000, jeweils a. a. O.); hierfur sind auch unter Berilicksichtigung der im
Anhorungsverfahren gewonnenen Erkenntnisse keine hinreichenden Anhaltspunk-
te ersichtlich. Insbesondere Uberschreitet es nicht den Wertungs- und Gestal-
tungsspielraum des Verordnungsgebers, dass die 16. BImSchV (sowie die RLS-
90) ausschlieR3lich auf Mittelungspegel abstellt und nicht zusatzlich Maximalschall-
pegel bertcksichtigt. Mittelungspegel bzw. Dauerschallpegel sind als geeignete
KenngroélRen zur Beurteilung zahlreicher Larmwirkungen der Immissionen intermit-
tierender Schallquellen, wie sie Verkehrswege darstellen, anerkannt und auch in-
ternational gebrauchlich. Den Erkenntnissen der Larmwirkungsforschung folgend
akzeptiert die Rechtsprechung seit langem, dass der Verordnungsgeber in der 16.
BlmSchV — wie in anderen Regelwerken auch — ausschlie3lich auf Mittelungspegel
abstellt und Maximalpegel nicht gesondert zur Bewertung der Belastung heran-
zieht (siehe zum Ganzen BVerwG, Urteil vom 29.06.2017, ZUR 2018, 107 Rn. 64
f.). Auch sonst sind keine offensichtlichen Mangel, die Zweifel an der grundsatzli-
chen Eignung des Berechnungsverfahrens begriinden kdnnten, die voraussichtli-
che Larmbelastung wirklichkeitsnah abzubilden, gegeben (siehe dazu BVerwG,
Urteil vom 09.06.2010, NVwZ 2011, 177 Rn. 104 ff). Dass in Fachkreisen teilweise
gegenuber dem Regelungsansatz der 16. BImSchV niedrigere Wirkschwellen auf
den Menschen diskutiert werden, veranlasst ebenso nicht zu einer anderen Sicht-
weise. Auch der Umstand, dass es seitens der WHO und des Umweltbundesam-
tes Empfehlungen fiur niedrigere Pegelwerte gibt, gentgt nicht, um eine
Uberschreitung des Wertungsspielraums feststellen zu kénnen; alleine aus einer
solchen Empfehlung lasst sich nicht ableiten, dass die Grenzwerte der 16. BIm-
SchV nicht mehr haltbar waren.

Die im Anhdrungsverfahren in diesem Zusammenhang erwéahnte DIN 18005 und
deren Orientierungswerte sind fur das gegenstandliche Vorhaben nicht mal3geb-
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lich; sie messen sich bereits selbst keine Geltung fir Genehmigungsverfahren fur
einzelne Objekte zu (vgl. Nr. 1 der DIN 18005 Teil 1).

Die Art der in 8 2 Abs. 1 der 16. BImSchV bezeichneten Anlagen und Gebiete
ergibt sich aus der Festsetzung in den Bebauungsplanen (8 2 Abs. 2 Satz 1 der
16. BImSchV). Sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte Flachen fir Anlagen
und Gebiete, sowie Anlagen und Gebiete, fur die keine Festsetzungen bestehen,
sind nach § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV, bauliche Anlagen im Auf3enbereich nach
den Buchstaben a), ¢) und d) der vorstehenden Tabelle entsprechend ihrer
Schutzbedurftigkeit zu beurteilen (8 2 Abs. 2 Satz 2 der 16. BImSchV). Die letzt-
genannte Regelung lehnt sich damit an § 34 BauGB an. Entspricht die Eigenart
der ndheren Umgebung einem der Baugebiete, die in § 2 Abs. 1 Nrn. 1 bis 4 der
16. BImSchV in offenkundiger Parallele zu der Baugebietseinteilung der BauNVO
aufgezahlt sind, so sind fiir das Schutzniveau grundsétzlich die Immissionsgrenz-
werte mal3geblich, die — nach dem Grad der Schutzbedirftigkeit gestaffelt — be-
stimmten Gebietsarten zugeordnet sind. Durch diese Regelung wird sichergestellt,
dass es fur den Larmschutz keinen Unterschied macht, ob sich das betroffene
Grundstick in einem Gebiet befindet, das seine besondere Eigenart bauleitplane-
rischer Festsetzung oder den tatséchlichen baulichen Verhaltnissen verdankt
(BVerwG, Urteil vom 21.03.1996, NVwZ 1996, 1008). Hinsichtlich der vorliegend
fur die betroffenen Siedlungsflachen im Einzelnen zu Grunde gelegten Gebietsar-
ten wird auf die Darstellungen in Unterlage 11.2T Bezug genommen; hiergegen
wurden im Rahmen des Anhoérungsverfahrens keine substantiierten Einwendun-
gen erhoben. Soweit behauptet wurde, die Anwesen der ,WilhelImshéhe“ gehorten
als StralRe zu Dinkelsbiihl und sie seien somit nicht als Dorf- oder Mischgebiete
einzustufen, sondern als Wohngebiete anzusehen, trifft dies nicht zu. Fir den Be-
reich der ,Wilhelmshdhe* existiert kein Bebauungsplan, im gemeindlichen Fla-
chennutzungsplan ist der betreffende Bereich als Flache fur die Landwirtschaft
dargestellt. Die beiden Anwesen der ,Wilhelmshdhe* liegen offenkundig deutlich
auB3erhalb des Bebauungszusammenhangs von Dinkelsbihl. Auf Grund der gerin-
gen Groél3e der von den beiden Anwesen gebildeten Siedlung handelt es sich auch
nicht um einen eigenstandigen Ortsteil i. S. v. § 34 Abs. 1 BauGB. Fir das Vorlie-
gen eines solchen ist es notwendig, dass der betreffende Bebauungskomplex
nach der Zahl der vorhandenen Bauten ein gewisses Gewicht besitzt und Aus-
druck einer organischen Siedlungsstruktur ist (BVerwG, Urteil vom 30.06.2015,
NVwZ 2015, 1767 Rn. 11). In der Rechtsprechung ist anerkannt, dass eine An-
sammlung von nur vier Wohngebauden regelmafig nicht das fir einen im Zusam-
menhang bebauten Ortsteil erforderliche Gewicht besitzt (BVerwG, Beschluss vom
19.04.1994, NVwZ-RR 1994, 555). Angesichts der demgegentber vorliegend
nochmals geringeren Anzahl an Wohnanwesen ist nichts daftir ersichtlich, dass in-
soweit eine abweichende Beurteilung geboten wére. Es handelt sich deshalb viel-
mehr um eine Bebauung im bauplanungsrechtliche AuRenbereich (§ 35 BauGB),
so dass dieser — wie bereits dargelegt — nicht die Schutzwiirdigkeit von Wohnge-
bieten zuerkannt werden kann.

Fur lediglich im Flachennutzungsplan ausgewiesene, noch unbebaute Gebiete, fir
die keine rechtswirksamen Bebauungsplane vorliegen und die auch nicht wie ein
unbeplanter Innenbereich i. S. v. § 34 BauGB schutzbedirftig sind, besteht kein
Rechtsanspruch auf Larmschutz nach der 16. BImSchV. Abzustellen ist im Rah-
men des Larmschutzes nach der 16. BImSchV né&mlich auf die konkrete baupla-
nungsrechtliche Situation. Das Mald an Larmschutz, das der Vorhabentrager zu
gewabhrleisten hat, bestimmt sich grundsatzlich danach, welche bauliche Gebiets-
qualifizierung dem larmbetroffenen Bereich im Zeitpunkt der Planfeststellung bzw.
Planauslegung zukommt. Bauliche Verhéaltnisse, die sich erst in der Entwicklung
befinden, muss der Planungstrager nur dann berlcksichtigen, wenn sie einen
Grad der Verfestigung erreicht haben, der die weitgehend sichere Erwartung ihrer
Verwirklichung rechtfertigt (BVerwG, Urteil vom 21.09.1996, NVwZ 1996, 1008).
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3.34.1.3

Fiur Gebiete, die nicht bebaut und aus bauplanungsrechtlicher Sicht auch (noch)
nicht bebaubar sind, besteht demnach grundsatzlich kein Anspruch auf weitere
Larmschutzmalinahmen gegentber dem StraBenbaulasttrager, selbst wenn im
Fall einer spateren Bebauung mit einer Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte
zu rechnen ware. In diesem Fall ware es Aufgabe des Tragers der kommunalen
Planungshoheit, einen ggf. erforderlichen (baulichen) Schallschutz im Rahmen der
Bauleitplanung vorzusehen; durch den StraRenbaulasttrdger missen nach den
Vorschriften des Immissionsschutzrechts derartige Gebiete oder Flachen im Hin-
blick auf die etwaige zuklnftige Bebauung nicht vor Verkehrsgerduschen ge-
schitzt werden (siehe BVerwG, Urteil vom 06.09.2018, NVwZ 2019, 313 Rn. 26).
Im Ubrigen ergibt sich aus den bzgl. der Immissionsorte 69 - 71 in der Unterlage
11.1T angestellten Berechnungen, dass bereits am der Ortsumgehungstrasse zu-
gewandten Rand des von Stadt Dinkelsbihl zur Ausweisung vorgesehenen Ge-
werbegebiets ,Hammerfeld“ der fur Gewerbegebiete mallgebliche Taggrenzwert
(die gewerbliche Nutzung wird voraussichtlich nur tagsiber ausgeubt, § 2 Abs. 3
der 16. BImSchV) deutlich unterschritten wird.

Zur Klarstellung ist darauf hinzuweisen, dass Natur- und Erholungsraume sowie
sonstige ahnliche Flachen auRerhalb von Baugebieten, die nur zum voriberge-
henden Aufenthalt von Menschen bestimmt sind, nicht unter den Begriff der Nach-
barschaft i. S. d. Immissionsschutzrechtes fallen. Auch Tiere, gleich ob in freier
Wildbahn lebend oder hauslich gehalten, unterfallen nicht dem auf den Schutz des
Menschen zielenden Begriff der Nachbarschaft und der darauf abzielenden
Grenzwerte fir die menschliche Wohnbebauung. Fir Tiere gibt es keine entspre-
chenden normativ festgelegten oder in Fachkreisen allgemein anerkannten Grenz-
und Zumutbarkeitswerte (vgl. BVerwG, Urteil vom 12.04.2000 — 11 A 24.98 — ju-
rs).

Verkehrslarmberechnung

Die insoweit maf3geblichen stiindlichen Verkehrsstarken und die Lkw-Anteile wur-
den vom Vorhabenstrager auf Basis der prognostizierten durchschnittlichen tagli-
chen Verkehrsstarken (DTV) berechnet. Grundlage dieser Berechnung sind die in
Verkehrsuntersuchung B 25 OU Dinkelsbihl — Fortschreibung auf den Progno-
sehorizont 2030 — Schlussbericht August 2014“ von SSP Consult ermittelten Ver-
kehrsbelastungen, deren Ergebnisse — im Hinblick auf den nunmehr vorgesehenen
Bau eines Kreisverkehrs im Kreuzungsbereich der Ortsumgehung mit der St 2218
und der Wassertridinger Straf3e suddstlich von Dinkelsbihl anstatt zweier versetz-
ter Einmindungen — hinsichtlich der fir die schalltechnische Berechnung relevan-
ten Parameter teilweise nochmals aktualisiert wurden. Die fir die Berechnung
verwendeten Eingangsdaten sind in der Anlage 1 der Unterlage 11.1T (in der Ta-
belle ,Planfall 2, Knoten 4) im Einzelnen dokumentiert. Hieraus ergibt sich auch,
welche Strallenabschnitte im Rahmen der durchgefiihrten Berechnungen einbe-
zogen wurden. Es ist insbesondere ersichtlich, dass auch alle von der gegenstand-
lichen Planung umfassten Stral3enstrecken im Umfeld der Ortsumgehung bei den
schalltechnischen Berechnungen bericksichtigt wurden; sie sind hier als Emmissi-
onsbander enthalten (siehe auch S. 5 ff der Unterlage 11.1T).

Im Rahmen der Aktualisierung wurden auch die den urspriinglichen schalltechni-
schen Berechnungen fur den Planfall 2 zu Grunde liegenden Daten bzgl. der Lkw-
Anteile berichtigt. Jene Angaben waren, wie im Anhdrungsverfahren zu Recht ge-
ragt wurde, auf Grund eines falschen Umrechnungsfaktors bei der Ermittlung des
Anteils der Fahrzeuge mit einem zulassigen Gesamtgewicht von mehr als 2,8 t an-
fanglich zu niedrig angesetzt. Die in den Berechnungen nunmehr bzgl. der Orts-
umgehung angesetzten Lkw-Anteile begegnen keinen Bedenken. Die hier
interessierenden Lkw-Anteile lassen sich nicht unmittelbar dem Schlussbericht
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2014 entnehmen, da dieser nur die Anteile fur Lkw ab 3,5 t am Gesamtverkehr
ausweist. Der Ersteller der Verkehrsuntersuchung hat deshalb in einem weiteren
Bearbeitungsschritt mit Hilfe des von der Bundesanstalt fir StralRenwesen (BASt)
entwickelten und in Kapitel 5.2.2 des BASt-Berichts V 123 dokumentierten Be-
rechnungsansatzes den Anteil der Lkw mit mehr als 2,8 t zulassigem Gesamtge-
wicht aus den im Rahmen der Verkehrsuntersuchung ermittelten
Schwerverkehrsanteilen errechnet. Zur Berechnung wurden die Ergebnisse der
amtlichen Strafl3enverkehrszéhlung 2010 fur die innerhalb von Dinkelsbuhl an der
B 25 gelegene Zahlstelle herangezogen; im Ergebnis ist danach ein Umrech-
nungsfaktor von Lkw schwerer als 2,8 t zu Lkw schwerer als 3,5 t von 1,037 anzu-
setzen. Auf dieser Basis wurde fiur jeden Abschnitt der Ortsumgehung bzgl. des
Planfalls 2 ein auf den ganzen Tag bezogener Lkw-Anteil mit einem zulassigen
Gesamtgewicht gréf3er 2,8 t ermittelt. In einem weiteren Schritt hat der Ersteller
der Verkehrsuntersuchung dann den so ermittelten Anteil der Lkw auf den Tag-
und den Nachtzeitraum aufgeteilt. Hierbei hat er wiederum auf die Ergebnisse der
genannten Zahlstelle zurtickgegriffen; an dieser Zahistelle wurde ein Lkw-
Taganteil von im Mittel 10,2 % und ein Lkw-Nachtanteil von im Mittel 17 % festge-
stellt. Das Verhaltnis der fur den Tag- und Nachtzeitraum jeweils maf3geblichen
stindlichen Verkehrsstarke zur durchschnittlichen taglichen Verkehrsmenge, das
nachfolgend eine Berechnung der jeweils anzusetzenden stiindlichen Verkehrs-
starken ermdglicht, wurde ebenso anhand der an der Zahlstelle in Dinkelsbihl er-
mittelten Verkehrsdaten errechnet. Die Ergebnisse der Ermittlungen der fur die
schalltechnischen Berechnungen erforderlichen Parameter sind in der Anlage 1
zur Unterlage 11.1T dokumentiert.

Das zuvor beschriebene methodische Vorgehen des Erstellers der Verkehrsunter-
suchung zur Ermittlung des fir die schalltechnischen Berechnungen relevanten
Lkw-Anteils am Gesamtverkehr hélt die Planfeststellungsbehorde fir sachange-
messen. Konkretere projektbezogene Daten, die eine noch prazisere Ermittlung
der insoweit maf3geblichen Lkw-Anteile ermdglichen wirden, lassen sich aus den
zur Verfugung stehenden Z&ahlergebnissen nicht ableiten. Dass ein anderes me-
thodisches Vorgehen dem gewéahlten Vorgehen vorzuziehen sein konnte, ist vor-
liegend auch unter Beriicksichtigung der Ergebnisse des Anhd&rungsverfahrens
nicht zu erkennen. Auch wenn dem weiter oben angesprochenen Berechnungsan-
satz der BASt bereits altere Zahlen fur den Anteil von Lieferfahrzeugen zu Grunde
liegen, wére es nicht sachgerecht, die statistischen Angaben des Kraftfahrt-
Bundesamtes zur Fahrzeugklasse mit einem zulassigen Gesamtgewicht von 2,8 t
bis 3,5 t hier heranzuziehen. Die auf die formale Fahrzeugzulassung bezogenen
Bestandsdaten des Kraftfahrt-Bundesamtes kdonnen die regionalen verkehrlichen
Verhéltnisse zwangslaufig nicht abbilden, so dass hieraus kein zuverlassiger regi-
onalisierter Umrechnungsfaktor abgeleitet werden kann (vgl. dazu BVerwG, Urteil
vom 10.10.2012, NVwZ 2013, 649 Rn. 33). Unabhangig davon wirde die Heran-
ziehung der Daten des Kraftfahrt-Bundesamtes hier dazu fiihren, dass von einem
Anteil von Lieferfahrzeuge von in etwa 50 % am gesamten Lkw-Anteil auszugehen
wdare. Ein derart hoher Anteil von Lieferfahrzeugen erscheint der Planfeststel-
lungsbehorde aber deutlich zu hoch; die B 25 ist nach dem gegebenen Kenntnis-
stand, insbesondere auch nach den Ergebnissen der amtlichen
StralRenverkehrszahlungen, im betreffenden Raum fir den Schwerverkehr Uber
3,5 t von erheblich groRerer Bedeutung als fur Lieferfahrzeuge, bzgl. jener ist sie
nach der bestehenden Datenlage im Verhaltnis nur von untergeordneter Relevanz.
Die bzgl. des Lkw-Anteils in den schalltechnischen Berechnungen gestellten Uber-
priufungsantrdge haben sich mit Blick auf die vorstehenden Ausfihrungen auch er-
ledigt.

Wegen des Vorliegens verkehrlicher Daten aus dem Raum Dinkelsbihl war auf
der anderen Seite die Heranziehung der in Tabelle A der Anlage 1 zur 16. BIm-
SchV aufgefihrten pauschalen Lkw-Tag- und Nachtanteile am Gesamtverkehr
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nicht geboten. Die Anlage 1 der 16. BImSchV selbst halt die Verwendung der aus
dieser Tabelle ableitbaren Lkw-Anteile nur dann flr angezeigt, sofern keine geeig-
neten projektbezogenen Untersuchungsergebnisse vorliegen, die herangezogen
werden konnen (vgl. auch BVerwG, Urteil vom 11.01.2001, NVwZ 2001, 1154,
1157). Hier gibt es aber eben entsprechend heranziehbare Daten aus den amtli-
chen StraRenverkehrszahlungen, die zudem belegen, dass die Heranziehung der
Tabellenwerte fur die B 25 Raum Dinkelsbihl nicht sachgerecht wére, da die tat-
séachlichen verkehrlichen Verhéaltnisse merklich anders gelagert sind.

Soweit in diesem Zusammenhang im Anhoérungsverfahren kritisiert wird, dass die
Aussagekraft der schalltechnischen Berechnungen fiir eine sinnvolle Abwéagung
der Varianten nicht ausreichend sei, da es keine Berechnungen fur den Analysefall
2014, fur den Bereich der bestehenden B 25 im Bezugsfall 2030, fiir verschiedene
Ausgestaltungen einer bahnparallelen StralRentrasse sowie Berechnungen hin-
sichtlich der Wirkungen bestimmter Larmschutzmaf3nahmen an einer bahnparalle-
len Trasse gebe, wird verkannt, dass die damit der Sache nach angegriffene
Unterlage 11 ausschlieRlich dazu dient, die schalltechnischen Auswirkungen der
der festgestellten Planung zu Grunde gelegten Ortsumgehungstrasse im Detail
aufzuzeigen.

Eine ins Einzelne gehende schalltechnische Betrachtung anderer Varianten, die
nicht zur Ausfiihrung kommen, ist tGber das unter C. 3.3.2.1 geschehene Mal} hin-
aus nicht erforderlich. Die insoweit angestellten Betrachtungen gentgen fir eine
sachgerechte Auswahl unter den in Frage kommenden Trassenfiihrungen. Auch
im Ubrigen besteht keinerlei Veranlassung, fiir verworfene Varianten ins Detail ge-
hende schalltechnische Berechnungen anzustellen; diese kénnten keinen sach-
dienlichen Erkenntnisgewinn erbringen.

Einer Darstellung von Isophonen bedarf es im Rahmen dieser Unterlage ebenso
nicht, um den Betroffenen hinreichend deutlich ihre zukinftige Betroffenheit durch
von der Ortsumgehung ausgehende Larmimmissionen vor Augen zu fuhren. Letz-
teres ist jedenfalls durch die in der Unterlage 11.1T dokumentierten Berechnungs-
ergebnisse in Zusammenschau mit der Unterlage 11.2T ausreichend
gewdbhrleistet. Im Ubrigen ist eine Darstellung von Isophonen in Planfeststellungs-
unterlagen auch keineswegs ein Ublicher Standard, eine Angabe der Anzahl mdg-
licherweise Betroffener innerhalb einzelner Isophonenbénder erst recht nicht; fur
eine sachgerechte Abwagung sind eine entsprechende Darstellung bzw. entspre-
chende Angaben auch nicht erforderlich. Hinzu kommt, dass Isophonenbander nur
eine grobe Orientierung bzgl. der Larmbetroffenheiten einzelner Immissionsorte
liefern kbnnen und beispielsweise bauliche Besonderheiten, die z. B. zu Reflexio-
nen fuhren, aulBer Betracht bleiben, so dass die dokumentierten Berechnungser-
gebnisse ein wesentlich genaueres Bild der Larmbetroffenheiten liefern als es
Isophonenbander kdnnten.

Soweit dartiber hinaus im Rahmen der eingebrachten Tektur Angaben in der Anla-
ge 1 der Unterlage 11.1T zum Bezugsfall bzw. dem Planfall 1 geandert wurden,
wurden damit — neben den Angaben bzgl. der Lkw-Anteile — lediglich fehlerhaft
aus dem Schlussbericht 2014 tbertragene Daten korrigiert.

Dass die Verkehrsuntersuchung unter Berticksichtigung aller verfigbarer Daten in
einer der Materie angemessenen und methodisch einwandfreien Weise erarbeitet
worden ist, wurde bereits unter C. 3.3.2.1.2.7 im Einzelnen dargelegt. Hierauf wird
an dieser Stelle Bezug genommen. Das Prognoseverfahren ist sonach nicht zu
beanstanden, ebenso sind die Ergebnisse nachvollziehbar und schliissig, auch
hinsichtlich der zu erwartenden Schwerverkehrsanteile.
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Bei der Larmberechnung wurde beriicksichtigt, dass fir die Fahrbahndecke auf
voller Lange der Baustrecke der Ortsumgehung einschlie8lich der Rampe zwi-
schen Ortsumgehung und der St 2220 sowie der meisten Anschlussstrecken der-
jenigen StralRen, die im Rahmen des Vorhabens von baulichen Anderungen bzw.
Anpassungen betroffen sind, ein Belag vorgesehen ist, fur den bei der Berechnung
ein Korrekturwert Dsyo von -2 dB(A) fur dauerhaft larmmindernde StraRenoberfla-
chen nach der FuBnote zur Tabelle B der Anlage 1 zu 8§ 3 der 16. BImSchV und
der Tabelle 4 der RLS-90 angesetzt werden darf (siehe dazu Nr. 2 der Unterlage
11.17). Entgegen den im Anhérungsverfahren geduRerten Beflrchtungen ist gesi-
chert, dass die larmmindernden Eigenschaften der insoweit in Frage kommenden
Fahrbahnbeldge (u. a. bestimmte Splittmastixasphalte und Asphaltbetone) auf
Dauer erhalten bleiben. Dies ist durch von der Bundesanstalt fir StraRenwesen
durchgefuihrte umfangreiche Untersuchungen belegt (siehe bereits ARS Nr.
14/1991, Gz. StB 11/26/14.86.22-01/27 Va 91; vgl. auch BVerwG, Urteil vom
11.01.2001, NVwZ 2001, 1154, 1159.). Im Ubrigen handelt es sich bei Fahrbahn-
beldgen mit einem entsprechenden Korrekturwert schon seit geraumer Zeit um
Standardbelége, die in der Praxis unabhéngig von der Notwendigkeit einer Larm-
minderung standardmaflig zum Einsatz kommen. Auf Grund dessen ist auch nicht
Zu besorgen, dass bei evtl. Ausbesserungsarbeiten in Zukunft kein Belag mit ent-
sprechenden schallmindernden Eigenschaften verwendet wird. Die Verwendung
eines offenporigen Asphalts (,Fllisterasphalt®) sieht die festgestellte Planung hin-
gegen nicht vor und wurde dementsprechend auch in den Berechnungen nicht in
Ansatz gebracht; die insoweit erhobenen Einwendungen gehen deshalb ins Leere.

Die entlang der Ortsumgehung vorgesehenen Gelandeauffullungen und Massen-
deponien, etwa im Bereich des Baugebiets ,Schelbuck® nérdlich von Dinkelsbihl,
wurden in ihrer konkreten Ausgestaltung ebenso im Rahmen der Berechnung be-
ricksichtigt (siehe S. 13 der Unterlage 11.1T; die Hohenentwicklung der vorgese-
henen Auffillungen und Deponien kann den einzelnen Blattern der Unterlage 7.1
hinreichend enthommen werden, ihr dauerhafter Bestand ist durch die festgestellte
Planung sichergestellt), genauso der Hohenverlauf der Ortsumgehungstrasse.
Gleiches gilt fir sonstige topographische und bauliche Gegebenheiten im Umfeld
der Trasse; auch die vorgesehene Errichtung einer Geh- und Radwegunterfiihrung
nordlich des Baugebiets ,Schelbuck® (Bauwerk BW 0-1) hat in die Berechnung
Eingang gefunden. Die im Rahmen der eingebrachten Tektur vorgenommene Ver-
ringerung des Umgriffs der landschaftspflegerischen MaBhahme G2 an ihrem &st-
lichen Rand hat keinen Einfluss auf die Larmbetroffenheit der nachstgelegenen
Anwesen. Die damit im betreffenden Bereich auf der dort geplanten Gelandeaufftil-
lung entfallende Gelandemodellierung wurde im Rahmen der schalltechnischen
Berechnungen ohnehin nicht als larmmindernd in Ansatz gebracht, so dass die
Tektur insoweit keinen Einfluss auf das Ergebnis der schalltechnischen Berech-
nungen hat. Die unabhangig von der Mal3hahme G2 vorgesehenen Mengendepo-
nien und Gelandeauffillungen sind von der Tektur nicht betroffen; sie sind
Bestandteil der festgestellten Planung (siehe u. a. Unterlage 7.1 Blatt 1T).

Diffuse Schallreflexionen, etwa an Stralenbdschungen und dgl., sind in den
schalltechnischen Berechnungen vernachlassigbar (siehe Nr. 4.6 der RLS-90; vgl.
auch die dortige Tabelle 7).

Die schalltechnischen Berechnungen wurden vom Sachgebiet 50 der Regierung
von Mittelfranken (Technischer Umweltschutz) hinsichtlich ihrer Plausibilitdt ge-
pruft. Bedenken in Bezug auf die verwendeten Eingangsdaten sowie die Korrekt-
heit und Nachvollziehbarkeit der Berechnungsergebnisse hat es dabei nicht
erhoben. Auch im Anhérungsverfahren wurden insoweit keine Einwendungen er-
hoben, die Anlass geben wirden, weitere Ermittiungen anzustellen. Die Notwen-
digkeit, einen gutachterlich aufgehellten Sachverhalt weiter zu erforschen, muss
sich der Planfeststellungsbehtérde namlich u. a. nur dann aufdrdngen, wenn das
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3.34.14

vorhandene Gutachten unvollstandig, widersprichlich oder aus sonstigen Griinden
nicht Gberzeugend ist, wenn es auf unzutreffenden Annahmen beruht oder durch
substantiierte Einwande eines Beteiligten oder durch die Ubrige Ermittlungstatigkeit
der Planfeststellungsbehorde ernsthaft die Frage gestellt erscheint (BVerwG, Be-
schluss vom 23.02.1994, NVwZ 1994, 688, 689 m. w. N.). Dies ist hier aber eben
nicht der Fall; es wurden insoweit lediglich relativ pauschale Einwande erhoben,
die nicht geeignet sind, die schalltechnischen Berechnungen bzw. deren Ergebnis-
se ansatzweise zu erschuttern. Insbesondere gilt dies auch bzgl. der von einigen
Einwendern mittels im Internet vorgefundenen Programmen durchgefiihrten ,Be-
rechnungen®. Diese ermoéglichen nur eine grobe und zwangslaufig nicht alle rele-
vanten Details berlcksichtigende Pegelabschatzung, insbesondere finden die
topographischen und baulichen Gegebenheiten im Strallenumfeld — mangels der
Mdglichkeit einer exakten Eingabe der Umgebungsverhéltnisse in das entspre-
chende Programm — regelmafiig keinen Eingang in die Berechnung; auf letzteres
weisen die entsprechenden Programme im Regelfall auch selbst explizit hin.

Larmmessungen sind vom Gesetz weder fir den Ist-Zustand noch fur den Aus-
bauzustand vorgesehen. Die Immissionsberechnung auf der Grundlage der RLS-
90 gewabhrleistet wirklichkeitsnahe (da auf der mathematischen Umsetzung kon-
kreter Messungen beruhende), dem heutigen Stand der Berechnungstechnik ent-
sprechende Beurteilungspegel und ist fir die Betroffenen in der Regel glnstiger
als Messungen (Ullrich, DVBI 1985, 1159). So werden bei der Berechnung die fiir
die jeweiligen Fahrzeuggattungen auf der Strecke rechtlich zulassigen Héchstge-
schwindigkeiten fur den gesamten Streckenzug in Ansatz gebracht (hier 100 km/h
fur Pkw und 80 km/h fir Lkw) und nicht z. B. dort zu erwartende (niedrigere)
durchschnittliche Reisegeschwindigkeiten oder dgl. (siehe Nr. 4.0 der RLS-90);
hierdurch sind gleichzeitig auch Beschleunigungs- und Bremsgerdusche in Kno-
tenpunktbereichen hinreichend mit abgedeckt. Daneben flieRen bei der Berech-
nung etwa auch meteorologische Aspekte zugunsten der Betroffenen mit ein. Die
Beurteilungspegel gelten fur leichten Wind (3 m/s) von der Stral3e zum Immission-
sort hin und/oder fiir Temperaturinversion, die beide die Schallausbreitung fordern.
Bei anderen Witterungsverhaltnissen kdnnen tatsachlich niedrigere Schallpegel
auftreten (vgl. nochmals Nr. 4.0 der RLS-90); die rechnerisch ermittelten Werte
liegen damit im Interesse der Immissionsbetroffenen auf der sicheren Seite. Dar-
Uber hinaus sind Messungen fir das Prognosejahr 2030 gegenwartig Uberhaupt
nicht mdglich; d. h. Messergebnisse zum Zeitpunkt des Ist-Zustandes missten an-
hand der bei den Messungen gezahlten Pkw und Lkw auf die Prognoseverkehrs-
menge umgerechnet werden, um sie mit den Prognoseberechnungen vergleichen
zu kénnen. Verkehrslarmmessungen sind Uberdies auch deshalb zur Ermittlung
von Beurteilungspegeln nicht geeignet, da sie nur fir den Messzeitraum unter Ein-
fluss der momentanen Witterungsbedingungen und der gegebenen Verkehrsbelas-
tungen giltige Pegelwerte liefern. Diese Ergebnisse lassen sich jedoch wegen der
Schwankungen der Witterungs- und Verkehrseinfliisse nicht verallgemeinern und
sind zudem wegen der Storgerdusche oft mit Fehlern behaftet. Einzelmessungen
fihren damit wegen der sich haufig andernden Verkehrs- und Witterungsverhalt-
nisse zu unterschiedlichen — nicht wiederholbaren — Ergebnissen und kdnnen
demzufolge fiur die Beurteilung nicht herangezogen werden. Dies gilt auch fur die
Beurteilung und Uberpriifung der Larmsituation nach Fertigstellung der Baumaf-
nahme wéahrend der Betriebsphase.

Ergebnis der durchgefiihrten Berechnungen

Verkehrslarmvorsorgepflicht besteht — wie unter C. 3.3.4.1.2 bereits angeklungen
— nur bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung einer StraRe. Der Bau von
StrafRen im Sinne des § 41 BImSchG und des § 1 Abs. 1 der 16. BImSchV ist der
Neubau. Von einem Neubau ist auch dann auszugehen, wenn eine bestehende
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Trasse auf einer langeren Strecke verlassen wird; maf3geblich ist das rdumliche
Erscheinungsbild im Gelande (Nr. 10.1 Abs. 1 der VLarmSchR 97; fir Schienen-
wege vgl. auch BVerwG, Urteil vom 10.11.2004, NVwZ 2005, 591, 592). Es ist da-
rauf abzustellen, ob sich die Baumalinahme auf einen Bereich erstreckt, der schon
bisher als Stralle vorhanden war (vgl. BVerwG, Urteil vom 23.11.2005, NVwZ
2006, 331 Rn. 21). Die Beurteilung kann fir einzelne Abschnitte eines Verkehrs-
wegs auch unterschiedlich ausfallen (vgl. BVerwG a. a. O.; Bracher in Land-
mann/Rohmer, BImSchG, Stand Juli 2017, § 41 Rn. 27).

Eine wesentliche Anderung im immissionsschutzrechtlichen Sinn liegt nach § 1
Abs. 2 der 16. BImSchV dann vor, wenn eine Strale um einen oder mehrere
durchgehende Fahrstreifen fur den Kraftfahrzeugverkehr baulich erweitert wird o-
der durch einen erheblichen baulichen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem
zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms um mindestens 3 dB(A)
oder auf mindestens 70 dB(A) am Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht
erhoht wird. Eine wesentliche Anderung ist dariiber hinaus auch dann gegeben,
wenn der Beurteilungspegel des von dem zu &ndernden Verkehrsweg aus-
gehenden Verkehrslarms von mindestens 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der
Nacht durch einen erheblichen baulichen Eingriff weiter erhéht wird.

Nach den vorstehend dargestellten Maf3staben ist der Abschnitt der Ortsumge-
hung vom Beginn der Baustrecke der Ortsumgehung bis ca. Bau-km 2+800 als
Bau einer Stral3e einzustufen, so dass fir die im Einwirkungsbereich dieses Stre-
ckenabschnitts liegenden Immissionsorte im Grundsatz die Grenzwerte der 16.
BImSchV einzuhalten sind (vgl. § 41 Abs. 1 BImSchG).

Insoweit ergibt sich aus den Ergebnistabellen in der Unterlage 11.1T, dass — bei
Berticksichtigung des abschirmenden Effekts der vorgesehenen Mengendeponien
entlang der Baustrecke, die verbindlicher Bestandteil des Vorhabens sind (vgl. die
einzelnen Blatter der Unterlage 7.1) — an allen Immissionsorten im Einwirkungsbe-
reich dieses Abschnitts der Ortsumgehung die maRgeblichen Immissionsgrenz-
werte von 8 2 Abs. 1 der 16. BImSchV eingehalten werden. Im Bereich der durch
Bebauungsplan als Wohngebiete ausgewiesenen Flachen wird der insoweit malf3-
gebliche Grenzwert nachts um mindestens 3 dB(A) und tags sogar um wenigstens
7 dB(A) unterschritten. Im Bereich der Anwesen, deren Lage bauplanungsrechtlich
dem AuRenbereich (8§ 35 BauGB) zuzuordnen sind (Immissionsorte 1, 22, 23, 24,
27, 52 - 55) werden die insoweit maf3geblichen Grenzwerte fir Dorf- und Mischge-
biete unterschritten; teilweise werden sogar die fir Wohngebiete geltenden Immis-
sionsgrenzwerte eingehalten. An dem der Ortsumgehung zugewandten Rand des
Campingplatzes nérdlich des Regenrickhaltebeckens ,Kobeltsmuhle® (Immission-
sorte 25 und 26) werden ebenso sogar die Wohngebietsgrenzwerte unterschritten.
An den Immissionsorten 39 - 42, die hinsichtlich ihrer Schutzwirdigkeit jedenfalls
nicht besser als Dorf- bzw. Mischgebiete zu behandeln sind, werden die entspre-
chenden Grenzwerte weit unterschritten. Gleiches gilt hinsichtlich der mittlerweile
auf dem Grundstick FI.-Nr. 1186/1, Gemarkung Dinkelsbuhl, entstandenen Be-
bauung; auf Grund der unmittelbaren N&he zum Immissionsort 42 und der prak-
tisch identischen Lage und Entfernung zur Ortsumgehungstrasse kann
ausgeschlossen werden, dass dort mehr als vernachlassigbar héhere Beurtei-
lungspegel auftreten werden. Hinsichtlich der Immissionsorte 43, 44 und 49 - 51
gilt ebenso, dass sie allenfalls nur die Einhaltung der fur Dorf- bzw. Mischgebiete
mafgeblichen Grenzwerte verlangen kdnnen, wobei zusatzlich auf Grund der be-
sonderen Art der insoweit betroffenen Anlagen (Sportanlagen, Reitanlagen und
Kleingartenanlagen), die ihrer Bestimmung gemal jeweils nur tagsiber genutzt
werden bzw. werden durfen (letzteres gilt fur die Kleingartenanlage; siehe § 3 Abs.
2 Satz 2 BKleingG), nach § 2 Abs. 3 der 16. BImSchV nur der Immissionsgrenz-
wert fur den Tagzeitraum maf3geblich ist (Nr. 10.2 Abs. 2, Nr. 10.3 der VLarmSchR
97; vgl. auch Bracher in Landmann/Rohmer, 16. BImSchV, Stand Juli 2017, 8 2 Rn
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12). Dieser wird an den vorgenannten Immissionsorten nicht annahernd erreicht.
An den Immissionsorten, die innerhalb von festgesetzten Gewerbegebieten liegen,
werden die hierflr heranzuziehenden Immissionsgrenzwerte ebenso erheblich un-
terschritten. Bzgl. des derzeit noch unbebauten Gewerbegebiets ,Wassertridinger
Stralle Nord“ ergibt sich aus den schalltechnischen Berechnungen, dass bereits
an dem der Ortsumgehung zugewandten und in unmittelbarer Nahe der Trasse
liegenden Gebietsrand der fur den Tagzeitraum mafgebliche Grenzwert von § 2
Abs. 1 der 16. BImSchV eingehalten wird (siehe die Berechnungsergebnisse zu
den Immissionsorten 67 und 68). Im Hinblick darauf, dass Gewerbeflachen, wie sie
hier vorgesehen sind, regelmafig nur tagsiuber genutzt werden, genlgt insoweit
die Betrachtung des tagstber geltenden Immissionsgrenzwerts (8 2 Abs. 3 der 16.
BimSchV). Dass hier in Zukunft auch nachts eine schutzwirdige Nutzung stattfin-
den wird, wurde im Anhdrungsverfahren von keiner Seite geltend gemacht, auch
nicht von der Stadt Dinkelsbihl.

Anspriiche auf LArmschutzmaflinahmen bestehen sonach entlang des vorstehend
behandelten Abschnitts der Ortsumgehung auf der Grundlage von § 41 BImSchG
i. V. m. der 16. BImSchV nicht. Der Bau des Kreisverkehrs am Beginn der Bau-
strecke der Ortsumgehung in der Néhe des schon erwahnten Imissionsorts 1 (Ol-
mihle 1) ist bei dieser Beurteilung berlcksichtigt. Auch wenn die
Verkehrsteilnehmer auf der B 25 hier zukiinftig beim Anndhern an den Kreisver-
kehr ihre Geschwindigkeit verringern missen, bevor sie in den Kreisverkehr ein-
fahren, um dann nach Verlassen der Kreisverkehrsanlage wieder zu
beschleunigen, entsteht hierdurch keine ,schwere und unertragliche Beeintrachti-
gung®, wie sie im Anhorungsverfahren geltend gemacht wurde. Die von Kreisver-
kehren  ausgehenden  Storeffekte  bleiben  hinter  denjenigen  von
lichtzeichengeregelten Kreuzungen zuriick, weshalb die RLS-90 auch nur fir letzt-
genannte einen Zuschlag fur erhéhte Storwirkungen vorsieht (siehe Nrn. 4.0 und
4.2 der RLS-90). Dass sich die RLS-90 innerhalb des dem Verordnungsgeber bei
der Festlegung des Verfahrens zur Ermittlung der Immissionsbelastung sowie der
zugehdrigen Immissionsgrenzwerte zustehenden Einschatzungs-, Wertungs- und
Gestaltungsspielraums bewegt, wurde unter C. 3.3.4.1.2 bereits ausgefihrt. Im
Ubrigen wirde selbst eine — in der RLS-90 nicht vorgesehene — Ubertragung der
Zuschlagsregelung fur durch Lichtsignalanlagen geregelte Kreuzungen auf Kreis-
verkehre vorliegend zu keiner veréanderten Bewertung der Betroffenheit des Im-
missionsortes 1 fihren. Denn nach der Tabelle 2 der RLS-90 héngt die Hohe des
Zuschlags fir erhdhte kreuzungsbedingte Stérwirkungen vom Abstand eines Im-
missionsortes vom néachsten Schnittpunkt der Achse von sich kreuzenden oder
zusammentreffenden Fahrstreifen ab. Ausweislich der Ergebnistabelle in Unterla-
ge 11.1T liegt der genannte Immissionsort Gber 130 m vom malfgeblichen Ach-
senschnittpunkt entfernt; bereits bei einer Entfernung von mehr als 100 m gibt es
aber auch nach Tabelle 2 der RLS-90 bei lichtzeichengeregelten Kreuzungen kei-
nen Pegelzuschlag infolge erhohter Storwirkungen mehr. Lediglich der Vollstan-
digkeit halber darf deshalb an dieser Stelle auf die vom Vorhabenstrdger im
Rahmen des Erdrterungstermins zugesagte Anschittung eines Erdwalls aus anfal-
lenden Uberschussmassen auf dem Grundstiick der Olmiihle 1 hingewiesen wer-
den, welche die dortige LArmbelastung verringern wird.

Bzgl. des Abschnitts der Ortsumgehung von ca. Bau-km 2+800 bis zum Ende der
Baustrecke der Ortsumgehung am sidlich von Dinkelsbihl im Zuge der B 25
schon jetzt bestehenden Kreisverkehr bestehen ebenso keine Anspriche auf
LarmschutzmalRnahmen.

In diesem Streckenabschnitt verlauft die Ortsumgehungstrasse auf der Trasse der
St 2218, die im Zuge des Baus der Ortsumgehung um etwa 1,5 m verbreitert wird.
Im Hinblick auf die weiter oben dargestellten rechtlichen MaRRstdbe handelt sich in-
soweit nicht um einen Bau einer Stral3e im Sinn von 8 1 Abs. 1 der 16. BImSchV.
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Eine wesentliche Anderung im Sinn von § 1 Abs. 2 Satz 1 Nr. 1 der 16. BImSchV
liegt ebenso nicht vor, da die durch die Verbreiterung der Staatsstral3entrasse ent-
stehende Mehrbreite den bereits vorhandenen Fahrstreifen zugeschlagen wird; ein
zusatzlicher Fahrstreifen entsteht dadurch nicht. Bzgl. der in 8 1 Abs. 2 Satz 1
Nr. 2 der 16. BImSchV genannten Merkmale einer wesentlichen Anderung ist mit
Blick auf die auf die in der Unterlage 11.1T dokumentierten Berechnungsergebnis-
se fur die im Umfeld dieses Streckenabschnitts liegenden Immissionsorte festzu-
stellen, dass zwar an den Immissionsorten 57 - 64 durch den Bau der
Ortsumgehung durchweg Pegelsteigerungen gegeniber dem Fall eintreten, dass
auf den Bau einer Ortsumgehung verzichtet wird. Diese Pegelsteigerungen fuihren
auch an jedem der genannten Immissionsorte — zumindest teilweise — zu einer Er-
héhung des Beurteilungspegels um mindestens 3 dB(A) (siehe die Tabelle auf S. 4
der Unterlage 11.1T). Ob die weitere, insoweit fiir eine wesentliche Anderung noch
notwendige Voraussetzung, dass die mit dem gegensténdlichen Vorhaben in dem
betreffenden Streckenabschnitt verbundene bauliche Veranderung an der beste-
henden Trasse als erheblicher baulicher Eingriff zu qualifizieren ist, hier gegeben
ist, ist allerdings kritisch zu sehen. Nach der Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgerichts (BVerwG, Urteil vom 09.02.1995, NVwZ 1995, 907 f.) ist in dieser
Hinsicht nétig, dass sich die bauliche Anderung auf die Leistungsfahigkeit der
StralRe bezieht und zu einer vermehrten Aufnahme des StralR3enverkehrs fuhrt. Fir
die hier geplante schlichte Fahrbahnverbreiterung, die an sich keine weitere Aus-
wirkung auf die verkehrliche Kapazitat der Stral3e hat, erscheint dies nicht ohne
weiteres einleuchtend. Hierauf kommt es im Ergebnis aber auch nicht an, weshalb
diese Frage letztendlich offenbleiben kann. Denn auch wenn man hier das Vorlie-
gen einer wesentlichen Anderung unterstellt, folgt aus den Ergebnissen der schall-
technischen Berechnungen keine Veranlassung fur LarmschutzmalBnahmen in
dem bezeichneten Streckenabschnitt. Aus den Berechnungsergebnissen ergibt
sich eindeutig, dass die maf3geblichen Grenzwerte (fur Dorf- bzw. Mischgebiete fur
die Immissionsorte 57 und 58, fir Wohngebiete fiir die Immissionsorte 59 - 64)
auch beim Bau der Ortsumgehung deutlich unterschritten werden. Auf Grund des
letztgenannten Umstands liegen im Ubrigen auch die Voraussetzungen einer we-
sentlichen Anderung nach § 1 Abs. 2 Satz 2 der 16. BImSchV nicht vor. Larm-
schutzmalRnahmen sind deshalb auch entlang dieses Streckenabschnitts auf
Grund von 8 41 BImSchG i. V. m. der 16. BImSchV nicht angezeigt. In Bezug auf
den in Aufstellung befindlichen Bebauungsplan fiir das Gewerbegebiet ,Hammer-
feld“ gilt dies ebenso. Aus den schalltechnischen Berechnungen ergibt sich deut-
lich, dass auch an dem der Ortsumgehung unmittelbar benachbarten Gebietsrand
tagsuber der mafRgebliche Grenzwert von § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV nicht anna-
hernd erreicht wird (siehe die Berechnungsergebnisse zu den Immissionsorten 69
- 71). Die Grenzwerte fiir den Nachtzeitraum sind auch hier — wie beim Gewerbe-
gebiet ,Wassertridinger Stralle Nord“ — wegen der anzunehmenden regelméaRigen
Nutzung der Flachen nur tagsiber nicht maf3geblich; die Stadt Dinkelsbihl hat im
Rahmen des Anhérungsverfahrens insoweit nichts Gegenteiliges geltend gemacht.
Soweit im Anhdrungsverfahren geltend gemacht wurde, problematisch seien die
fur das Gebiet des Bebauungsplans ,Wassertridinger Stralle Nord“ berechneten
Schallpegel von bis zu 69 dB(A), ist darauf hinzuweisen, dass bzgl. der damit in
Bezug genommenen Immissionsorte 67 und 68 ausweislich der Unterlage 11.1T
nunmehr Beurteilungspegel von nur noch max. 67 dB(A) in Rechnung zu stellen
sind. Diese Pegel liegen damit, bedingt durch den hier jetzt vorgesehenen Kreis-
verkehr anstelle einer signalisierten Doppeleinmiindung, nicht unerheblich unter-
halb des maf3geblichen Taggrenzwerts von 69 dB(A). Zudem liegen diese (fiktiven)
Immissionsorte, wie aus der Unterlage 11.2T zu ersehen ist, an den straldenzuge-
wandten Baugrenzen des Bebauungsplans und stellen damit insoweit die Situation
an den schalltechnischen ungunstigsten Punkten dar. In Abhangigkeit von der zu-
kinftigen tatsachlichen Bebauung wird, etwa durch eine gré3ere Entfernung der
Gebé&ude vom StralRenrand, sich dort u. U. eine splirbar geringere Larmbelastung
einstellen.
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3.34.15

Auf Grund der zuvor dargestellten Ergebnisse der schalltechnischen Berechnun-
gen sind fur die im Umfeld der Ortsumgehung liegenden Anwesen auch keine Ent-
schadigungsanspriche fur die ,Verlarmung“ von schitzenswerten AufRen-
wohnbereichen gegeben. An allen (auch) zu Wohnzwecken genutzten Geb&uden
wird der jeweils maRgebliche Taggrenzwert (siehe dazu Nr. 51.1 Abs. 2 der
VLarmSchR 97) nicht Gberschritten. Wegen der jeweiligen deutlichen Unterschrei-
tung des tagsiiber geltenden Grenzwerts ist auch eine Uberschreitung des Werts
in den den Gebauden zugeordneten AulRenwohnbereichen auszuschlieen, ohne
dass eine erganzende Berechnung zur Bestatigung dieses Befunds erforderlich
ware.

Die abschnittsweise Veranderung der Hohenlage der St 2220 6stlich von Dinkels-
buhl stellt nach den weiter oben bereits dargelegten Kriterien fir das Vorliegen ei-
nes Baus oder einer wesentlichen Anderung einer StraBe im Sinn von § 1 Abs. 1
der 16. BImSchV — anders als im Anhérungsverfahren behauptet — keinen Neubau
einer Stral3e dar, da die Staatsstral3e in praktisch gleicher Lage bereits jetzt vor-
handen ist; die teilweise Veranderung ihrer Gradiente fuhrt nicht dazu, dass sich
die St 2220 dann auf einen Bereich erstreckt, der nicht schon jetzt als Strafl3e vor-
handen ist.

Die im Rahmen der schalltechnischen Berechnungen lberpriften Immissionsorte
sind in Unterlage 11.2 T der festgestellten Planunterlagen kenntlich gemacht und
daneben in den Ergebnistabellen auf S. 14 - 17 der Unterlage 11.1T samt der zu-
gehdrigen Berechnungsergebnisse aufgelistet.

Bzgl. des einwenderseits erfolgten Vorbringens, dass eine Morbiditdtszunahme
bereits bei nachtlichen Dauerschallpegeln von 40 dB(A) zu verzeichnen sei, und
fir den Fall der Verwirklichung der Ortsumgehung flr mehrere Gebiete hdhere
nachtliche Pegel errechnet worden seien, ist hervorzuheben, dass es sich bei den
berechneten Beurteilungspegeln um Aul3enpegel handelt, die berechneten Immis-
sionsorte befinden sich vor den Gebauden (siehe Anlage 1 der 16. BImSchV). Be-
riicksichtigt man den nicht gering zu veranschlagenden larmdampfenden Effekt
der Umfassungsbauteile, zu denen auch die in den einzelnen Anwesen verbauten
Fenster gehoren, so kann im Hinblick auf die hier konkret fir den Prognosehori-
zont berechneten Beurteilungspegel ausgeschlossen werden, dass Innenraumpe-
gel von 40 dB(A) oder héher in Anwesen im Umfeld der Ortsumgehung anzutreffen
sein werden. Bei Raumen ublicher GréR3e mit Fenstern Ublicher Grof3e und Kon-
struktion in massiven AufRenwénden kann bereits bei geschlossenem Einfachfens-
ter ein Unterschied von 20 bis 25 dB(A) zwischen den Mittelungspegeln auf3en und
innen angenommen werden, bei spaltbreit getffnetem Fenster betragt der Unter-
schied immer noch bis zu 15 dB(A) (so bereits BVerwG, Urteil vom 05.03.1997,
NVwZ 1998, 513, 515).

Abwagung hinsichtlich des Verkehrslarmschutzes

Die dem festgestellten Plan zu Grunde liegenden schalltechnischen Berechnungen
sind im Ergebnis ebenso wenig zu beanstanden wie der Verzicht auf (weitere)
LarmschutzmaflRnahmen. Die festgestellte Planung gewéhrleistet, dass an allen
Immissionsorten im Einwirkungsbereich der Ortsumgehung in den jeweils fur die
bestimmungsgemalfe Nutzung relevanten Zeitraumen des Tages ausnahmslos die
einschlagigen Grenzwerte von 8§ 2 Abs. 1 der 16. BImSchV eingehalten werden; es
besteht mithin Vollschutz.

Unabhangig davon ist allerdings auch die unterhalb der Larmgrenzwerte der 16.
BimSchV liegende Larmbelastung, insbesondere von Gebieten, die dem dauern-
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den Aufenthalt von Menschen dienen, mit entsprechendem Gewicht zu Lasten des
Vorhabens in die Abwagung einzustellen. Dabei ist aber auch in Blick zu nehmen,
dass die 16. BImSchV den Nutzungskonflikt zwischen StralBenverkehr und larmbe-
troffener Nachbarschaft dahin gehend |8st, dass sie denjenigen, die nicht von Be-
urteilungspegeln oberhalb der einschlagigen Immissionsgrenzwerte betroffen sind,
generell Larmschutzanspriiche versagt (vgl. BVerwG, Urteil vom 20.08.1998,
NVwZ 1999, 67). Da keine besonderen Verhaltnisse ersichtlich sind, die eine hier-
von abweichende Beurteilung angezeigt erscheinen lassen, sieht die Planfeststel-
lungsbehorde davon ab, dem Vorhabenstrager unter Abwéagungsgesichtspunkten
(weitergehende) Larmschutzmalinahmen abzuverlangen. Dass vorliegend auch
Gebiete betroffen sind, die bislang tberhaupt keinen Immissionen eines Uberregi-
onalen Verkehrswegs ausgesetzt sind, stellt keinen auf3ergewdhnlichen Umstand
dar, der einen weitergehenden Larmschutz rechtfertigen konnte. Eine derartige
Konstellation ist beim Neubau einer Stral3e vielmehr ganz typisch. Stra3enver-
kehrsrechtliche Regelungen, etwa ein Lkw-Nachtfahrverbot oder dgl., kommen auf
Grund des dargestellten Befundes ebenso nicht in Betracht. Unzulassigen Uber-
schreitungen der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten ist seitens der hierfir zu-
stéandigen Behdrden mit den Mitteln des Stra3enverkehrsrechts zu begegnen; die
Planfeststellung bietet insoweit keine Handhabe.

Der Forderung u. a. der Stadt Dinkelsbihl, die von ca. Bau-km 1+500 bis Bau-km
1+780 am Westrand der Ortsumgehungstrasse vorgesehene Irritationsschutzwand
(Ifd. Nr. 22.8 der Unterlage 7.2T) als Larmschutzwand auszubilden, ist ebenso ei-
ne Absage zu erteilten. Begriindet wird diese Forderung vor allem damit, dass
trotz der errechneten deutlichen Unterschreitung der einschlagigen Larmgrenzwer-
te an den in der Nahe liegenden Wohnanwesen hier ein ,Schallsprung“ (wohl ge-
meint: Pegelsprung) entstehe, zu dessen Abmilderung die geforderte
Larmschutzwand erforderlich sei. Das Sachgebiet 50 der Regierung von Mittel-
franken hat hierzu auf Nachfrage der Planfeststellungsbehérde mitgeteilt, dass
zwar sog. schalltechnische Lastigkeiten beim Ubergang einer Stral3e von einer
Dammlage in einen Gelandeeinschnitt bzw. umgekehrt auftreten konnen, vorlie-
gend jedoch der Ubergang stetig und nicht abrupt erfolgt, so dass in dieser Hin-
sicht kein relevanter Pegelsprung zu erwarten ist. Schalltechnische Lastigkeiten
kénnen zwar daneben auch beim Ein- bzw. Ausfahren in den/aus dem Abschirm-
bereich einer Larmschutzwand auftreten. Der Pegelsprung hierbei ist umso hoher,
je schalldichter die Wand ist. Die vorgesehene Irritationsschutzwand ist aber nicht
schalldicht geplant und hat demnach nicht das Schallddmmmal einer Larm-
schutzwand, so dass hier allenfalls geringe Lastigkeiten auftreten durften. Auf
Grund dessen, der Entfernung der nachstgelegenen Wohnanwesen von der Orts-
umgehung (deutlich mehr als 200 m) sowie der fir diese Anwesen konkret errech-
neten Beurteilungspegel halt das Sachgebiet 50 die Ausbildung der zuvor
angesprochenen Wand als Larmschutzwand nicht fur geboten. Dem schlief3t sich
die Planfeststellungsbehorde an.

In Bezug auf das Wohngebiet ,Grillenbuck, fur das die Stadt Dinkelsbuhl aus
Grinden der Gleichbehandlung aus Anlass den gegenstandlichen Vorhabens
ebenso Larmschutzmaflinahmen fordert, besteht gleichfalls keine Veranlassung,
dem Vorhabenstrager entsprechende MaRnahmen aufzugeben. Auch bereits in
der der Ortsumgehung néchstgelegenen Bebauungsreihe des Gebietes werden
die fur Wohngebiete einschlagigen Grenzwerte von 8 2 Abs. 1 der 16. BImSchV
erheblich unterschritten. Es trifft zwar zu, dass die Pegelsteigerungen infolge der
Ortsumgehung gegentber dem Fall, dass der Bau der Ortsumgehung unterbliebe,
mit bis zu 4 dB(A) vom menschlichen Gehér wahrgenommen werden kénnen.
Gleichwohl bewegen sich die Pegel auch nach dem Bau der Ortsumgehung noch
erheblich unterhalb der Schwelle, die der Verordnungsgeber allgemein als Grenze
der Zumutbarkeit fir die Betroffenen ansieht. Fir ein besonders schutzwirdiges
Vertrauen o. 4. der Bewohner des Wohngebietes, dass die bislang von der St
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2218 herriihrende Larmbelastung in Zukunft nicht weiter ansteigen wird, ist keiner-
lei Grundlage ersichtlich. Daher erkennt die Planfeststellungsbehérde auch inso-
weit keinen Anlass, dem Vorhabenstrager LarmschutzmaRhahmen abzuverlangen;
bei dieser Sachlage ist es (noch) nicht geboten, einer vorhabensbedingten Erho-
hung von Beurteilungspegeln mit SchutzmalRnahmen zu begegnen. Hinzu kommt,
dass fur LarmschutzmaBnahmen entlang der in die Ortsumgehung einbezogenen
St 2218 — jedenfalls wenn diese in Form von Erdwallen umgesetzt werden sollten
— zusétzliche privateigene Flachen entlang der Straf3e in Anspruch genommen
werden miussten, um die Walle dort aufschiitten zu kbnnen. Dariber hinaus ver-
laufen auch verschiedene unterirdische Leitungen entlang der StralRentrasse, bei
der Errichtung von Larmschutzeinrichtungen mussten diese uberbaut oder verlegt
werden, was die Unterhaltung der Leitungen erschweren bzw. die Baukosten
nochmals in gewissem Mal3 erhéhen wirde.

In Bezug auf die StralRenabschnitte, die bedingt durch die Ortsumgehung in Zu-
kunft in gewissem Mal3 starker verkehrlich belastet werden als wenn auf den Bau
der Ortsumgehung verzichtet wirde, als auch bzgl. der wahrend der Bauphase
durch zeitweilig notwendige Verkehrsumleitungen eintretenden vortibergehenden
Larmzusatzbelastungen sieht die Planfeststellungsbehdrde ebenso keinen Anlass
dafur, dem Vorhabenstrager Larmschutzmaflinahmen aufzuerlegen.

Die auf die Ortsumgehung zurlickzufihrenden verkehrlichen Mehrbelastungen im
sie umgebenden Stralennetz (u. a. auf den an die Ortsumgehung anschlie3enden
Streckenabschnitten der B 25 sowie westlich von Dinkelsbuhl im Zuge der
St 2218) sind unter Beriicksichtigung der jeweiligen Verkehrsbelastungen, die sich
auch bei einem Verzicht auf die Ortsumgehung einstellen wirden, im Verhaltnis
groltenteils sehr lberschaubar und bewegen sich aul3erhalb des mit menschli-
chen Sinnen wahrnehmbaren Bereichs bzw. entfalten ihre Wirkungen weitgehend
auBBerhalb von Siedlungsflachen. Soweit durch die Ortsumgehung innerhalb von
Dinkelsbihl eine zusatzliche verkehrliche Belastung entsteht, ist dies Folge der mit
der Ortsumgehung verbundenen Verkehrsverlagerungen innerhalb von Dinkels-
buhl, die auch Entlastungen von stadtischen Strafl3enziigen bewirken. Die insoweit
am stérksten von einer Verkehrszunahme betroffene Rudolf-Schmidt-Stral3e ist im
betreffenden Bereich praktisch ausschlie3lich gewerblich gepragt und dement-
sprechend vergleichsweise wenig empfindlich gegentber zusatzlichen Larmim-
missionen. Die Planfeststellungsbehdrde vermag nicht zu erkennen, dass dadurch
gesunde Arbeitsverhéltnisse in Frage gestellt wirden. Die im Nordwesten von Din-
kelsbihl auf einem parallel zur Waornitz verlaufenden Stral3enzug entstehende ge-
wisse zusatzliche verkehrliche Belastung ist bei Gegenuberstellung der Belastung,
die hier auch ohne die Ortsumgehung zu erwarten ist, als vergleichsweise gering
anzusehen. Dass hierdurch eine den Rahmen des Ertraglichen Ubersteigende
Larmbelastung entstehen konnte, sieht die Planfeststellungsbehérde nicht. Dies
gilt auch bzgl. der fur den Bereich von Gersbronn prognostizierten Verkehrsbelas-
tungen. Diese bewegen sich in absoluten Zahlen in Zukunft immer noch auf sehr
niedrigem Niveau, auch wenn durch die im Verhéltnis deutliche Steigerung der
Verkehrsmenge die Verkehrslarmbelastung hier entsprechend ansteigt. Gesunde
Wohn- bzw. Arbeitsverhdaltnisse werden dadurch aber keineswegs beseitigt.

Die Strecken, tUiber die wahrend der Bauzeit temporér der Verkehr von gesperrten
Stral3enabschnitten umgeleitet wird, bertihren nur in untergeordnetem Ausmalf in-
nerértlich verlaufende StralRen. Die Zeitraume, in denen Beeintrachtigungen zu
erwarten sind, sind jeweils tUberschaubar. Es ist auch nicht erkennbar, dass die be-
treffenden StraRenziige (insbesondere die Wassertridinger Straf3e in Dinkelsbiihl)
derzeit bereits einer dermalien hohen Larmbelastung ausgesetzt waren, die auch
nur flr einen gewissen Zeitraum entstehende zusatzliche Verkehrslarmeinwirkun-
gen als den Rahmen des Zumutbaren ubersteigend angesehen werden mussten.



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 176

3.3.4.2

3.3.4.3

3.344

Derartiges wurde auch im Rahmen des Anhérungsverfahrens von keiner Seite gel-
tend gemacht.

Baularm

Bei der Umsetzung der festgestellten Planung entstehen durch die durchzufiihren-
den Bauarbeiten unterschiedlicher Art in zeitlichem begrenztem Umfang Larmim-
missionen, etwa durch Baumaschinen, Baustellen- und Transportverkehr und dgl.
Eine ins Detail gehende Prognose der wahrend der Bauphase durch Bautatigkei-
ten entstehenden Immissionen ist im Regelfall aber in der Phase der Planfeststel-
lung noch nicht méglich. Ein detailliertes Baularm - bzw. Bauimmissionsgutachten
setzt eine vollstandige Ausfihrungsplanung voraus, die ein Vorhabentrager ohne
gesicherte Rechtsposition, die er erst mit dem Erlass des Planfeststellungsbe-
schlusses erlangt, grundsatzlich nicht erstellen muss (BVerwG, Urteil vom
29.06.2017 — 3 A 1.16 — juris Rn. 42 bzgl. der eisenbahnrechtlichen Planfeststel-
lung; vgl. auch BVerwG, Urteil vom 03.03.2011, NVwZ 2011, 1256 Rn. 111). Auch
vorliegend gibt es noch keine abgeschlossene Ausflhrungsplanung, auch wenn
der Vorhabenstrager bereits dabei ist, diese zu erstellen; es fehlt mithin auch hier
noch an einer tauglichen Grundlage fur eine detaillierte Bauimmissionsprognose.

Im Rahmen der Bauarbeiten hat der Vorhabenstrager aber unabhéngig davon die
Regelungen der Gerate- und Maschinenlarmschutzverordnung (32. BImSchV) so-
wie die Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Bauldrm — Gerau-
schimmissionen — (AVV Bauldarm) zu beachten; dies wird unter A. 3.4.1 auch
(nochmals) klargestellt. Im Hinblick auf den Abstand des Baufeldes zu den in sei-
nem Umfeld gelegenen (Wohn)anwesen vermag die Planfeststellungsbehdrde
keine Anhaltspunkte daftir zu erkennen, dass die entstehenden Baularmimmissio-
nen bei Beachtung der genannten Regelwerke, u. a. mit Blick auf die Nr. 4.1 und in
der Anlage 5 der AVV Baularm aufgezeigten Larmminderungsmaoglichkeiten, ein
den Betroffenen nicht mehr zuzumutendes AusmaR annehmen kénnten. Im Ubri-
gen sind die Immissionsschutzbehérden befugt, gegen den Vorhabenstrager bzw.
die von ihm beauftragten Dritten einzuschreiten, wenn die genannten Regelwerke
nicht hinreichend beachten werden sollten.

Abwagung bzgl. des Larmschutzes

Im Ergebnis kommt den gegen den Bau der StralRe gerichteten Belangen des
Larmschutzes bei weitem kein solches Gewicht zu, als dass diese die fir die Stra-
Be sprechenden Belange aufwiegen kdnnten. Da durch die Verlegung der Orts-
durchfahrt aus der Ortslage von Dinkelsbihl das Larmkonfliktpotential dort
insgesamt erheblich verringert wird, sprechen zudem auch Griinde des Larm-
schutzes mit nicht unerheblichem Gewicht fir den Neubau der Ortsumgehung
Dinkelsbuhl, auch wenn dies selbstversténdlich die Betroffenheit der Anwohner
von im Umfeld der Ortsumgehungstrasse gelegenen Anwesen nicht zu relativieren
vermag.

Schadstoffbelastung

Das planfestgestellte Vorhaben ist mit den Belangen der Luftreinhaltung und des
Schutzes vor Schadstoffbelastungen zu vereinbaren. Diese Feststellung gilt so-
wohl im Hinblick auf den Maf3stab des § 50 BImSchG als auch unter Beachtung
der Regelungen des Art. 74 Abs. 2 BayVwV{G.

Bei raumbedeutsamen Planungen sind schadliche Umwelteinwirkungen auf die
ausschlieBlich oder Uberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie auf
sonstige schutzbedirftige Gebiete moglichst zu vermeiden (8 50 Satz 1 Blm-
SchG). Schéadliche Umwelteinwirkungen in diesem Sinne sind Immissionen, die



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 177

nach Art, Ausmal’ oder Dauer geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder
erhebliche Belastigungen fir die Allgemeinheit oder die Nachbarschaft herbeizu-
fuhren (8 3 Abs. 1 BImSchG); fur Luftschadstoffe wird die Schadlichkeitsgrenze in-
soweit durch die Vorgaben der 39. BImSchV normativ festgelegt. Daneben ist die
Erhaltung der bestmoéglichen Luftqualitat in der Abwagung auch dann zu berick-
sichtigen, wenn die einschlagigen Grenzwerte nicht tberschritten werden (§ 50
Satz 2 BImSchG).

Die 39. BImSchV fihrt in ihren 88 2 bis 10 im Einklang mit der Richtlinie
2008/50/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 21.05 2008 uber
Luftqualitat und saubere Luft fur Europa — Luftreinhalte-RL — und der Richtlinie
2004/107/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 15.12.2004 Uber
Arsen, Kadmium, Quecksilber, Nickel und polyzyklische aromatische Kohlenwas-
serstoffe in der Luft — Arsen-RL — Stoffe auf, die als Schadstoffe nach der Definiti-
on in 8 1 Nr. 31 der 39. BImSchV schadliche Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit haben kdnnen, und setzt flr sie zum Schutz der menschlichen Ge-
sundheit Immissionsgrenzwerte und Zielwerte fest. Die insoweit festgelegten
Grenzwerte fur Luftschadstoffe werden infolge der vom Verkehr auf der Ortsum-
gehung Dinkelsbiihl erzeugten Abgase im Prognosejahr 2030 auch unter Berlck-
sichtigung der gegebenen Vorbelastung nicht in unzulassiger Weise Uberschritten;
auf die Unterlage 11.3 wird insoweit Bezug genommen. Die dort fur das ca. 120 m
vom Fahrbahnrand der Ortsumgehung entfernte Anwesen Schelbuckring 30 vor-
genommene Abschatzung der lufthygienischen Verhéltnisse nach Umsetzung des
Vorhabens anhand der Richtlinien zur Ermittiung der Luftqualitét an Stral3en ohne
oder mit lockerer Randbebauung (RLuS 2012) zeigt, dass Stickstoffdioxid (NO3)
und (teilweise lungengéangiger) Feinstaub (PMio und PM;5s) die stralenverkehrs-
bedingten Luftschadstoffleitkomponenten darstellen. Sie zeigt gleichzeitig auch,
dass am betreffenden Anwesen der Jahresmittelwert fir Partikel PM1o im Progno-
sejahr 2030 nur bei knapp 21 pg/m® (51 % des einschlagigen Grenzwertes), fur
Partikel PM,s bei rund 15 pg/m? (60 % des einschlagigen Grenzwertes) und fir
NO; bei 17 ug/m? (43 % des einschlagigen Grenzwertes) liegt. Es ist nach dieser
Berechnung zudem mit nur 17 Uberschreitungen im Kalenderjahr des uber den
Tag gemittelten Immissionsgrenzwerts fir Partikel PMyo von 50 ug/m® sowie mit
einer einzelnen Uberschreitung des Uber eine volle Stunde gemittelten Immissi-
onsgrenzwerts fir NO- von 200 ug/m?® im Kalenderjahr zu rechnen (zuléssig waren
hier nach der 39. BImSchV 35 bzw. 18 Uberschreitungen im Kalenderjahr).

Hervorzuheben ist dabei, dass die fir das Prognosejahr 2030 ermittelte Luftschad-
stoffbelastung die Situation an dem von allen Wohngebauden im Einwirkungsbe-
reich des Vorhabens am nachsten an der Ortsumgehung liegenden Anwesen
darstellt. An den Anwesen, die weiter von der Stral3entrasse entfernt liegen, wird
die von ihr herrihrende Luftschadstoffbelastung auf noch niedrigerem Niveau lie-
gen. AulRerdem wurden bei der Ermittlung der zukiinftigen Luftschadstoffbelastung
die Schatzwerte der zukunftigen Reduktionsfaktoren fur die Vorbelastungswerte
nach Tabelle A 2 der RLUS 2012, die von einer im Zeitverlauf immer weiter fort-
schreitenden Abnahme der Vorbelastung ausgehen, nicht in Ansatz gebracht. Die
erfolgte Abschatzung dirfte deswegen nach den Gesamtumstanden insgesamt in
gewissem Ausmal} die Immissionsbelastungen im Jahr 2030 Uberschatzen.

Das Sachgebiet 50 der Regierung hat die durchgefiihrte Berechnung der lufthygi-
enischen Verhaltnisse nach Verwirklichung des Vorhabens Uberprift. Es hat be-
statigt, dass die angestellten Berechnungen nachvollziehbar und die fir das
Rechenmodell zu Grunde gelegten Parameter nicht zu beanstanden sind. Die
Grenzwerte der 39. BImSchV werden danach hinsichtlich aller untersuchten Pa-
rameter sicher eingehalten, unzulassige Uberschreitungen treten nicht auf. Beden-
ken gegen das planfestgestellte Vorhaben hat das Sachgebiet 50 deshalb auch
unter dem Gesichtspunkt der Lufthygiene nicht geduRert. Es hat im Ubrigen besta-



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 178

tigt, dass zu erwarten steht, dass es im Stadtgebiet von Dinkelsbiihl durch den
Bau der Ortsumgehung zu einer Verbesserung der lufthygienischen Situation
kommt.

Soweit im Anhorungsverfahren das Vorliegen der von den RLuUS 2012 fir ihre An-
wendbarkeit definierten Voraussetzungen in Abrede gestellt wurde, vermag sich
die Planfeststellungsbehtrde dem nicht anzuschlieen. Dass die zu Beginn der
Nr. 1.3 der RLUS 2012 genannten Anwendungsbedingungen fir das der Richtlinie
zu Grunde liegende Berechnungsmodell gegeben sind, ergibt sich aus der den
Planunterlagen beigeflgten Verkehrsuntersuchung (bzgl. der Verkehrsstarken),
der durchgangig aulerdrtlichen Lage der Ortsumgehungstrasse (bzgl. der Ge-
schwindigkeit), den zeichnerischen Darstellungen in den festgestellten Planen, et-
wa in den Lage- und Hohenplanen (bzgl. Trogtiefen und Dammhdhen sowie der
Langsneigung und dem max. Abstand von Gebauden vom Fahrbahnrand), und im
Ubrigen aus allgemein zuganglichen Karten und sonstigem Datenmaterial der
bayerischen Vermessungsverwaltung (Licken innerhalb der Randbebauung, Ab-
stédnde zwischen den Geb&auden und dem Fahrbahnrand, Verhaltnis von Geb&u-
debreite zu Gebaudehdhe).

Die anschlie3end in Nr. 1.3 der RLUS genannten Bedingungen, bei deren Vorlie-
gen das Rechenmodell nicht anwendbar oder jedenfalls problematisch ist, sind
hier nicht gegeben. Insbesondere gibt es vorliegend, anders als im Anhérungsver-
fahren vor allem geltend gemacht wurde, keine relevanten Kaltluftabflisse bzw.
Kaltluftseen. Wie schon die Wortwahl der RIuS zeigt, ist nicht jeder potentielle Kalt-
luftabfluss bzw. Kaltluftsee in dieser Hinsicht von Bedeutung; insoweit sind viel-
mehr nur Abflisse und Seen von einer gewissen Intensitat bzw. GroRe von
Belang. Dass hier derartige Verhaltnisse vorlagen, vermag die Planfeststellungs-
behdrde nicht zu erkennen. Innerhalb des Untersuchungsgebiets der landschafts-
pflegerischen Begleitplanung existiert lediglich im Bereich der Wérnitzaue eine flr
den klimatischen Austausch relevante Kaltluftleitbahn, welche aber von der Orts-
umgehung nicht berlhrt wird. Hinsichtlich der dbrigen, im Untersuchungsgebiet
vorzufindenden Talsenken sind auf Grund der ortlichen Verhaltnisse keine Kaltluft-
abflisse von Relevanz anzunehmen. Dies gilt insbesondere fir die Talsenke an
der Rudolf-Schmidt-Stral3e; ihr kommt insoweit allenfalls eine untergeordnete Be-
deutung zu. Die Bedeutung von Talsystemen fir den Kaltlufttransport oder eine
Kaltluftansammlung héngt mafgeblich von ihrem jeweiligen, von Acker-
/Grunlandflachen gebildeten Einzugsgebiet ab, wobei nach fachlicher Erfahrung
fur einen merklichen Einfluss eine MindestgroRe des Einzugsgebiets von etwa 3
km2 erforderlich ist. Im Hinblick auf die grof3flachige Bewaldung im Umfeld des
Talchens an der Rudolf-Schmidt-Straf3e sowie die sonstigen topographischen Ge-
gebenheiten kann ausgeschlossen werden, dass hier eine Luftleitbahn von klimati-
scher Relevanz besteht. Waldflachen tragen, vor allem wegen der vergleichsweise
hohen Geldnderauhigkeit und der damit einhergehenden geringen Fliel3geschwin-
digkeit von Luftmassen, nur in sehr geringem Umfang zur Kaltluftproduktion bei;
sie sind in erster Linie (nur) fur die Frischluftentstehung von Bedeutung. Auf Grund
der geringen Gro3e des Einzugsgebietes fir die Kaltluftentstehung ist auch nicht
zu erkennen, dass hier ein Kaltluftsee von relevanter GrofRe vorzufinden sein
koénnte. Ebenso ist nicht zu besorgen, dass infolge des Vorhabens und des im Be-
reich der Querung der Rudolf-Schmidt-Stral3e vorgesehenen Strallendamms in
Zukunft zu einer Kaltluftansammlung gréReren Ausmalies kommt. Im Hinblick auf
die vorgesehene Dimensionierung des hier geplanten Unterfihrungsbauwerks so-
wie das schon erwahnten kleinen Einzugsgebiets vermag die Planfeststellungsbe-
horde nicht zu erkennen, dass die mit dem Vorhaben insoweit verbundenen
kleinrAumigen Veradnderungen hier nunmehr zu einer bedeutenden Ansammliung
von Kaltluft fihren kénnten.
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Mit Blick auf die ortlichen Verhaltnisse und des sich hieraus ergebenden klaren
Befundes sieht die Planfeststellungsbehdérde auch keine Veranlassung, die Stro-
mungsverhaltnisse vor Ort durch vergleichsweise aufwandige numerische Kaltluft-
abflussmodelle ermitteln und die Ausbreitung der Luftschadstoffe mit einem
exakteren mikroskaligen Modell zu berechnen zu lassen; hierdurch lie3en sich vor-
liegend keine relevanten zusatzlichen Erkenntnisse gewinnen. Es darf im Ubrigen
auch nicht Ubersehen werden, dass sich der Bereich des untersuchten Immission-
sortes deutlich abseits von potentiellen Kaltluftabflussbahnen befindet, mithin die-
se Thematik insoweit auch ohne praktische Relevanz ist.

Der vorstehenden Einschéatzung kann nicht, wie dies im Anhdrungsverfahren ver-
sucht wurde, mit einem Hinweis auf die Ausfuhrungen zu den (allgemein) klimati-
schen Bedingungen im Untersuchungsgebiet in den Planunterlagen begegnet
werden. Aus ihnen kann nichts dafiir abgeleitet werden, dass sich gerade die
Ortsumgehungstrasse im Bereich von relevanten Kaltluftabflissen befindet; dies
ist — wie dargelegt — auch tatsachlich nicht der Fall.

Die fur die Anwendung der RLuUS notwendigen Ausgangsdaten bzgl. des Pla-
nungsraumes und der Vorbelastung liegen vor. Hinsichtlich der relevanten Wind-
geschwindigkeiten existieren Daten des Deutschen Wetterdienstes (siehe Nr. 3.3
der Unterlage 11.3), in Bezug auf die lufthygienische Vorbelastung liegen Daten
des Umweltbundesamtes vor bzw. wurde die Tabelle A 1 der RLUS herangezogen.
Die die fir die einzelnen relevanten Parameter anzusetzenden Vorbelastungswer-
te wurden zudem mit dem fir die Luftgitemessungen in Bayern zustandigen und
bzgl. der allgemeinen Luftschadstoffbelastung tber besondere Sachkunde verfi-
genden Bayerischen Landesamt flir Umwelt abgestimmt. Auf Grund dessen sieht
die Planfeststellungsbehtrde keine Notwendigkeit daftr, fur die Beurteilung der
Auswirkungen des Vorhabens auf die Lufthygiene noch weitergehende Daten zu
erheben.

Lediglich der Vollstandigkeit halber ist in diesem Zusammenhang noch darauf hin-
zuweisen, dass die Einhaltung der Grenzwerte der 39. BImSchV keine Rechtma-
Bigkeitsvoraussetzung fur die Planfeststellung eines Straldenbauvorhabens ist. Es
besteht keine Verpflichtung der Planfeststellungsbehdrde, die Einhaltung der
Grenzwerte dieser Rechtsverordnung vorhabensbezogen sicherzustellen; eine
solche Verpflichtung folgt auch nicht aus einem Umkehrschluss aus § 50 Satz 2
BImSchG (BVerwG, Urteile vom 26.05.2004, NVwZ 2004, 1237, 1238, und vom
23.02.2005 — 4 A 5/04 — juris). Die Planfeststellungsbehdrde kann danach dem
Gebot der Problembewaltigung in der Regel vielmehr dadurch hinreichend Rech-
nung tragen, dass sie die Einhaltung der Grenzwerte dem Verfahren der Luftrein-
halteplanung und der hierfir zustandigen Behorde tberlasst. Etwas anderes gilt
nur dann, wenn absehbar ist, dass die Verwirklichung des Vorhabens die Mdglich-
keit ausschliel3t, die Einhaltung der Grenzwerte mit den Mitteln der Luftreinhalte-
planung in einer mit der Funktion des Vorhabens zu vereinbarenden Weise zu si-
chern. Fur eine solche Annahme missen aber besondere Umsténde vorliegen.
Solche sind hier jedoch nicht zuletzt mit Blick auf die nach den Berechnungser-
gebnissen erfolgende Unterschreitung der Grenzwerte bzw. der héchstzulassigen
Anzahl an Uberschreitungen pro Kalenderjahr nicht erkennbar.

Gleichwohl ist eine Veranderung der Luftqualitdt unterhalb der Grenzwerte nach
§ 50 Satz 2 BImSchG ein abwégungserheblicher Belang. Die Ergebnisse der Be-
rechnung der kiinftigen Schadstoffbelastung schlagen sich dabei in der Abwagung
zwar zulasten des Vorhabens nieder, stellen aber im Ergebnis — nicht zuletzt auch
wegen der nicht unerheblichen Unterschreitung der Grenzwerte bzw. der Anzahl
an zulassigen Uberschreitungen — weder dessen Ausgewogenheit noch die Voll-
zugsfahigkeit des Vorhabens in Frage. In der Gesamtschau Uberwiegen jedenfalls
— nicht zuletzt auch im Hinblick auf die mit der Ortsumgehung bewirkte Verbesse-
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3.3.5

rung der lufthygienischen Situation in der Ortslage von Dinkelsbihl — die fir das
Vorhaben sprechenden Belange. Gesundheitliche Beeintrachtigungen im Umfeld
der Ortsumgehungstrasse sind nicht zu besorgen, auch nicht bei regelmaRiger
Nutzung der vorhandenen AufRenwohnbereiche. Hinzu kommt, dass sich aus heu-
tiger Sicht nicht abschliel3end feststellen lasst, ob sich die errechneten Belastun-
gen bis zum Jahr 2030 tatséchlich im prognostizierten Ausmafd entwickeln werden.
Technische Verbesserungen, wie z. B. eine Zunahme der Elektromobilitdt oder
Verbesserungen der Abgastechnik, lassen in Zukunft eher eine weitere Abnahme
der Immissionen erwarten. Auch die durch die Ortsumgehung auf in ihrem Umfeld
liegenden StralRen teilweise versursachten Verkehrsmengendnderungen, ebenso
wie die mit den baubedingten Verkehrsumleitungen zeitweise verbundenen Ver-
kehrsverlagerungen, lassen im Hinblick auf das prognostizierte bzw. mogliche
Ausmald der mit der Ortsumgehung insoweit verbundenen Auswirkungen keine
merklichen stérkeren Belastungen als ohne den Bau der Ortsumgehung erwarten.

Auch die durch Bautatigkeiten entstehenden luftgetragenen Immissionen (Abgase
von Baumaschinen und - fahrzeugen, Staubentwicklung etc.) entfalten kein ent-
scheidendes Gewicht gegen das Vorhaben. Sie entstehen nur in einem zeitlichen
begrenzten Rahmen und vorwiegend in einiger Entfernung zu (Wohn)anwesen.
Unter Bericksichtigung dessen sowie der unter A. 3.4.2 verfigten Verpflichtung
des Vorhabenstragers, die die Technischen Regeln fur Gefahrstoffe (TRGS) 559
»Mineralischer Staub®“ im Rahmen der Bauausfiihrung zu beachten, ist nicht zu er-
kennen, dass die Bauausfihrung insoweit zu nicht mehr hinnehmbaren Beein-
trachtigungen im Umfeld des Baufeldes zu kdnnte.

Insgesamt kommt im Rahmen der Abwagung den Belangen der Lufthygiene kein
entscheidendes Gewicht gegen das Vorhaben zu.

Bodenschutz

Nach § 1 BBodSchG sollen die Funktionen des Bodens nachhaltig gesichert und
wiederhergestellt werden. Hierzu sind schadliche Bodenveréanderungen abzuweh-
ren, der Boden und Altlasten sowie hierdurch verursachte Gewdasserverunreini-
gungen zu sanieren und Vorsorge gegen nachteilige Einwirkungen auf den Boden
zu treffen (8§ 1 Satz 2 BBodSchG). Schadliche Bodenverdnderungen sind gemaf
8§ 2 Abs. 3 BBodSchG Beeintrachtigungen der in § 2 Abs. 2 BBodSchG genannten
Bodenfunktionen, die geeignet sind, Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebli-
che Beeintrachtigungen fur den Einzelnen oder die Allgemeinheit herbeizufihren.
Dabei ist hervorzuheben, dass der Zweck des BBodSchG sich keineswegs nur auf
den Schutz der natirlichen Funktionen des Bodens erstreckt. Neben diesen 6ko-
logischen Funktionen werden vielmehr auch die Funktionen des Bodens als Archiv
der Natur- und Kulturgeschichte sowie die Nutzungsfunktionen mit einbezogen
(vgl. 8 2 Abs. 2 Nrn. 2 und 3 BBodSchG). Als geschitzte Nutzungsfunktion wird
hierbei in 8 2 Abs. 2 Nr. 3d BBodSchG ausdrucklich auch die Funktion als Standort
fur den Verkehr genannt.

Das gegenstandliche Vorhaben wird sich in unterschiedlichem Male auf die ver-
schiedenen Funktionen des Bodens nachteilig auswirken (siehe die Ausfilhrungen
unter C 2.1.4.3 und C 2.2.3).

Im Verhaltnis von Strallenbau und Bodenschutz muss es Ziel sein, das konkret
geplante Bauvorhaben hinsichtlich seiner Auswirkungen in Bezug auf die naturli-
chen Funktionen des Bodens in einer den Belangen des Bodenschutzes hinrei-
chend Rechnung tragenden Weise abzustimmen. Dem wird die Planung gerecht.
Nach den Erkenntnissen der Planfeststellungsbehérde tber die heute erkennbaren
Auswirkungen der Ortsumgehung Dinkelsbihl ist nicht damit zu rechnen, dass
durch das Vorhaben Gefahren, erhebliche Nachteile oder erhebliche Belastigun-
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gen fur den Einzelnen oder die Allgemeinheit im Sinne des § 2 Abs. 3 BBodSchG
herbeigefiihrt werden.

Grundsatzlich kdénnen die mit den Abgasen und von den Kraftfahrzeugen selbst
emittierten Schadstoffe zu einer Verminderung der Qualitat des Bodens fihren und
weitergehend auch negative Auswirkungen auf das Schutzgut Wasser entfalten.
Auf Grund der bestehenden Erkenntnislage ist davon auszugehen, dass sich die
Schadstoffbelastung des Bodens auf den unmittelbaren Trassenbereich der Orts-
umgehung und dort auf einen Gelandestreifen von hiéchstens etwa 10 m beidseits
der Fahrbahn konzentriert und mit zunehmender Entfernung von der Fahrbahn
sowie zunehmender Bodentiefe abnimmt. Untersuchungen belegen aber, dass der
Belastungspfad Tierfutter - tierische Nahrungsmittel - Mensch nur eine unterge-
ordnete Rolle spielt; auf dem Pfad Boden - Pflanzen - (Tier -) Mensch ist eine Auf-
nahme von Schadstoffen noch unwahrscheinlicher.

In welcher GréRRenordnung dartiber hinaus kiinftig tatséchlich nachteilige Verande-
rungen des Bodens auf Grund des betriebsbedingten Schadstoffaustrags eintreten
werden, lasst sich vorausschauend nicht mit letzter Sicherheit beantworten. Jeden-
falls kdnnte derartigen zuklnftigen Entwicklungen unter Heranziehung boden-
schutzrechtlicher Vorschriften noch rechtzeitig entgegengewirkt und der Eintritt
schadlicher Bodenveradnderungen verhindert werden. Soweit es durch den kinfti-
gen Betrieb der Ortsumgehung wider Erwarten zu Uberschreitungen von Vorsor-
gewerten nach Anhang 2 Nr. 4.1 oder Nr. 4.2 der BBodSchV kommen sollte,
wirde insoweit grundsatzlich die Vorsorgepflicht des Grundstiickseigentiimers
nach § 7 BBodSchG eingreifen, da das Uberschreiten der Vorsorgewerte nach § 8
Abs. 2 Nr. 1 BBodSchG die Besorgnis einer schadlichen Bodenveranderung indi-
ziert. Anhaltspunkte fur das Vorliegen einer schadlichen Bodenverénderung hat
der StraRenbaulasttrager unverziglich der zustdndigen Behoérde mitzuteilen
(Art. 12 Abs. 2 BayBodSchG). Zu den vom verpflichteten StralRenbaulasttrager
evtl. zu treffenden Vorkehrungen gehdren solche technischer Art an Anlagen oder
Verfahren sowie MalRnahmen zur Untersuchung und Uberwachung von Boden.
Von der Realisierbarkeit solcher Vorkehrungen geht die Planfeststellungsbehdrde
mangels gegenteiliger Erkenntnisse aus.

Die Planung tragt auch dem generellen Minimierungsgebot des § 1 Satz 3
BBodSchG Rechnung, wonach bei Einwirkungen auf den Boden Beeintrachtigun-
gen seiner natlrlichen Funktionen soweit wie mdglich vermieden werden sollen.
Die Bodenversiegelung ist im Rahmen der gegensténdlichen Planung auf das un-
bedingt notwendige MaR beschrénkt, insbesondere auch durch die fur die einzel-
nen gegenstandlichen Stral3enabschnitte gewahlten StralRenquerschnitte. Die mit
der Bodenversiegelung einhergehenden negativen Wechselwirkungen auf die den
Oberflachenwasserabfluss und den Naturhaushalt kbnnen durch die Anlegung der
geplanten Regenrtckhalteeinrichtungen deutlich gemindert bzw. durch die vorge-
sehenen Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen funktional kompensiert werden. Auf
die Ausfuhrungen unter C. 2.2.4 und C. 3.3.6.4.7 wird insoweit verwiesen.

Den Belangen des Bodenschutzes ist somit auch unter Vorsorgegesichtspunkten
durch die festgestellte Planung, soweit dies ohne génzliche Aufgabe des Vorha-
bens mdoglich ist, Rechnung getragen. Weitere Verbesserungen der Planung, die
durch entsprechende Auflagen festgelegt werden konnten, sind nicht erkennbar.
Dabei kann nicht auf3er Betracht bleiben, dass der Bau bzw. der Ausbau von Stra-
Ben eine gesetzliche Aufgabe ist und im konkreten Fall auch mit den geltenden
raumordnerischen Zielsetzungen konform geht (vgl. hierzu die Ausfihrungen unter
C. 3.3.1). Als vom BBodSchG gedeckte Nutzungsfunktion wird — wie bereits darge-
legt — in 8§ 2 Abs. 2 Nr. 3d BBodSchG ausdriicklich auch die Funktion als Standort
fur den Verkehr genannt.
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3.3.6
3.3.6.1
3.3.6.1.1

Hinsichtlich des Vorhandenseins von Altlasten oder entsprechender Verdachtsfla-
chen konnte im Planfeststellungsverfahren nichts ermittelt werden.

Soweit Fragen des Bodenschutzes noch bei weiteren Belangen, etwa beim Immis-
sionsschutz, Naturschutz, Gewasserschutz, bei der Landwirtschaft oder beim Ei-
gentum relevant werden, wird bei der Behandlung des jeweiligen Belangs darauf
eingegangen.

Im Ergebnis vermag daher der gegen die Planung in die Abwagung einzustellende
Aspekt der Schadstoffbelastung des Bodens die fir die Planung sprechenden o6f-
fentlichen Belange — auch angesichts der abschnittsweise schon gegebenen Vor-
belastung durch vorhandene StralRenziige — nicht zu Uberwiegen. Bei Realisierung
des Vorhabens verbleiben demnach zwar erhebliche nachteilige Auswirkungen auf
die natirlichen Funktionen des Bodens, weshalb der Belang Bodenschutz insge-
samt gesehen mit erheblichem, gegen die Verwirklichung der BaumalRnahme ge-
richtetem Gewicht in die Abwagung einzustellen ist. Er hat jedoch bei Betrachtung
aller relevanten Gesichtspunkte hinter die Belange zurtickzutreten, die fir die Ver-
wirklichung des Vorhabens sprechen, und stellt die Ausgewogenheit der Planung
insgesamt nicht in Frage.

Naturschutz und Landschaftspflege
Schutz bestimmter Teile von Natur und Landschaft

Vertraglichkeit des Vorhabens mit FFH-Gebieten/Européischen Vogelschutzgebie-
ten

Im Bereich des Baubeginns und des Bauendes der Ortsumgehungstrasse liegen
unweit dieser das FFH-Gebiet DE7029371 ,Wornitztal“ sowie das Europaische
Vogelschutzgebiet DE7130471 ,Nordlinger Ries und Wérnitztal* (siehe Unterlage
12.2T).

Projekte, die nicht unmittelbar der Verwaltung eines Natura 2000-Gebietes dienen,
die ein solches Gebiet jedoch einzeln oder im Zusammenwirken mit anderen Pro-
jekten oder Planen erheblich beeintrachtigen kénnten, sind auf ihre Vertraglichkeit
mit den Erhaltungszielen des Natura 2000-Gebiets zu Uberprifen (8 34 Abs. 1
Satz 1 BNatSchG). Natura 2000-Gebiete sind gem. § 7 Abs. 1 Nr. 8 BNatSchG
Gebiete von gemeinschaftlicher Bedeutung, also die in die Liste nach Art. 4 Abs. 2
Unterabsatz 3 der Richtlinie 92/43/EWG aufgenommenen Gebiete, auch wenn ein
Schutz im Sinne des 8§ 32 Abs. 2 bis 4 noch nicht gewahrleistet ist (8 7 Abs. 1 Nr. 6
BNatSchG; sog. FFH-Gebiete), sowie Europaische Vogelschutzgebiete (§ 7 Abs. 1
Nr. 7 BNatSchG).

Fur das vorab zu prifende Erfordernis einer Vertraglichkeitsprifung fur ein be-
stimmtes Vorhaben reicht es aus, dass die Wahrscheinlichkeit oder Gefahr be-
steht, dass es das betreffende Gebiet erheblich beeintrachtigt. Der notwendige
Grad der Wahrscheinlichkeit ist dann erreicht, wenn anhand objektiver Umstande
nicht offensichtlich ausgeschlossen werden kann, dass ein Vorhaben das fragliche
Gebiet in dieser Weise beeintrdchtigt (BVerwG, Urteil vom 17.01.2007, NVwZ
2007, 1054 Rn. 40 und 58). Daher bedarf es einer Prifung der Vertraglichkeit nur
bei der ernsthaft in Betracht kommenden Méglichkeit, dass erhebliche Beeintrach-
tigungen eintreten. Diese Mdoglichkeit ist zu bejahen, wenn aufgrund einer Uber-
schlagigen Prufung Anhaltspunkte fur die Wahrscheinlichkeit erheblicher oder in
ihren Auswirkungen ohne néhere Prifung nicht abschatzbarer Beeintrachtigungen
bestehen (Nr. 9 der Gemeinsamen Bekanntmachung der Bayerischen Staatsmini-
sterien des Innern, fur Wirtschaft, Verkehr und Technologie, fir Ern&hrung, Land-
wirtschaft und Forsten, fur Arbeit und Sozialordnung, Familie, Frauen und
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Gesundheit sowie fur Landesentwicklung und Umweltfragen vom 04.08.2000, Gz.
62-8654.4-2000/21, AlIMBI. S. 544).

Der eigentlichen Vertraglichkeitsprufung mit den fur ein Natura 2000-Gebiet fest-
gelegten Erhaltungszielen ist also eine Vorprifung bzw. Erheblichkeitseinschét-
zung vorgeschaltet (BVerwG, Beschluss vom 26.11.2007, NVwZ 2008, 210 Rn. 6).
Sind erhebliche Beeintrachtigungen des Gebietes "offensichtlich" ausgeschlossen,
erubrigt sich nach Art. 6 Abs. 3 Satz 1 FFH-RL eine Vertraglichkeitsprifung. Die
Vorprifung beschrankt sich auf die Frage, ob nach Lage der Dinge ernsthaft die
Besorgnis nachteiliger Auswirkungen besteht (vgl. BVerwG a. a. O. Rn. 7). Der
Malistab, ob eine erhebliche Beeintrachtigung eines Gebietes "offensichtlich" aus-
geschlossen werden kann, ist nicht identisch mit den Anforderungen, die an eine
Vertraglichkeitsprifung zu stellen sind. Erst wenn bei einem Vorhaben auf Grund
der Vorprifung nach Lage der Dinge ernsthaft die Besorgnis nachteiliger Auswir-
kungen entstanden ist, kann dieser Verdacht nur durch eine schliussige natur-
schutzfachliche Argumentation ausgerdumt werden, mit der der Gegenbeweis
gefuhrt wird (vgl. BVerwG, Urteil vom 17.01.2007, NVwZ 2007, 1054 Rn. 62). Fir
den Gang und das Ergebnis der Vertraglichkeitsprifung gilt der Sache nach eine
"Beweisregel" des Inhalts, dass ohne Ruckgriff auf Art. 6 Abs. 4 FFH-RL ein Vor-
haben nur dann zugelassen werden darf, wenn der Planungstrager zuvor Gewiss-
heit darliiber erlangt hat, dass dieses sich nicht nachteilig auf das Gebiet als
solches auswirkt. FUr die Vorprufung gilt dies nicht (vgl. BVerwG, Beschluss vom
26.11.2007, NVwZ 2008, 210 Rn. 11 m. w. N.).

Die Erheblichkeit einer Beeintrachtigung ist — neben der fehlenden Moglichkeit ei-
ner derartigen Beeintrachtigung auf der Stufe der Vorprifung — das entscheidende
Kriterium fur die Zulassungsfahigkeit eines Vorhabens (8 34 Abs. 2 BNatSchG).
Ziel ist es, den gunstigen Erhaltungszustand der Arten und Lebensrdaume der An-
hange | und Il der FFH-RL bzw. der Vogelarten i. S. d. Anhangs | sowie der Zug-
vogelarten nach Art. 4 Abs. 2 der V-RL zu wahren (Art. 2 Abs. 2, Art. 7 FFH-RL).
Die Bewertung der Erheblichkeit von Beeintréchtigungen ist somit am Kernbegriff
der Stabilitdt des Erhaltungszustandes zu orientieren. Die Erheblichkeit ist dann
gegeben, wenn die Vorhabenswirkungen eine Verschlechterung des Erhaltungs-
zustandes einer Art oder eines Lebensraumes ausldsen. Bleibt der Erhaltungszu-
stand (einschliel3lich seiner Wiederherstellungsmdglichkeiten) hingegen stabil, so
ist davon auszugehen, dass die Aussichten, ihn in Zukunft zu verbessern, nicht
beeintrachtigt werden. Das zukiinftige Entwicklungspotenzial der Erhaltungsziele
bleibt somit gewahrt (vgl. Nr. 5.2.5.2 Leitfaden FFH-VP <S. 39 {.>).

Ob ein StraRenbauvorhaben nach dem so konkretisierten Prifungsmafstab zu
"erheblichen Beeintrachtigungen” fiihren kann, ist danach vorrangig eine natur-
schutzfachliche Fragestellung, die anhand der Umstande des jeweiligen Einzelfal-
les beantwortet werden muss. Mit Blick auf die Erhaltungsziele eines Natura 2000-
Gebiets stellt insofern allein der gunstige Erhaltungszustand der geschitzten Le-
bensrdume und Arten ein geeignetes Bewertungskriterium dar. Dabei ist zu fragen,
ob sicher ist, dass ein ginstiger Erhaltungszustand trotz der Durchfihrung des
Vorhabens stabil bleiben wird. In der Okosystemforschung bezeichnet "Stabilitat"
die Fahigkeit, nach einer Storung wieder zum urspringlichen Gleichgewicht zu-
rickzukehren. Dabei ist zu bertcksichtigen, dass einzelne Lebensraume und Arten
in der Regel jeweils unterschiedliche Empfindlichkeiten, d. h. Reaktions- und Be-
lastungsschwellen haben (vgl. BVerwG, Urteil vom 17.01.2007, NVwZ 2007, 1054,
Rn. 43).

8§ 3 Abs. 1 BayNat2000V legt in Verbindung mit den Anlagen 1a (fir FFH-Gebiete)
und 2a (fir Vogelschutzgebiete) der Verordnung die Erhaltungsziele fur die einzel-
nen Lebensraumtypen und Arten jedes Gebiets rechtsférmlich fest. Ziel ist danach
die Gewahrleistung eines giinstigen Erhaltungszustands durch Erhalt, ggf. Wie-
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derherstellung bestimmter Strukturen bzw. artspezifischer Lebensrdume und ggf.
weiterer in den Anlagen genannten Randbedingungen. Zur Prazisierung dieser
zwangslaufig losgelost von spezifischen ortlichen Gegebenheiten formulierten
Zielsetzungen er6ffnet 8 3 Abs. 4 BayNat2000V die Mdglichkeit, durch Vollzugs-
hinweise die Erhaltungsziele gebietsbezogen naher zu konkretisieren. Davon hat
das Bayerische Staatsministerium fur Umwelt und Verbraucherschutz mit den
,Vollzugshinweisen zur gebietsbezogenen Konkretisierung der Erhaltungsziele der
bayerischen Natura 2000-Gebiete” vom 29.02.2016, Gz. 62-U8629.54-2016/1,
Gebrauch gemacht.

Danach gelten fiir das FFH-Gebiet ,Waornitztal“ folgende konkrete Erhaltungsziele:

Erhalt der Wornitz als FlieRgewassertkosystem ohne wesentliche wasserbauli-
che Anderung mit ihrer Aue als groRflachige Offenlandschaft geringer Zer-
schneidung mit groRRflachig ausgebildeten Flachland-Ma&hwiesen sowie
kleinflachigen Vorkommen von Trockenrasen und den bundesweit bedeutenden
Vorkommen des Rapfens und anderer Anhang-lI-Fischarten. Erhalt der charak-
teristischen Lebensgemeinschaften sowie der Vernetzung zu Nachbarlebens-
raumen. Erhalt der Durchgangigkeit flr ein koharentes Natura 2000-Netz.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Natlrlichen eutrophen Seen mit einer Vegeta-
tion des Magnopotamions oder Hydrocharitions. Erhalt ggf. Wiederherstellung
ausreichend stérungsfreier Gewasserzonen und der unverbauten, unbefestigten
bzw. unerschlossenen Uferbereiche einschliellich der natirlichen bzw. natur-
nahen Verlandungszonen. Erhalt des charakteristischen Nahrstoffhaushalts,
des Gewasserchemismus und der hydrologischen Verhaltnisse.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Wornitz als Fluss der planaren bis montanen
Stufe mit Vegetation des Ranunculion fluitantis und des Callitricho-Batrachion
mit der sie pragenden Gewasserqualitat, FlieRdynamik sowie der Durchgangig-
keit fir Gewasserorganismen. Erhalt ggf. Wiederherstellung unverbauter Ab-
schnitte.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Naturnahen Kalk-Trockenrasen und deren
Verbuschungsstadien (Festuco-Brometalia) in ihren nutzungs- und pflegege-
pragten und weitgehend gehdlzfreien Ausbildungsformen und mit der sie pra-
genden lebensraumtypischen Nahrstoffarmut.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Feuchten Hochstaudenfluren der planaren
und montanen bis alpinen Stufe in geholzarmer Ausbildung mit dem sie préa-
genden Wasserhaushalt.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Mageren Flachland-Mahwiesen (Alopecurus
pratensis, Sanguisorba officinalis) in ihren nutzungsgepragten und weitgehend
geholzfreien Ausbildungsformen mit den sie pragenden né&hrstoffarmen bis ma-
3ig n&hrstoffreichen frischen bis feuchten Standorten.

Erhalt der Kalkfelsen mit Felsspaltenvegetation. Erhalt ggf. Wiederherstellung
der offenen, besonnten und nahrstoffarmen Standorte. Erhalt ggf. Wiederher-
stellung von nicht durch Tritt und intensive Freizeitnutzung beeintrachtigten Be-
reichen.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Waldmeister-Buchenwalder (Asperulo-
Fagetum) und der sie pragenden naturnahen Bestands- und Altersstruktur so-
wie lebensraumtypischer Baumarten-Zusammensetzung mit einem ausreichen-
den Angebot an Altholz, Totholz und Hohlenb&umen.
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e Erhalt ggf. Wiederherstellung der Auenwalder mit Alnus glutinosa und Fraxinus
excelsior (Alno-Padion, Alnion incanae, Salicion albae) mit einem naturnahen
Wasserhaushalt sowie naturnaher Bestands- und Altersstruktur, lebensraumty-
pischer Baumarten-Zusammensetzung und einem ausreichenden Angebot an
Altholz, Totholz und Hohlenb&dumen und naturlicher Entwicklung auf extremen
Standorten.

e Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population des Rapfens. Erhalt ggf. Wieder-
herstellung der langen, natirlich frei flieRenden, weitgehend unzerschnittenen
Gewasserabschnitte mit ihren Altarmen und Altgewéssern. Erhalt ggf. Wieder-
herstellung der Gewéasserdynamik von Umlagerungen und Geschiebetransport.
Wiederherstellung von schnell Uberstromten Kiesbanken mit lockerem, unver-
festigtem, steinig-kiesigem Sohlsubstrat als Laichhabitate.

o Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population der Groppe in der Schwalb. Erhalt
der klaren, unverbauten Fliegewasserabschnitte und Wiederherstellung der-
zeit weniger gut geeigneter Abschnitte zu Gewasserabschnitten mit reich struk-
turiertem Gewasserbett, insbesondere steinig-kiesigem Sohlsubstrat, welches
locker, unverschlammt und gut durchstromt ist. Wiederherstellung der vollstan-
digen Durchgangigkeit von Schwalb und Wérnitz (durch Rickbau von Querver-
bauungen oder den Einbau von Fischtreppen) und der natirlichen
FlieRdynamik.

e Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population des Schlammpeitzgers. Wieder-
herstellung der Wornitz mit ihren Altarmen und Altgewassern, mit weichgrindi-
gen, locker durchlufteten Schlammboden und sandigem Untergrund.

¢ Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population des Bitterlings. Erhalt der Woérnitz
mit ihren Altarmen und Altgewassern, mit weichgriindigen, locker durchlifteten
Schlammbdden und sandigem Untergrund. Wiederherstellung der vollstandigen
Durchgangigkeit des Gewassersystems. Wiederherstellung von Rahmenbedin-
gungen, die zu weniger Sedimenteintrdgen und Einleitungen sowie geringer Eu-
trophierung und Nabhrstoffbelastung fuhren. Erhalt von reproduzierenden
GroBmuschelbestanden. Wiederherstellung einer funktionierenden Bisam-
Bekampfung.

¢ Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population der Bachmuschel. Erhalt ggf. Wie-
derherstellung der naturnahen, gegen Nahrstoffeintrége gepufferten, reich
strukturierten FlieBgewéasser von Wornitz und Nebenbachen einschliellich
Ufervegetation und -gehdlzen, in Abschnitten an denen sich keine Konflikte mit
dem Wiesenbruterschutz ergeben. Erhalt ausreichender Wirtsfischpopulationen
von Ddbel, Dreistachliger Stichling, Rotfeder, Kaulbarsch, Flussbarsch und El-
ritze. Wiederherstellung einer ausreichend guten Gewasserqualitat mit geringen
Nitratwerten in der Wornitz und ihren Nebenbéache. Ausrichtung einer ggf. erfor-
derlichen Gewasserunterhaltung auf den Erhalt der Bachmuschel und ihre Le-
bensraumanspriiche in von ihr besiedelten Gewéasserabschnitten.

e Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population des Bibers in der Wornitz mit ihren
Auenbereichen, ihren Nebenbachen mit deren Auenbereichen, Altgewassern
und in den natlrlichen oder naturnahen Stillgewassern. Erhalt ggf. Wiederher-
stellung ausreichender Uferstreifen fur die vom Biber ausgeldsten dynamischen
Prozesse.
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Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population des Skabiosen-Scheckenfalters.
Erhalt nahrstoffarmer offener Feucht- und Trockenbiotope in nutzungs- und
pflegegepragten Ausbildungen.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Populationen des Hellen Wiesenknopf-
Ameisenblaulings und des Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblaulings einschliel3-
lich der Bestande des Grolien Wiesenknopfs und der Wirtsameisenvorkommen.
Erhalt von Feuchtbiotopen und Hochstaudenfluren. Erhalt von nicht oder nur
periodisch genutzten Saumstrukturen. Erhalt der Vernetzungsstrukturen und
Trittsteinbiotope, wie Bachlaufe, Sdume und Graben.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population der Vogel-Azurjungfer. Erhalt der
fur die Fortpflanzung geeigneten FlieRgewasser. Erhalt der Wasserqualitat und
der Vegetationsstruktur ihrer Habitate. Erhalt der besonnten, gegen Nahrstoffe-
intrége gepufferten Grében mit einer die Vorkommen schonenden Gewasserun-
terhaltung. Erhalt ggf. Wiederherstellung des angrenzenden extensiv genutzten
Grlnlands und Kleinflachiger Brachen.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population des Kammmolchs. Erhalt fur die
Fortpflanzung geeigneter Gewasser. Erhalt des Strukturreichtums, insbesonde-
re der Unterwasservegetation von Kammmolchgewassern, auch im zugehori-
gen Landlebensraum.

Fur das Europaische Vogelschutzgebiet ,Nordlinger Ries und Wornitztal“ gelten
folgende konkretisierte Erhaltungsziele:

Erhalt ausgedehnter Offenland-Lebensraume mit hohem Griinlandanteil,
Feuchtgebieten und Niedermooren als bedeutende Wiesenbriiter-Lebensraume
und als Rast- und Nahrungsgebiet fir eine Vielzahl an Vogelarten. Erhalt ggf.
Wiederherstellung des auetypischen Wasserhaushalts der Wornitzaue. Erhalt
ggf. Wiederherstellung ausreichend groRer stdérungsfreier oder stérungsarmer
Bereiche.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Populationen von Wachtelkénig, GroRem
Brachvogel, Bekassine, Uferschnepfe, Kiebitz, Braunkehlchen, Wiesenpieper,
Wiesenschafstelze, Grauammer und Wachtel sowie ihrer Lebensraume. Erhalt
insbesondere grof3flachiger, extensiv genutzter, stérungsarmer bis storungsfrei-
er Feuchtwiesenkomplexe mit Uberwiegend baumfreiem Offenlandcharakter,
hoher Bodenfeuchte und in ihrer z. T. nutzungsgepragten Ausformung sowie
mit den jeweils artspezifisch notwendigen Sonderstrukturen (Rufplatze, Sitzwar-
ten, Deckung, Rickzugsflachen etc.). Erhalt des Wiesenbriterlebensraums
auch als primarer Lebensraum der (jetzt fast ausschlie3lich ackerbriitenden)
Wiesenweihe sowie als Nahrungshabitat fir Weil3storch. Erhalt ggf. Wiederher-
stellung geeigneter Lebensrdume fur den Pirol (Auwaldbereiche und flussbe-
gleitende B&dume) in Randbereichen des Wiesenbriterlebensraums.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population der Wiesenweihe und ihrer Le-
bensraume, insbesondere stérungsarmer Ackerflichen mit ausreichenden An-
teilen niederwichsiger Feldfrichte (z. B. Wintergetreide) sowie von
Brachflachen, Kleinstrukturen, Sdumen, Kleingewassern, Bach- und Wiesental-
chen, Verlandungszonen von Seen und Teichen etc. als wichtige Nahrungsha-
bitate.

Erhalt ggf. Wiederherstellung der Stérungsarmut der Jagdgebiete und Schlaf-
platze der Kornweihe sowie ihrer Nahrungsgrundlage, insbesondere reich struk-
turierter Offenlandschaften als Habitate fir Kleinsauger.
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e Erhalt ggf. Wiederherstellung der Populationen von Schwarzmilan, Rotmilan
und Wespenbussard sowie ihrer Lebensraume, insbesondere grof3flachiger,
stérungsarmer, ausreichend unzerschnittener Wald-Offenland-Gebiete, auch
als Lebensraum fir den Pirol und Raubwurger. Erhalt ggf. Wiederherstellung
von Alt- und Starkholzbestdnden in Waldern, Feldgehdlzen, Baumreihen und
Einzelbdumen als Bruthabitate sowie extensiv genutzter Offenlandbereiche mit
Hecken, Saumen, Magerwiesen, (Feucht-)Grinland und Gewassern als Nah-
rungshabitate. Erhalt ggf. Wiederherstellung stérungsarmer Raume um die
Brutplatze, insbesondere zur Brut- und Aufzuchtzeit und Erhalt einer ausrei-
chenden Anzahl an Horstbaumen. Die Forderung der Lebensrdume der hier
genannten Arten soll auRerhalb der Wiesenbriterkerngebiete erfolgen.

o Erhalt ggf. Wiederherstellung der Rastgebiete fir die durchziehenden Vogelar-
ten Goldregenpfeifer, Wachtelkonig, GrofRer Brachvogel, Bekassine, Ufer-
schnepfe, Kiebitz und Wachtel. Hier besonders ausreichend ungestorte,
nahrungsreiche, extensiv genutzte Niederungen und Wiesengebiete, insbeson-
dere der Rastplatze im Wemdinger Ried sowie von Schlammflachen und offe-
nen Verlandungszonen an Gewassern.

e Erhalt ggf. Wiederherstellung der Populationen von Rohrweihe, Rohrschwirl,
Teichrohrsanger, Wasserralle, Krickente, Zwergtaucher und Blaukehlchen so-
wie ihrer Lebensrdume, inshesondere stérungsarmer, ausgedehnter Schilfge-
biete und strukturreicher Verlandungsbereiche an Teichen, Kleingewéassern und
Graben, mit offenem Wasser, Weidengebischen und Schlammflachen in enger
rdumlicher N&he. Erhalt der Stérungsarmut auch im Winterhalbjahr in den
Uberwinterungslebensraumen der Rohrdommel.

o Erhalt ggf. Wiederherstellung der Population von Eisvogel sowie seiner Lebens-
raume, insbesondere relativ ungestdrter, naturbelassener Gewésserabschnitte
mit ihren typischen Strukturen, z. B. nattrlichen Abbruchkanten und Steilwan-
den, Altgewassern und Altarmen, flieBgewéasserdynamischen Prozessen und
naturnahen Fischbestanden. Erhalt der Brutwande, auch in Sekundarlebens-
raumen.

In Bezug auf das gegenstandliche Vorhaben kénnen mit Blick auf die einzelnen
Erhaltungsziele erhebliche Beeintrachtigungen der beiden Gebiete ausgeschlos-
sen werden, ohne dass es zur Absicherung dieser Erkenntnis einer Vertraglich-
keitsprifung bedurfte.

Die beiden betroffenen Natura 2000-Gebiete umfassen insgesamt mit 3.847 ha
bzw. 7.089 ha entlang bzw. in raumlicher Umgebung der Wérnitz jeweils eine Fla-
che, die von ihrem Umgriff her weit tber die Berihrungspunkte mit der Ortsumge-
hung Dinkelsbihl hinausreicht. Die mit dem Vorhaben verbundenen baulichen
MalRnahmen finden aulRerhalb der Natura 2000-Gebiete statt; eine unmittelbare
raumliche Nahe der Ortsumgehung zu den beiden Gebieten besteht nur im Be-
reich des Baubeginns sowie -endes. Lediglich im Umfeld des nordlich von Din-
kelsbihl geplanten Kreisverkehrs ragt zukinftig eine neu zu errichtende
unterirdische Rohrleitung geringfigig in die Natura 2000-Gebietskulisse hinein.

Uber diese Leitung sowie weitere, bereits jetzt bestehende Rohrleitungen wird
nach dem Bau der Ortsumgehung dort anfallendes Stral3enoberflachenwasser,
das zuvor grofRtenteils vorgereinigt wird, in die innerhalb der beiden Gebiete ver-
laufende Wornitz eingeleitet. Derartige Abwassereinleitungen in die Wérnitz finden
sich heute schon an etlichen Stellen, u. a. wird schon jetzt auf der St 2218 und der
B 25 anfallendes Oberflachenwasser — weitgehend ungereinigt und ungedrosselt —
der Wornitz zugefuhrt. Der Mittelwasserabfluss der Wornitz betragt hier etwa
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1.500 I/s, durch die vorgesehenen Oberflachenwassereinleitungen werden ihr —
rechnet man die direkt in die Wornitz geplanten Einleitungen sowie die ihr indirekt
Uber verschiedene Gewasser bedingt durch die Ortsumgehung zugeleiteten Was-
sermengen zusammen — insgesamt nur knapp 270 |I/s an verschiedenen, vonei-
nander in einiger Entfernung liegenden Stellen zusatzlich zugefuhrt. Vor diesem
Hintergrund kénnen merkliche nachteilige Auswirkungen auf die beiden Gebiete
sowohl durch die neue Rohrleitung als auch die vorgesehenen Abwassereinleitun-
gen insoweit bereits ohne weiter ins Detail gehende Prifung ausgeschlossen wer-
den.

Dieses Ergebnis bestédtigen auch die in der Unterlage 13.5 niedergelegten Be-
rechnungsergebnisse. Die Unterlage wurde erstellt, um die Vereinbarkeit der vor-
gesehenen Einleitung des StraRenoberflichenwassers in Gewasser mit den
Vorgaben der WRRL zu belegen, sie kann jedoch auch in vorliegendem Zusam-
menhang ergénzend herangezogen werden. Danach betragt die mittlere Chlorid-
konzentration in der Wornitz im Bereich der Gewassereinleitung wahrend der
Winterdienstsaison 40 mg/l. Der reprasentative Jahresmittelwert der Chloridkon-
zentration im Bereich der Einleitung liegt ebenso bei 40 mg/l. Die vom Vorhabens-
trager in der Abbildung 1 der Unterlage 13.5 dokumentierte Abschéatzung der
Auswirkungen der hier vorgesehenen Einleitungen ergibt, dass sich die Chlorid-
konzentration im Bereich der zu Grunde gelegten Einleitungsstelle in die Wornitz
infolge des Vorhabens nur sehr geringflgig auf 42 mg/l erhoht. Bei dieser Ab-
schatzung wurden, um eine Unterschatzung des Einflusses der Einleitungen in je-
dem Fall zu verhindern und ,auf der sicheren Seite® zu liegen, alle
Einleitungsstellen, Gber die Stral3enabwasser direkt oder tber dazwischen liegen-
de Gewasser der Wornitz zugefuihrt werden, zusammengefasst betrachtet (also al-
le Einleitungsstellen mit Ausnahme der Einleitungsstelle E3), die Abmilderung bzw.
Verzogerung der Chloridzufuhrung durch die Einleitung in zwischen mehreren Ein-
leitungsstellen und der Woérnitz selbst liegende Gewasser (Olweiher, Olgraben)
wurde dabei aulRer Betracht gelassen (siehe S. 5 der Unterlage 13.5). Gleiches gilt
fur den (die lokale Gesamtkonzentration mindernden) Umstand, dass die Einlei-
tungsstellen gewisse Abstande zueinander aufweisen. Eine mogliche Abminde-
rung durch Regenwasserbehandlungsanlagen wurde ebenso nicht in Ansatz
gebracht (vgl. Abbildung 1 der Unterlage 13.5). Bei der Abschatzung wurden die
einzelnen Einleitungsstellen und die dort jeweils zugefuhrten StralRenabwasser zu-
sammengefasst und so behandelt, als wirden sie an einer einzigen (fiktiven) Ein-
leitungsstelle in die Wdrnitz eingeleitet, wodurch die Belastung im Bereich dieser
Einleitungsstelle héher ausfallt als dies bei Betrachtung mehrerer, rdumlich verteilt
liegender Einleitungsstellen mit jeweils geringeren Einleitungsmengen im unmittel-
baren Einleitungsbereich jeweils der Fall wéare. Der Abschatzung liegt dariiber hin-
aus die Annahme zu Grunde, dass die Chloridfracht Gber 24 Stunden verteilt
eingeleitet wird, d. h. sie stellt bereits auf eine Spitzenbelastung an einem Tag bei
Tausalzausbringung ab (siehe zum Ganzen unten unter C. 3.3.7.2.1 d) aa). Selbst
wenn man — abweichend von der Unterlage 13.5 — fir die gegensténdliche Frage-
stellung im Rahmen der Abschéatzung nicht den mittleren Wasserabfluss, sondern
den mittleren Niedrigwasserabfluss der Wérnitz im Winter in Ansatz bringen wir-
de, der nach Auskunft des Wasserwirtschaftsamtes Ansbach mit etwa 500 |/s zu
veranschlagen ist, lage die Chloridkonzentration nicht hoher als ca. 50 mg/l, wie
auch das Bayerische Landesamt fur Umwelt bestétigt hat.

Demgegenuber darf nach dem aktuellen Stand der wissenschaftlichen Diskussion
jedenfalls davon ausgegangen werden, dass eine Chloridkonzentration von hochs-
tens 50 mg/l sogar fur die als insoweit besonders empfindlich geltenden Larven
des Bachneunauges — welches hier gar nicht vorkommt — noch nicht als kritisch
anzusehen ist (vgl. BVerwG, Urteil vom 03.05.2013, NVwZ 2013, 1209 Rn. 36).
Fur die vorliegend relevanten Arten werden jedenfalls keine niedrigeren Orientie-
rungswerte diskutiert; teilweise geht die wissenschaftliche Diskussion sogar von
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noch deutlich héheren Schwellenwerten aus, da diese Arten eine noch in gewis-
sem Mal3 héhere Toleranz gegeniber Salinitat aufweisen (siehe z. B. BVerwG, Ur-
teil vom 28.04.2016, NVwZ 2016, 1710 Rn. 115). Zudem stellt der genannte
Jahresmittelwert von 50 mg/l nach Nr. 1.1.2 der Anlage 7 zur OGewV fir FlieRge-
wasser den maf3geblichen Wert fir einen (noch) sehr guten 6kologischen Zustand
dar; auch dies kann insoweit nicht unberiicksichtigt bleiben. Auf Grund der Be-
rechnungsergebnisse ist auch erkennbar, dass die Chloridkonzentration auch bei
kurzzeitigen Spitzenbelastungen die Schwelle von 400 mg/l unterschreiten wird,
die nach gesichertem wissenschaftlichen Kenntnisstand auch bei akuten StoR3be-
lastungen nicht Gberschritten werden soll (siehe hierzu siehe hierzu nochmals un-
ter C. 3.3.7.2.1 d) aa), auch wenn u. U. in kurzen Zeitraumen einzelner Tage bei
bestimmten Witterungssituationen eine hdhere Chloridbelastung als 42 mg/l auftre-
ten sollte.

Die Erfullung der Erhaltungsziele, die ggf. auch eine Wiederherstellung von Struk-
turen bzw. Populationen vorsehen, wird ebenso nicht erkennbar erschwert. Auch
im Ubrigen sind Uber die Auswirkungen hinaus, die insbesondere bereits von den
bestehenden Trassen der B 25 und der St 2218 fur die beiden Natura 2000-
Gebiete ausgehen, durch den Bau und Betrieb der Ortsumgehung keine zuséatzlich
beeintrachtigend fur die Gebiete wirkenden Effekte zu erkennen, auch nicht wéh-
rend der Bauphase (siehe auch Nr. 4.3 der Unterlage 12.1 T).

Da die Ortsumgehung Dinkelsbiihl daher schon fiir sich genommen offensichtlich
nicht geeignet ist, die beiden Gebiete erheblich zu beintrachtigen (vgl. § 34 Abs. 1
Satz 1 BNatSchG), bedarf es auch keiner ndheren Untersuchung, ob das Vorha-
ben im Zusammenwirken anderen Planen und Projekten zu erheblichen Beein-
trachtigungen fihren kann (vgl. Nr. 4.3 Leitfaden FFH-VP). Gegenseitige
Verstarkungen von Auswirkungen bzw. sonstige Wechselwirkungen auf die Natura
2000-Gehiete konnen bei einer derartigen Ausgangslage ohne néhere Untersu-
chungen in diese Richtung ausgeschlossen werden.

Die hohere Naturschutzbehdrde hat keine ebenso keine Bedenken gegen die Ver-
traglichkeit des Vorhabens mit den Erhaltungszielen der beiden Natura 2000-
Gebiete geadulert.

Gesetzlich geschutzte Biotope

Im Untersuchungsgebiet finden sich einige Flachen, die dem Schutz des § 30
BNatSchG bzw. des Art. 23 BayNatSchG unterfallen. Dabei handelt es sich haupt-
sachlich um Feuchtgeblische (Biotoptyp WG), Rdhrichtbestande (Biotoptyp GR),
seggen- und binsenreiche Nasswiesen (Biotoptyp GN), Grofl3seggenriede (Bio-
toptyp VC) und feuchte Hochstaudenfluren (Biotoptyp GH). Diese finden sich
schwerpunktmalfig im Bereich von feuchte- und nassegeprégten Vegetationsstruk-
turen in Talrdumen und Geldndesenken. Zusammenhangende Biotopkomplexe
gibt es insbesondere im Wornitztal, nahe Modgelins-SchloRlein und bei Weiher-
haus.

Im Trassenbereich der Ortsumgehung sowie der im Rahmen des Vorhabens neu
zu bauenden bzw. zu verdndernden StralRen und Wege liegen keine dieser Fla-
chen. Sie liegen auch nicht im unmittelbaren Umfeld der Ortsumgehungstrasse
sowie der im Zuge der Planung baulich verdnderten Abschnitte anderer Stral3en.
Die Standorte der Flachen, auf denen entsprechend ausgepragte Biotopstrukturen
vorzufinden sind, befinden sich vielmehr — entgegen den insoweit unzutreffenden
Darlegungen in der Unterlage 1T — ausnahmslos deutlich auf3erhalb der mittelba-
ren Beeintrachtigungszone der gegenstandlichen StrafRenstlicke, in welcher sich
etwa verkehrsbedingte Schadstoffimmissionen oder Trennwirkungen eines Stra-
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Renkdrpers nach wissenschaftlichen Erkenntnissen noch merklich auf vorhandene
Biotopstrukturen auswirken. Wegen der prognostizierten Verkehrsbelastungen der
einzelnen StraRenabschnitte ist hier insoweit eine Tiefe der Beeintrachtigungszone
von 50 m (entlang der Ortsumgehung zwischen dem Kreisverkehr nérdlich von
Dinkelsbuhl und dem suddstlich der Stadt geplanten Kreisverkehr) bzw. 30 m (ent-
lang der Ortsumgehung zwischen dem Kreisverkehr siddstlich von Dinkelsbuhl
und dem Bauende sowie der meisten bertihrten Abschnitte anderer Stra3en) beid-
seits der jeweiligen Stral3enrander anzunehmen (vgl. dazu Nr. 5.1 der von den
Bayerischen Staatsministerien des Innern und fir Landesentwicklung und Umwelt-
fragen herausgegebenen ,Grundsatze fur die Ermittlung von Ausgleich und Ersatz
nach Art. 6 und 6a BayNatSchG bei staatlichen Strallenbauvorhaben® vom
21.06.1993).

Hinsichtlich der Lage der einzelnen Biotopflachen wird auf die Unterlage 12.2T
verwiesen. Dort ist auch die genaue Ausdehnung und Abgrenzung dieser Flachen
zeichnerisch dargestellt.

Eine Zerstorung oder sonstige erhebliche Beeintrachtigung i. S. v. 8 30 Abs. 2
BNatSchG von gesetzlich geschitzten Biotopflachen ist mit dem gegenstandlichen
Vorhaben somit nicht verbunden.

Schutz bestimmter sonstiger Landschaftsbestandteile

Gemal Art. 16 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1 BayNatSchG ist es verboten, in der freien Natur
Hecken, lebende Z&une, Feldgeholze oder -geblsche einschlie3lich Ufergehdlze
oder -geblische zu roden, abzuschneiden, zu féallen oder auf sonstige Weise er-
heblich zu beeintrachtigen.

Diese Verbotstatbestande werden teilweise im Rahmen des Vorhabens erfillt.
Insbesondere miissen fiir den Bau der Ortsumgehung an verschiedenen Stellen
derartige Gehdlzstrukturen beseitigt werden, etwa in dem Bereich, in dem die
Ortsumgehung die derzeitige Trasse der GVS Dinkelsbihl - Dirrwangen kreuzt, im
Umfeld der Anwesen auf der ,Wilhelmshohe®, entlang der St 2220, auf Hohe der
Kleingartenanlage am Waldrand 6stlich von Dinkelsbihl und entlang der beste-
henden Trasse der St 2218 siudostlich von Dinkelsbihl. Daneben kommen auch
verschiedene Geholzstrukturen bzw. Teile davon in Zukunft innerhalb der bereits
unter C. 3.3.6.1.2 beschriebenen Beeintrachtigungszone entlang der Ortsumge-
hung zu liegen.

Von den Verboten des Art. 16 BayNatSchG kann allerdings eine Ausnahme zuge-
lassen werden, wenn die Beeintrdchtigungen ausgeglichen werden oder wenn die
MaRRnahme aus Grunden des Uberwiegenden o6ffentlichen Interesses notwendig
ist, wobei auch diese Entscheidung durch den Planfeststellungsbeschluss ersetzt
wird (Art. 16 Abs. 2 BayNatSchG i. V. m. Art. 23 Abs. 3 BayNatSchG und Art. 75
Abs. 1 Satz 1 BayVwVfG).

Die Voraussetzungen fir eine solche Ausnahme sind hier gegeben. Die verbunde-
nen BeeintrAchtigungen von Landschaftsbestandteilen der genannten Art werden
im Ergebnis im Zuge der vorgesehenen landschaftspflegerischen MalRhahmen
vollstdndig ausgeglichen (siehe hierzu die Ausfiihrungen unter C. 3.3.6.4.10). Un-
abhéngig davon machen auch tUberwiegende Grinde des offentlichen Interesses
das Vorhaben notwendig (Art. 23 Abs. 3 Satz 1 BayNatSchG). Die Belange, die fur
das Mal3nahme streiten (siehe hierzu u. a. die Ausfihrungen unter C 3.2), sind so
gewichtig, dass sie auch einen Eingriff in die nach Art. 16 BayNatSchG geschiitz-
ten Landschaftsbestandteile und somit die Entfernung und Beeintrachtigung von
Hecken, Feldgehdlzen und Geblschen rechtfertigen. Dabei ist insbesondere auch
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zu bertcksichtigen, dass die Ausdehnung der insoweit betroffenen Gehdlze bzw.
Geholzteile vergleichsweise Uberschaubar ist und es sich bei den betroffenen Ge-
hélzstrukturen vorwiegend um straRen- und wegebegleitende Hecken und Gebu-
sche handelt, die — insbesondere was die an Stral3en stehenden Gehdlze
anbelangt — bereits derzeit durch den dortigen Verkehr Vorbelastungen infolge von
Larm-/Schadstoffimmissionen und dgl. unterliegen, die deren ©kologischen Wert
nicht unerheblich schmélern. Gangbare Alternativen, mit denen die entstehenden
Beeintrachtigungen noch weiter verringert werden kdnnten, existieren zudem auch
nicht (vgl. hierzu die Ausfiihrungen unter C. 3.3.2).

Im Ubrigen sieht die festgestellte Planung vor, Geholze im Eingriffsbereich nur im
Zeitraum vom 1. Oktober bis 28. bzw. 29. Februar — und damit wahrend der Vege-
tationsruhe — zu roden (siehe MalRBnahmenblatt V2 auf S 48 der Unterlage 12.1 T)
So wird in Anlehnung an Art. 16 Abs. 1 Satz 2 Nr. 1 BayNatSchG immerhin ein
gewisser Mindestschutz sichergestellt.

Allgemeiner und besonderer Artenschutz

Im Rahmen der Prifung der naturschutzrechtlichen Zulassigkeit des Vorhabens
sind auch die einschlagigen Bestimmungen des Artenschutzrechts zu beachten.
Die Vorschriften des Artenschutzrechts dienen allgemein dem Schutz und der
Pflege der wild lebenden Tier- und Pflanzenarten. Besondere Bedeutung kommt in
Bezug auf die verfahrensgegenstédndliche Baumalnahme dem Lebensstétten-
schutz des § 39 Abs. 5 BNatSchG und den Zugriffsverboten des § 44 Abs. 1
BNatSchG zu.

3.3.6.2.1 Allgemeiner Schutz wild lebender Tiere und Pflanzen

Dem allgemeinen Artenschutz dienen die in § 39 Abs. 5 BNatSchG niedergelegten
Vorschriften des Lebensstattenschutzes. Dabei Uberschneiden sich diese Vor-
schriften teilweise mit den landesrechtlichen Vorschriften zum Schutz bestimmter
Landschaftsbestandteile (Art. 16 BayNatSchG) und zu gesetzlich geschiitzten Bio-
topen (Art. 23 BayNatSchG).

Nach § 39 Abs. 5 Satz 1 Nr. 2 BNatSchG ist es insbesondere verboten, Baume in
bestimmter Lage, Hecken, lebende Zaune, Gebische und andere Gehdélze in der
Zeit vom 1. Marz bis zum 30. September abzuschneiden, zu beseitigen oder auf
den Stock zu setzen mit Ausnahme schonender Form- und Pflegeschnitte zur Ge-
sunderhaltung der Baume. Diese Verbote gelten gem. § 39 Abs. 5 Satz 2 Nr. 3
BNatSchG jedoch nicht fur — wie vorliegend — nach § 15 BNatSchG zulassige Ein-
griffe in Natur und Landschaft (siehe hierzu unten unter C. 3.3.6.4). Mit der Abar-
beitung der Anforderungen der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung wird den
betroffenen Artenschutzbelangen durch entsprechende Vermeidungs-, Ausgleichs-
und Ersatzverpflichtungen bereits Rechnung getragen (so die Begriindung des
angenommenen Anderungsantrags BT-Drs. 16/13430, S. 24).

Die im MalRnahmenblatt V2 in Unterlage 12.1 T vorgesehene Begrenzung des
Zeitraums, innerhalb dessen Gehélzrodungen vorgenommen werden, gewahrleis-
tet im Ubrigen auch insoweit in Anlehnung an § 39 Abs. 5 Satz 1 Nr. 2 BNatSchG
einen Mindestschutz. Zudem wird der mit dem Vorhaben verbundene Eingriff auch
in dieser Hinsicht in vollem Umfang ausgeglichen (vgl. dazu C. 3.3.6.4.10).
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3.3.6.2.2 Besonderer Artenschutz
3.3.6.2.2.1 Rechtsgrundlagen

Zentrale Vorschriften des besonderen Artenschutzes sind die Verbotstatbestande
des 8§ 44 Abs. 1 BNatSchG (Zugriffsverbote).

Nach § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG ist es verboten, wild lebenden Tieren der be-
sonders geschuitzten Arten nachzustellen, sie zu fangen, zu verletzen oder zu t6-
ten oder ihre Entwicklungsformen aus der Natur zu entnehmen, zu beschadigen
oder zu zerstoren. Welche Arten zu den besonders geschitzten Arten gehoren,
ergibt sich aus § 7 Abs. 2 Nr. 13 BNatSchG.

Der Verbotstatbestand des § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG (in Gestalt des T6tungs-
verbots) ist individuenbezogen, nicht populationsbezogen. Dabei ist dieser Tatbe-
stand nach der Rechtsprechung des EuGH auch dann erfullt, wenn sich die T6-
tung als unausweichliche Konsequenz eines im Ubrigen rechtmaRigen
Verwaltungshandelns erweist. Dass einzelne Exemplare besonders geschitzter
Arten durch Kollisionen mit Kraftfahrzeugen zu Schaden kommen koénnen, ist in-
des bei lebensnaher Betrachtung nicht véllig auszuschlief3en. Solche kollisionsbe-
dingten Einzelverluste sind zwar nicht direkt "gewollt", missen aber — wenn sie
trotz aller Vermeidungsmaf3nahmen doch vorkommen — als unvermeidlich hinge-
nommen werden. Ware allerdings der Tatbestand des Toétungsverbots bereits bei
der Kollision eines Einzelexemplars mit einem Kraftfahrzeug erfillt, konnten Stra-
Renbauvorhaben stets und ausschlie3lich nur noch im Wege einer Ausnahme
nach § 45 Abs. 7 BNatSchG zugelassen werden. Damit wirde diese nach dem ar-
tenschutzrechtlichen Regelungsgeflige als Ausnahme konzipierte Vorschrift zum
Regelfall. Ein sachgerechtes Verstandnis des Gesetzes fuhrt daher nach der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts zu der Auslegung, dass der T6-
tungstatbestand des § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG nur erflillt ist, wenn sich das Kol-
lisionsrisiko fur die betroffenen Tierarten durch das Stra3enbauvorhaben in
signifikanter Weise erhoht. Dabei sind MaRnahmen, mittels derer solche Kaollisio-
nen vermieden oder dieses Risiko zumindest minimiert werden soll, wie Uberflug-
hilfen, Leitstrukturen u. &. in die Betrachtung einzubeziehen. Hiernach ist das To-
tungsverbot dann nicht erfillt, wenn das Vorhaben nach naturschutzfachlicher Ein-
schatzung jedenfalls auf Grund der vorgesehenen Vermeidungsmalinahmen kein
signifikant erhdhtes Risiko kollisionsbedingter Verluste von Einzelexemplaren ver-
ursacht, mithin unter der Gefahrenschwelle in einem Risikobereich bleibt, der mit
einem Verkehrsweg im Naturraum immer verbunden ist, vergleichbar dem eben-
falls stets gegebenen Risiko, dass einzelne Exemplare einer Art im Rahmen des
allgemeinen Naturgeschehens Opfer einer anderen werden, z. B. von einem
Raubvogel geschlagen werden (BVerwG, Urteil vom 09.07.2008, BVerwGE 131,
274 Rn. 91 m. w. N.). Ein ,Nullrisiko® ist somit nicht zu fordern (BVerwG NVwZ
2016, 1710 Rn. 141).

Eine vergleichbare Bagatellgrenze gilt auch fir MaRnahmen zur Errichtung eines
Vorhabens. Wird das baubedingte Totungsrisiko durch VermeidungsmalRhahmen
bereits bis zur Schwelle des allgemeinen Lebensrisikos, dem die Individuen der
jeweiligen Art ohnehin unterliegen, gesenkt, kann nach dem Mal3stab praktischer
Vernunft keine weitergehende artenschutzrechtliche Verantwortlichkeit bestehen
(BVerwG, Urteil vom 08.01.2014, BVerwGE 149, 31 Rn. 99 m. w. N.). Diese
Rechtsprechung aufgreifend bestimmt § 44 Abs. 5 Satz 2 Nr. 1 BNatSchG i. d. F.
des Gesetzes zur Anderung des Bundesnaturschutzgesetzes vom 15.09.2017
nunmehr ausdrtcklich, dass das Tétungs- und Verletzungsverbot nicht erfillt wird,
wenn die Beeintréchtigung durch den Eingriff oder das Vorhaben das Tétungs-
und Verletzungsrisiko fir Exemplare der betroffenen Arten nicht signifikant erhdht
und diese Beeintrdchtigung bei Anwendung der gebotenen, fachlich anerkannten
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Schutzmal3nahmen nicht vermieden werden kann (vgl. auch BT-Drs. 18/11939, S.
17).

Nach § 44 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG ist es verboten, wild lebende Tiere der streng
geschitzten Arten (siehe dazu die Definition in 8 7 Abs. 2 Nr. 14 BNatSchG) und
der europdischen Vogelarten wéhrend der Fortpflanzungs-, Aufzucht-, Mauser-,
Uberwinterungs- und Wanderungszeiten erheblich zu storen. Eine erhebliche Sto-
rung liegt dabei vor, wenn sich durch die Storung der Erhaltungszustand der loka-
len Population einer Art verschlechtert. Unter einer lokalen Population i. S. d. § 44
Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG versteht man (aufbauend auf der Legaldefinition des § 7
Abs. 2 Nr. 6 BNatSchG) eine Gruppe von Individuen einer Art, die eine Fortpflan-
zungs- und Uberdauerungsgemeinschaft bilden und einen zusammenhangenden
Lebensraum gemeinsam bewohnen. Im Allgemeinen sind Fortpflanzungsinterakti-
onen und andere Verhaltensbeziehungen zwischen diesen Individuen haufiger als
zwischen ihnen und Mitgliedern anderer lokaler Populationen derselben Art.

Eine populationsbiologische oder -genetische Abgrenzung von lokalen Populatio-
nen ist in der Praxis aber nur ausnahmsweise mdoglich. Daher sind hier pragmati-
sche Kiriterien erforderlich, die geeignet sind, lokale Populationen als lokale
Bestdnde in einem stérungsrelevanten Zusammenhang zu definieren. Je nach
Verteilungsmuster, Sozialstruktur, individuellem Raumanspruch und Mobilitat der
Arten lassen sich zwei verschiedene Typen von lokalen Populationen unterschei-
den. Zum einen gibt es den Typ einer lokalen Population im Sinne eines gut ab-
grenzbaren ortlichen Vorkommens. Dies betrifft Arten mit einer punktuellen oder
zerstreuten Verbreitung oder solchen mit lokalen Dichtezentren, hier sollte sich die
Abgrenzung an eher kleinraumigen Landschaftseinheiten orientieren (z. B. Wald-
gebiete, Grunlandkomplexe, Bachlaufe) oder auch auf klar abgegrenzte Schutzge-
biete beziehen. Zum anderen gibt es den Typ einer lokalen Population im Sinne
einer flachigen Verbreitung. Bei Arten mit einer flachigen Verbreitung sowie bei re-
vierbildenden Arten mit groRBen Aktionsraumen kann die lokale Population auf den
Bereich einer naturrdumlichen Landschaftseinheit bezogen werden. Wo dies nicht
madglich ist, kénnen planerische Grenzen (Kreise oder Gemeinden) zugrunde ge-
legt werden (siehe dazu Landerarbeitsgemeinschaft Naturschutz (LANA), Hinweis
zu zentralen unbestimmten Rechtsbegriffen des Bundesnaturschutzgesetzes,
2009, S. 6).

Eine Verschlechterung des Erhaltungszustands der lokalen Population liegt vor,
wenn so viele Individuen betroffen sind, dass sich die Stérung auf die Uberlebens-
chancen, die Reproduktionsfahigkeit und den Fortpflanzungserfolg der lokalen Po-
pulation auswirkt, wobei dies artspezifisch fur den jeweiligen Einzelfall untersucht
und beurteilt werden muss (siehe LANA, Hinweis zu zentralen unbestimmten
Rechtsbegriffen des Bundesnaturschutzgesetzes, 2009, S. 5f1.).

Nach 8§ 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG ist es verboten, Fortpflanzungs- oder Ruhestéat-
ten der wild lebenden Tiere der besonders geschiitzten Arten aus der Natur zu
entnehmen, zu beschéadigen oder zu zerstoren.

Der Schutz dieses Verbots wird folglich nicht dem Lebensraum der geschitzten
Arten insgesamt, sondern nur selektiv den ausdriicklich bezeichneten Lebensstat-
ten zuteil, die durch bestimmte Funktionen fiir die jeweilige Art gepragt sind. Dies
folgt zum einen aus der scharfen systematischen Trennung zwischen der Teilrege-
lung des Beschadigungs- und Zerstérungstatbestandes in 8 44 Abs. 1 Nr. 3
BNatSchG, der die eingriffsbetroffenen Lebensstatten nennt, und der ergdnzenden
Regelung in 8 44 Abs. 5 BNatSchG, die im Rahmen einer funktionalen Betrach-
tung den raumlichen Zusammenhang einbezieht. Dasselbe folgt zum anderen dar-
aus, dass es § 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG auch verbietet, Fortpflanzungs- oder
Ruhestatten der wild lebenden Tiere der besonders geschiitzten Arten aus der Na-
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tur zu entnehmen, und damit dem Wortlaut nach eine enge Auslegung des Begriffs
der Fortpflanzungs- oder Ruhestétte nahelegt, die jeden einer solchen Entnahme
zuganglichen, als Ort der Fortpflanzung oder Ruhe dienenden Gegenstand — wie
einzelne Nester oder Héhlenbaume — einschliel3t. In zeitlicher Hinsicht betrifft die
Verbotsnorm primér die Phase aktueller Nutzung der Lebensstétte. Unter Beriick-
sichtigung des verfolgten Zwecks der Regelung, die Funktion der Lebensstatte fur
die geschutzte Art zu sichern, ist dieser Schutz aber auszudehnen auf Abwesen-
heitszeiten der sie nutzenden Tiere einer Art, sofern nach deren Lebensgewohn-
heiten eine regelméaRig wiederkehrende Nutzung zu erwarten ist (BVerwG, Urteil
vom 18.03.2009, BVerwGE 133, 239 Rn. 66 m. w. N.). Blof3 potentielle Lebens-
statten fallen dagegen nicht unter den Verbotstatbestand, weil es insoweit an dem
vorausgesetzten Individuenbezug fehlt. Entsprechendes gilt fiir Lebensstétten von
Individuen nicht standorttreuer Arten, nachdem sie von diesen verlassen worden
sind (BVerwG, Urteil vom 12.03.2008, BVerwGE 130, 299 Rn. 222).

Gemal § 44 Abs. 1 Nr. 4 BNatSchG ist es verboten, wild lebende Pflanzen der
besonders geschitzten Arten oder ihre Entwicklungsformen aus der Natur zu ent-
nehmen, sie oder ihre Standorte zu beschadigen oder zu zerstoren.

Fur nach 8§ 15 Abs. 1 BNatSchG unvermeidbare Beeintrachtigungen durch Eingrif-
fe in Natur und Landschaft (siehe hierzu unten unter C. 3.3.6.4), die nach 8§ 17
Abs. 1 oder Abs. 3 BNatSchG zugelassen oder von einer Behodrde durchgefiihrt
werden, gelten die Zugriffsverbote des § 44 Abs. 1 BNatSchG nur nach folgenden
MaRgaben: Sind in Anhang IV Buchstabe a der FFH-RL aufgefiihrte Tierarten, eu-
ropaische Vogelarten oder solche Arten betroffen, die in einer Rechtsverordnung
nach § 54 Absatz 1 Nr. 2 BNatSchG aufgefiihrt sind, liegt ein Versto3 gegen das
Toétungs- und Verletzungsverbot von § 44 Abs. 1 Nr. 1 BNatSchG — wie bereits
dargelegt — nicht vor, wenn die Beeintrachtigung durch den Eingriff oder das Vor-
haben das Toétungs- und Verletzungsrisiko fir Exemplare der betroffenen Arten
nicht signifikant erhdht und diese Beeintrachtigung bei Anwendung der gebotenen,
fachlich anerkannten Schutzmaflinahmen nicht vermieden werden kann. Daneben
ist das Verbot des 8§ 44 Abs. 1 Nr. 3 BNatSchG nicht erfillt, wenn die 0kologische
Funktion der von dem Eingriff oder Vorhaben betroffenen Fortpflanzungs- und Ru-
hestatten im rdumlichen Zusammenhang weiterhin erfillt wird (8 44 Abs. 5 Satz 2
BNatSchG). An der 0Okologischen Gesamtsituation des von dem Vorhaben be-
troffenen Bereichs darf damit im Hinblick auf seine Funktion als Fortpflanzungs-
und Ruhestatte keine Verschlechterung eintreten. Dazu kann es erforderlich sein,
funktionserhaltende oder konfliktminimierende MalRhahmen zu treffen, die unmit-
telbar am voraussichtlich betroffenen Bestand ansetzen, mit diesem raumlich-
funktional verbunden sind und zeitlich so durchgefiihrt werden, dass zwischen
dem Erfolg der MalRnahmen und dem vorgesehenen Eingriff keine zeitliche Liicke
entsteht (LANA, Vollzugshinweise zum Artenschutzrecht, Stand 19.11.2010, S.
52.). Soweit erforderlich, kbnnen auch vorgezogene AusgleichsmalRnahmen fest-
gelegt werden (8 44 Abs. 5 Satz 3 BNatSchG). Fiur Standorte wild lebender Pflan-
zen der in Anhang IV Buchstabe b der Richtlinie 92/43/[EWG aufgefuihrten Arten
gilt dies entsprechend (8 44 Abs. 5 Satz 4 BNatSchG). Sind andere besonders ge-
schitzte Arten betroffen, liegt bei Handlungen zur Durchfiihrung eines Eingriffs
oder Vorhabens ein Verstol3 gegen die Zugriffsverbote des § 44 Abs. 1 BNatSchG
nicht vor (8 44 Abs. 5 Satz 5 BNatSchG).

Werden durch die Ausfiihrung des plangegenstandlichen Vorhabens die so modifi-
zierten Zugriffsverbote i. S .d. § 44 Abs. 1 BNatSchG dennoch verwirklicht, so
muss geprift werden, ob gemanR § 45 Abs. 7 BNatSchG im Einzelfall Ausnahmen
von den Verboten, u. a. im Interesse der Gesundheit des Menschen, der offentli-
chen Sicherheit, einschlie3lich der Landesverteidigung und des Schutzes der Zi-
vilbevdlkerung, oder der maf3geblich gtinstigen Auswirkungen auf die Umwelt oder
aus anderen zwingenden Grinden des Uberwiegenden offentlichen Interesses
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einschliel3lich solcher sozialer und wirtschaftlicher Art, zugelassen werden kénnen
(8 45 Abs. 7 Satz 1 Nrn. 4 und 5 BNatSchG). Eine solche Ausnahme darf dabei
nur zugelassen werden, wenn zumutbare Alternativen nicht gegeben sind und sich
der Erhaltungszustand der Populationen einer Art nicht verschlechtert, soweit nicht
Art. 16 Abs. 1 FFH-RL weiter gehende Anforderungen enthalt.

3.3.6.2.2.2 Bestand und Betroffenheit der auf Grund von Unionsrecht streng oder besonders
geschitzten Tierarten

Vor dem Hintergrund der dargestellten Rechtslage hat der Vorhabenstrager dieje-
nigen in Anhang IV der FFH-RL aufgefuihrten Arten, die européaischen Vogelarten
und die in einer Rechtsverordnung nach § 54 Abs. 1 Nr. 2 BNatSchG genannten
Arten, die nach der vorhandenen Lebensraumausstattung im Untersuchungsgebiet
(Prufraum; siehe zu dessen raumlicher Abgrenzung Kapitel 2 der Unterlage
12.4 T) vorkommen kdnnen, einer vertieften Untersuchung unterzogen. Hinsicht-
lich der im Untersuchungsgebiet nachgewiesenen bzw. potentiell vorkommenden
Tierarten, ihrer Lebensrdaume und ihrer Lebensgewohnheiten wird erganzend zu
den nachfolgenden Ausfilhrungen auf Kapitel 7 der Unterlage 12.4 T Bezug ge-
nommen.

Dabei wurden MaRRnahmen zur Vermeidung sowie vorgezogene Ausgleichsmal3-
nahmen bertcksichtigt. Im Wesentlichen handelt es sich um folgende Mal3nah-
men, die als Gegenstand der festgestellten Planung vom Vorhabenstrager
verbindlich umzusetzen sind (vgl. Kapitel 4.2, 5.3 und 7.3 der Unterlage 12.1 T
sowie Kapitel 6.1 und 6.2 der Unterlage 12.4 T):

- Bauzeitliche Sicherung von Gehdélzbestdnden und Einzelbdumen (Malinahme
S1).
Gehdélze und hochwertige Vegetationsstrukturen mit zum Teil hervorgehobener
Bedeutung fiir besonders bzw. streng geschitzte Tierarten werden durch Bau-
zédune und Schutzmalinahmen nach DIN 18920 und den RAS-LP 4 vor baube-
dingten Beeintrachtigungen und mechanischen Beschadigungen infolge des
Baubetriebs geschitzt. Die Gehdlze werden dabei gegen Beeintrachtigungen
im Wurzelbereich gesichert und vor Uberdeckung geschitzt.

- Kennzeichnung hochwertiger Lebensrdume (Maflinahme S2).
Wahrend der Bauabwicklung werden verschiedene empfindliche Strukturen als
Tabubereiche gekennzeichnet und von der Inanspruchnahme ausgenommen.
Sie werden gegeniber dem Baufeld abgezaunt, um die Lage vor Ort zu ver-
deutlichen und ein unbeabsichtigtes Betreten oder Ablagern von Stoffen zu ver-
hindern. Von der Mal3nahme umfasst sind folgende Strukturen:

o verbleibende wechselfeuchte Strallenbdschungen und Nebenflachen mit
Gehoblzen und Saumstrukturen an der GVS Dinkelsbiihl - Dirrwangen und
dem Feldweg Richtung Moégelins-SchldRlein

e artenreiche Flachland-M&hwiesen in der Feldflur

o Gehdlz-Freiflachenkomplexe mit artenreichen Mahwiesen und Saumen am
Sportplatz

¢ verbleibende Geholze mit SGumen am Bogenschiel3platz
e Ackerflachen an der Heininger StralRe
- Anlegung von Erdbecken zur Wasserriickhaltung (Maf3nahme V1).

Die Planung sieht insgesamt drei Erdbeckenanlagen vor, um den Schadstoffe-
intrag von den StraRenflachen in Oberflachengewésser zu verringern und eine
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hydraulische Uberlastung der Gewasser, denen das Wasser aus den Becken-
anlagen zufliel3t, zu verhindern.

- Zeitliche Beschrankung von Rodungen und Abbrucharbeiten (Mal3hahme V2).
Die fur die Umsetzung des Vorhabens notwendigen Gehdlzrodungen erfolgen
auB3erhalb der Brut- und Vegetationszeit, also im Zeitraum von Anfang Oktober
bis Ende Februar. Zusatzlich durfen Hohlenbdume sowie Baume mit sonstigen
fur Flederm&use potentiell geeigneten Quartierstrukturen nur von Mitte Sep-
tember bis Mitte Oktober und nach einer Kontrolle auf aktuelle Besied-
lung/Nutzung gefallt werden. Derartige Baume werden im genannten Zeitraum
mit Hilfe eines Fallkrans oder eines Hubsteigers abschnittsweise gefallt.
Stamm- oder Astabschnitte mit potentiellen Quartieren, in denen die Anwesen-
heit von Fledermausen durch eine entsprechende Fachkraft nicht sicher ausge-
schlossen werden kann, werden sanft auf dem Boden abgelegt, um eine
Verletzung oder Totung evtl. sich dort aufhaltender Fledermé&use zu verhindern.
Die betreffenden Stamm- und Astabschnitte werden nicht sofort abtransportiert
oder gehéckselt; sie verbleiben vielmehr mindestens 24 Stunden vor Ort, damit
ggf. anwesende Fledermausindividuen ihre Quartiere aus eigener Kraft verlas-
sen kdnnen. Um evtl. angetroffene Fledermause ggf. fachgerecht versorgen zu
koénnen, wird zu den Rodungsarbeiten jeweils eine Fachkraft mit Fledermauser-
fahrung hinzugezogen.

Der vorgesehene Abbruch der Feldscheune auf dem Grundstiick Fl.-Nr. 1524,
Gemarkung Dinkelsbiihl, wird ebenso auerhalb der Vogelbrutzeit durchgefihrt,
d. h. die Abbrucharbeiten erfolgen im Zeitraum von Anfang Oktober bis Ende
Februar.

- Begrenzung des Zeitraums fir das Abschieben der Vegetationsdecke (MalR-
nahme V3).
Die Vegetationsdecke innerhalb des Baufeldes wird auf3erhalb der Brutzeit von
Vogeln und der Aktivitatszeit von Amphibien und Reptilien abgeschoben, also
nur im Zeitraum von Anfang Oktober bis Ende Februar. Bis zum Baubeginn und
auch wahrend der Bauphase wird das Baufeld nachfolgend durch geeignete
Maflnahmen (z. B. regelméaRiges Pfligen) von neuem Aufwuchs freigehalten.
Alternativ dazu ist unmittelbar vor Baubeginn zu belegen, dass sich im jeweili-
gen Baufeldbereich keine Nester und Brutplatze bodenbritender Vogelarten be-
finden.

- Erhdhung des Struktur- und Lebensraumangebotes fir den Dunklen Wiesen-
knopf-Ameisenblauling (Malinahme V4).
Im Bereich westlich der Einmindung der GVS Dinkelsbihl - Dirrwangen in die
Ortsumgehung werden, um fur den dort vorkommenden Dunklen Wiesenknopf-
Ameisenblauling das Lebensraum- und Strukturangebot zu erhdhen, geeignete
wechselfeuchte Béschungen und Nebenflachen extensiv entwickelt und ge-
pflegt.

- Reptilienfreundliche Bdschungsgestaltung (Mafnahme V5).
Neue siudexponierte StraRenbdschungen und Stralenbegleitflachen werden in
geeigneten Bereichen reptilienfreundlich gestaltet. Dort, wo dies bautechnisch
moglich ist, wird auf den Auftrag von Oberboden verzichtet. In geeigneten Teil-
bereichen werden Kleinstrukturen wie etwa Steinlinsen, Lesesteine, Gabionen
oder Totholz eingebracht, die das Lebensraumangebot durch zusatzliche Ver-
steck- und Sonnenplatze erweitern.

- Durchgangigkeit von Unterfihrungen fur Kleintiere (MaRnahme V6).
Unterfuhrungsbauwerke fur die Ortsumgehungstrasse kreuzende Strafl3en bzw.
Wege (in der Nahe der GVS Dinkelsbuhl - Dirrwangen, im Zuge der Rudolf-



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 197

Schmidt-Stral3e sowie der Heininger Stral3e) werden kleintierfreundlich gestal-
tet. Zwischen Bordstein und Widerlager wird jeweils ein schmaler bewachsener
bzw. nicht versiegelter Streifen samt Versteckmdglichkeiten angelegt, um Repti-
lien und weiteren bodengebundenen Arten eine Querung der Bauwerke zu er-
moglichen. Ergénzend dazu werden Leitelemente von jeweils 50 m Lange
beidseitig der Unterflihrungen angebracht, um die Kleintiere zu den Unterflih-
rungen hinzufuhren.

- Erhaltung der Allee am ,Mutschachweg“ (MaRnahmen V7 und G6).

Der ,Mutschachweg® wird mit Hilfe eines Giberschitteten Rahmenbauwerks tber
die Ortsumgehung uberfihrt. Im Gegenzug fur die im Rahmen der Herstellung
des Bauwerks nicht zu vermeidenden Eingriffe in den Alleebestand (nach der-
zeitigem Sachstand missen 10 - 12 Baume in einem ca. 60 tiefen Bereich ge-
rodet werden) werden entsprechend groR3kronige Baume im Bereich des
Bauwerks gepflanzt, um die Allee als solche zu erhalten und lickenlos Uber das
Bauwerk hinweg fortzufiihren. Die Uberschiittung des Bauwerks wird dabei mit
einem flr die zur Pflanzung vorgesehenen Baume ausreichenden Wurzelraum-
volumen ausgestaltet, die festgestellte Planung ermdglicht dies; ein dauerhafter
Bestand der neu anzupflanzenden Baume ist nicht zuletzt deshalb als hinrei-
chend gesichert anzusehen. In dem Bereich, in dem die Ortsumgehung die Al-
lee unterquert, werden aul3erdem Geholze gepflanzt, anfangs werden
zusatzlich (sofort wirksame) 2 m hohe Leit- und Irritationsschutzwande instal-
liert, bis die Geholzpflanzungen deren Funktion (Abschirmung gegenlber
Lichtimmissionen aus dem Stral3enverkehr) Gbernehmen kénnen. Eine exakte
Bestimmung, wann dies der Fall, ist im Vorhinein nicht moglich, vielmehr ist die
Eignung zur Funktionsibernahme jeweils vor Ort durch eine entsprechend
fachkundige Person festzustellen; auch dies ist Aufgabe der unter A. 3.2.8 dem
Vorhabenstrager abverlangten dkologischen Baubegleitung (vgl. auch BVerwG,
Urteil vom 03.05.2013, NVwZ 2013, 1209 Rn. 77 a. E.). Solange die gepflanz-
ten Gehdlze die ihnen zugedachte Funktion nicht erfullen kénnen, missen die
Leit- und Irritationsschutzwande an Ort und Stelle verbleiben. Die Bauzeit fur
das Bauwerk (Rodung bis Fertigstellung des Bauwerks mit Baumpflanzungen)
wird auf max. ein Jahr begrenzt; dieser Zeitraum erscheint der Planfeststel-
lungsbehoérde aus heutiger Sicht realistisch und ausreichend fiir die Herstellung
des Bauwerks sowie die Vornahme der vorgesehenen Anpflanzungen. Die zwi-
schenzeitlich vom Vorhabenstrager verfolgte Idee, alternativ dazu eine funktio-
nell zur Allee vergleichbare temporare Leitstruktur einzurichten, hat er im
Ubrigen auf Vorhalt der hoheren Naturschutzbehorde wieder aufgegeben und
die genannte Begrenzung der Bauzeit explizit zugesichert. Soweit sich in der
landschaftspflegerischen Begleitplanung noch Aussagen bzgl. der vormals an-
gedachten temporaren Leitstruktur finden, sind diese damit Uberholt. Auf einen
entsprechenden Einwand im Anhoérungsverfahren hin hat der Vorhabenstrager
zudem zugesagt, als Absturzsicherung im Bereich der Uberfiihrung einen Zaun
zu installieren.

- Anlegung von Leitpflanzungen und Errichtung von lIrritationsschutzwanden ent-
lang des ,Mutschachwaldes“ (Maflnhahme V8).
In dem Bereich, in dem die Ortsumgehung in unmittelbarer N&he parallel zum
Rand des ,Mutschachwaldes® verlauft, wird auf der westlichen StralRenbo-
schung der Ortsumgehung eine dauerhafte Leit- und Irritationsschutzwand mit
4 m Hohe errichtet, die unmittelbar nach Errichtung ihre Wirkung entfaltet. Ost-
lich der Ortsumgehung werden auf der hier entlang der StralRentrasse geplan-
ten Mengendeponie Gehdlzpflanzungen vorgenommen, zusétzlich ist temporar
eine (sofort wirksame) 4 m hohe Leiteinrichtung im Bereich der Unterfilhrung
der Rudolf-Schmidt-Stral3e vorgesehen, bis deren Leitfunktion durch die ange-
pflanzten Gehdlze erfillt wird. Eine exakte Bestimmung, wann dies der Fall, ist
auch insoweit im Voraus nicht moglich. Vielmehr ist auch hier die Funktions-
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tbernahme vor Ort durch eine fachkundige Person (in Gestalt der unter A. 3.2.8
beauflagten 6kologischen Baubegleitung) festzustellen. Solange die gepflanz-
ten Gehdlze die ihnen zugedachte Funktion nicht erfullen kdnnen, missen die
Leit- und Irritationsschutzwande auch hier an Ort und Stelle verbleiben. Durch
die vorgesehenen Leitstrukturen sollen insbesondere Fledermause davon ab-
gehalten werden, in den Strallenraum einzufliegen. Die Bepflanzungen be-
schranken sich weitgehend auf den Kronenbereich der Boschung, um einen
Flugkorridor entlang des Waldrandes offen zu halten. Daneben schirmt die
Mengendeponie den Waldrandbereich gegenliber aus dem StraRenverkehr her-
rihrenden Lichtimmissionen ab.

Im Bereich des Regenrlickhaltebeckens ,Kobeltsmiihle® sind keine Leit- bzw.
Sperreinrichtungen vorgesehen. Dieses Gewasser einschliel3lich der ufernahen
Gehdlzstrukturen wird zwar sehr intensiv als Jagdhabitat genutzt. Die dort anzu-
treffenden Flugrouten folgen aber den vorhandenen Strukturen und verlaufen
damit im Wesentlichen parallel zur Ortsumgehungstrasse. In den Bereichen, in
den die Trasse fir Fledermduse Strukturen quert, an denen sich die Tiere im
Flug orientieren kénnen, verlauft die Ortsumgehung deutlich unterhalb der
Oberflache des umgebenden Gelandes innerhalb eines Einschnittes, so dass
sie ohne die Gefahr von Kollisionen von Fledermausen uberflogen werden
kann. Insoweit sind daher keine weitergehenden MalRnahmen geboten.

- Bau von Amphibienleiteinrichtungen mit Durchlassen (MaRnahme V9).

Im Umfeld der Querung der Heininger StralRe sowie im Bereich der Rudolf-
Schmidt-Stral3e sind stationdre Amphibienleiteinrichtungen mit Durchlassen, die
in den StralRenkodrper der Ortsumgehung integriert werden, vorgesehen. Die
Leiteinrichtungen im Bereich der Heininger Stral3e weisen eine Lange von je-
weils rund 800 m auf, an der Rudolf-Schmidt-StraRe sind sie etwa je knapp
300 m lang. Die Dimensionierung der Leiteinrichtungen gewéhrleistet, dass
auch kleine und — gréRtenteils auch — mittelgrof3e Sauger sowie weitere boden-
gebundene Arten die Ortsumgehungstrasse ohne die Gefahr einer Kollision mit
Fahrzeugen passieren kdnnen.

Soweit im Anhorungsverfahren geltend gemacht wurde, der Wellstahldurchlass
mit Nr. 7.7 im Bauwerksverzeichnis weise keinen Bezug zur landschaftspflege-
rischen Mafinahme vA1l (die nachfolgend noch beschrieben wird) auf, geht dies
daran vorbei, dass der angefiihrte Durchlass nicht Bestandteil der MalZnahme
V9 ist. Er liegt deutlich abseits der Durchlasse, die Gegenstand dieser Mal3-
nahme sind. Der Durchlass wird zudem nicht im Rahmen der gegenstandlichen
Planung neu geschaffen, sondern existiert bereits heute. Infolge des Baus der
Ortsumgehung und der in diesem Zuge vorgesehenen Aufstufung des betref-
fenden Abschnitts der St 2218 zur BundesstrafRe andert sich lediglich die Bau-
lasttragerschatft fir den Durchlass.

- Mobile Schutzzdune wahrend der Bauzeit (Mallnahme V10).
Zur Verhinderung einer Ein- bzw. Rickwanderung von Reptilien und Amphibien
in das Baufeld wird ein fur diese Tiere nicht tUberkletterbarer Zaun beidseitig
entlang des gesamten Baufeldes wahrend der Bauzeit aufgestellt.

- Leitpflanzungen fur Amphibien (MalZnahme V11).
Im Bereich von mehreren Briicken und Unterfihrungen (nahe der GVS Dinkels-
bahl - Darrwangen, am ,Mutschachweg®, an der Rudolf-Schmidt-Strafl3e und der
Heininger Strafl3e) sind, um Amphibien, insbesondere den Laubfrosch, zu den
geplanten Unter- bzw. Uberfiihrungsbauwerken hinzulenken, Geholzpflanzun-
gen beidseits dieser Querungsbauwerke vorgesehen. Die Pflanzungen sind mit
entsprechend grofRen PflanzgroRen auszufiihren, um die Leitfunktion der ge-
pflanzten Gehdlze von Anfang an sicherzustellen.
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— Verzicht auf Beleuchtung der Ortsumgehung.

Die Ortsumgehungstrasse als solche wird nicht beleuchtet, um eine anlockende
Wirkung etwa fur Insekten zu vermeiden, da hierdurch wiederum insektenfres-
sende Tierarten (z. B. Fledermause) in den Straenbereich gelockt wirden.
Ebenso ist keine Beleuchtung im Bereich des ,Mutschachwegs® sowie von Kno-
tenpunkten vorgesehen. Soweit z. B. im Bereich von Geh- und Radwegen Be-
leuchtungsanlagen erforderlich werden, werden diese mit LED-Lampen
ausgestattet, um die anlockende Wirkung der Beleuchtung zu minimieren.
Leuchtkdrper und Reflektoren werden dabei so ausgerichtet, dass die Lichtke-
gel nur auf die StralRenbereiche zielen.

- Neugestaltung von Landlebensraumen fiir die Knoblauchkrote (Mafinahme
VAl).
Zwei Jahre vor Beginn des Streckenbaus werden auf einer Flache von insge-
samt etwa 2,11 ha neue Landlebensraume fur die Knoblauchkrote etabliert.
Hierzu ist insbesondere vorgesehen, die betreffende Flache in extensive Grin-
landnutzung zu Uberfihren (mit bis zu dreischiriger Mahd der Wiesenflachen
sowie jahrlich alternierendem streifenweisen Umpfligen von ca. 40 % der Fla-
che) und angrenzende Wege durch die Anpflanzung von Hecken und Baumrei-
hen randlich einzugrinen und abzuschirmen. Durch die MalZnahme erhéht sich
gleichzeitig auch das Lebensraumangebot fur die Feldlerche.

- Schaffung von Ersatzlebensraum fur den Dunklen Wiesenknopf-
Ameisenblauling (Manahme vA2).
Vor Baubeginn werden auf einer Flache von etwa 1,25 ha nahe der Froschmiih-
le neue Lebensraumstrukturen fur den Dunklen Wiesenknopf-Ameisenblauling
etabliert. Hierflr erfolgt eine dauerhafte extensive Bewirtschaftung wechsel-
feuchter Wiesen mit einem Vorkommen des Grolien Wiesenknopfs unter An-
wendung eines bestimmten Mahdregimes (zwei- bis dreischurige Mahd der
Wiesenflachen in zwei Abschnitten, zweischirige Mahd der Wiesenknopfbe-
stande unter Belassung wechselnder kleinflachiger Brachestreifen auf ca. 20 %
der Flache), teilweise wird der Grof3e Wiesenknopf auch im Rahmen der Maf-
nahme zusatzlich eingesat. Auch diese Malinahme vergroR3ert gleichzeitig das
Lebensraumangebot fir die Feldlerche.

- Anlegung von Lebensraumstrukturen fir Rebhuhn und Feldlerche (Malinahme
VA3).
Zwei Jahre vor Beginn des Streckenbaus werden auf einer Flache von etwa
3,66 ha fur das Rebhuhn und die Feldlerche (weitere) geeignete Lebensraum-
strukturen eingerichtet. Dabei werden mehrreihige Dornhecken mit vorgelager-
tem Krautsaum angelegt und das dortige Grinland in eine extensive Nutzung
Uberfihrt. Auch hier wird ein bestimmtes Mahdregime zu Grunde gelegt (in den
ersten drei Jahren dreischirige Mahd, dann zweischirige Mahd). Erganzend
werden teilweise Obstbaumhochstdmme angepflanzt sowie etwa alle drei Jahre
auf wechselnden Teilflachen durch flachen Oberbodenabtrag Rohbodenstan-
dorte neu geschaffen.

Geeignete weitergehende MalRRnahmen zur Vermeidung von vorhabensbedingten
Beeintrachtigungen durch fachliche geeignete SchutzmafRhahmen, die mit noch
verhaltnismaiigem Aufwand zu leisten waren, sind nicht ersichtlich (vgl. § 44 Abs.
5 Satz 2 Nr. 1 a. E. BNatSchG). Die Mdglichkeit derartiger MaRhahmen wurde im
Anhorungsverfahren auch nicht dezidiert geltend gemacht, auch nicht von der ho-
heren Naturschutzbehdrde.

Soweit die hohere Naturschutzbehdrde im Jahr 2015 darauf hingewiesen hat, dass
in dem Fall, dass die Stadt Dinkelsbhl an ihrer Planungsabsicht festhalt, im Um-
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feld der Heininger StralRe Gewerbeflachen auszuweisen, bestimmte Mal3hahmen
nicht mehr realisiert werden konnten, so dass dann eine Uberarbeitung der Be-
gleitplanung sowie eine artenschutzrechtliche Neubewertung, insbesondere in Be-
zug auf die Knoblauchkrote, erforderlich wirde, ist dieser Hinweis mittlerweile
tberholt. Fur die Flache nordlich der Heininger Stral3e, die insoweit hauptsachlich
von Bedeutung ist, hat die Stadt Dinkelsbihl aktuell nicht mehr die Absicht, sie ei-
ner Bebauung zuzufiihren. Der gemeindliche Flachennutzungsplan i. d. F. der 12.
Anderung vom Januar 2018 stellt die betreffende Flache nunmehr als Flachen fir
die Landwirtschaft bzw. als Grunflachen dar.

Der vorhandene bzw. potentielle Bestand folgender Tierarten wurde im Hinblick
auf die Betroffenheit durch die Ortsumgehung Dinkelsbihl naher Uberpruift:

o Sdaugetiere: Biber, Haselmaus, (Grof3er) Abendsegler, Bechsteinfledermaus,
Braunes Langohr, Breitfliigelfledermaus, Fransenfledermaus, Graues Lang-
ohr, GrofRe Bartfledermaus, GroRes Mausohr, Kleine Bartfledermaus, Kleiner
Abendsegler, Mopsfledermaus, Mickenfledermaus, Nordfledermaus, Rau-
hautfledermaus, Wasserfledermaus, Zweifarbfledermaus, Zwergfledermaus;

o Reptilien: Zauneidechse;
e  Amphibien: Kammmolch, Kleiner Wasserfrosch, Knoblauchkrote, Laubfrosch;

e Schmetterlinge: Dunkler Wiesenknopf-Ameisenblauling, Nachtkerzenschwar-
mer;

e Europaische Vogelarten nach Art. 1 der V-RL: Baumfalke, Baumpieper, Blau-
kehlchen, Bluthanfling, Dohle, Dorngrasmiicke, Eisvogel, Feldlerche, Feld-
sperling, Flussregenpfeifer, Gartenrotschwanz, Goldammer, Grauschnapper,
Grauspecht, Grunspecht, Habicht, Haussperling, Hohltaube, Kiebitz, Klapper-
grasmicke, Kleinspecht, Kuckuck, Mausebussard, Mehlschwalbe, Mit-
telspecht, Neuntoter, Pirol, Rauchschwalbe, Rebhuhn, Rohrweihe, Rotmilan,
Schleiereule, Schnatterente, Schwarzmilan, Schwarzspecht, Seeadler, Sper-
ber, Star, Stieglitz, Teichhuhn, Trauerschnépper, Turmfalke, Turteltaube, Uhu,
Wachtel, Waldkauz, Waldlaubsénger, Waldohreule, Wanderfalke, Wasserral-
le, Wendehals, Wespenbussard, Wiesenschafstelze, Zwergtaucher.

Pflanzenarten nach Anhang IV b) der FFH-RL kommen im Untersuchungsgebiet
nicht vor, so dass insoweit eine ins Detail gehende Prifung nicht erforderlich ist.
Gleiches gilt fur die dbrigen, zuvor nicht genannten Tierarten des Anhangs IV a)
der FFH-RL. Der Wirkraum des Vorhabens liegt insoweit entweder auf3erhalb des
bekannten Verbreitungsgebietes dieser Arten oder er erflllt die artspezifischen
Habitatanspriche nicht (vgl. dazu die diesbzgl. Tabellen in Anhang 1 der Unterla-
ge 12.4T).

Fur einen Teil der nicht aufgefihrten Vogelarten beansprucht dies ebenso Gel-
tung. Allerdings gibt es hier auch Brutvogelarten, die grundsatzlich im Wirkraum
vorkommen bzw. vorkommen kdnnen. In Bezug auf die betreffenden Arten kann
wegen ihrer artspezifischen Unempfindlichkeit gegentber den Vorhabenswirkun-
gen (u. a. wegen der ausreichenden Verfligbarkeit anderweitiger geeigneter Habi-
tatstrukturen in dem die Ortsumgehung umgebenden Raum, auf Grund von
Artspezifika und lokalen Gegebenheiten keine Effekte auf den lokalen Arterhal-
tungszustand, keine gefahrdungsgeneigten Verhaltensweisen (z. B. hohe Flugho-
he, Meidung des Verkehrsraumes) oder es handelt sich um Arten, fur die denkbare
Risiken insgesamt im Bereich der allgemeinen Mortalitat im Naturraum verbleiben,
etwa weil die jeweilige Art eine Uberlebensstrategie aufweist, die es ihr ermdglicht,
vorhabensbedingte Individuenverluste mit geringem Risiko abzupuffern), ihrer be-
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kannten lokalen Bestéande bzw. ihrer weiten Verbreitung sowie des regional grof3-
tenteils ungefahrdeten Bestandes unter Berlicksichtigung der bereits beschriebe-
nen VermeidungsmaBhahmen aber auch ohne detaillierte Betrachtung das
Erflllen von artenschutzrechtlichen Verbotstatbestanden infolge des Vorhabens
ausgeschlossen werden. Die einzelnen Arten, fur die dies gilt, sind in der Tabelle B
1 des Anhangs 1 der Unterlage 12.4 T in der Spalte ,E* mit einer ,0“ gekennzeich-
net sind (vgl. zu dieser Vorgehensweise auch lll. der ,Hinweise zur Aufstellung na-
turschutzfachlicher Angaben zur speziellen artenschutzrechtlichen Prifung in der
Stralienplanung®). Hinsichtlich der in Tabelle B 2 des Anhangs 1 der Unterlage
12.4 T aufgeflhrten Gastvogelarten ergibt sich die Unempfindlichkeit dieser Arten
gegeniuber den Vorhabenswirkungen daraus, dass trotz der mit dem Vorhaben fir
sie in gewissem Umfang einhergehenden Verluste von Nahrungsflachen bzw. ei-
ner gewissen Wertminderung solcher Flachen durch die mit der Ortsumgehung
verbundene Larmbelastung wegen der rAumlichen Flexibilitat der betreffenden Vo-
gelarten bzw. wegen der hier gegebenen Moglichkeit eines Ausweichens in unge-
storte Bereiche keine rechtserheblichen Beeintrachtigungen dieser Vogelarten in
Rechnung zu stellen sind (siehe Abschnitt B der Tabelle 10 der Unterlage 12.4 T).

3.4.6.2.2.2.1 Untersuchungsmethodik bei der Uberpriifung der Betroffenheit

Der in der Unterlage 12.4 T dokumentierten artenschutzrechtlichen Untersuchung
liegen die "Hinweise zur Aufstellung naturschutzfachlicher Angaben zur speziellen
artenschutzrechtlichen Prufung in der StralRenplanung (saP)“ mit Stand 01/2015 zu
Grunde, das methodische Vorgehen und die Begriffsabgrenzungen der Untersu-
chung orientiert sich an diesen Hinweisen. In Bezug auf die im Detail angewandten
Erfassungsmethoden und die Zeitpunkte bzw. -raume, zu den die einzelnen Unter-
suchungen durchgefihrt wurden, wird auf Kapitel 3 der Unterlage 12.4 T und die
dortigen Ausfiihrungen verwiesen.

Die durchgefuhrten Untersuchungen sind fur die artenschutzrechtliche Beurteilung
ausreichend. Die Untersuchungstiefe hangt maf3geblich von den naturraumlichen
Gegebenheiten im Einzelfall ab. Das Recht nétigt nicht zu einem Ermittlungsauf-
wand, der keine zusatzliche Erkenntnis verspricht. Auf Grund dessen ist es nicht
zu beanstanden, dass diejenigen Arten nicht naher untersucht wurden, fir die eine
verbotstatbestandsmafiige Betroffenheit durch das Vorhaben mit hinreichender Si-
cherheit ausgeschlossen werden kann (Relevanzschwelle). Es ist auRerdem nicht
geboten, ein lickenloses Arteninventar zu erstellen. Lassen namlich bestimmte
Vegetationsstrukturen sichere Rickschlisse auf die faunistische Ausstattung zu,
so kann es mit der gezielten Erhebung der insoweit maf3geblichen reprasentativen
Daten sein Bewenden haben. Sind von Untersuchungen keine weiterfiihrenden
Erkenntnisse zu erwarten, missen sie auch nicht durchgefiihrt werden. Untersu-
chungen quasi ,ins Blaue hinein“ sind nicht veranlasst (siehe zum Ganzen
BVerwG, Urteil vom 09.07.2008, BVerwGE 131, 274 Rn. 54). Erforderlich, aber
auch ausreichend ist — auch nach den Vorgaben des Unionsrechts — eine am
Malistab praktischer Vernunft ausgerichtete Priifung (BVerwG a. a. O. Rn. 57)

Im Hinblick darauf bestehen an der OrdnungsmaRigkeit der Ermittlungsmethodik
und dem sachangemessenen Umfang der Untersuchungen keine verninftigen
Zweifel.

Die Unterlage 12.4 T basiert in der Fassung, die den festgestellten Unterlagen
beigefugt ist, zum einen auf der Auswertung verschiedener bereits vorhandenen
Daten aus anderweitigen in der Vergangenheit durchgefiihrten Untersuchungen
sowie u. a. auch der Artenschutzkartierung Bayern und der Befragung von ver-
schiedenen Personen mit naturschutzfachlichen Gebietskenntnissen (siehe Kapitel
2.1 der Unterlage). Zum anderen wurden zu verschiedenen Zeitpunkten verschie-
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dene eigene Erhebungen vor Ort durchgefiihrt (in den Jahren 2010, 2012, 2014
und 2016). Die durchgefihrten Untersuchungen genlgen den aktuell geltenden
naturschutzfachlichen Standards und Vorgaben insgesamt hinreichend. Insoweit
sind hier insbesondere die ,Leistungsbeschreibungen fur faunistische Untersu-
chungen im Zusammenhang mit landschaftsplanerischen Fachbeitragen und Ar-
tenschutzbeitrag®, Schlussbericht 2014 (zum Forschungs- und
Entwicklungsvorhaben FE 02.0332/2011/LRB), herausgegeben vom Bundesminis-
terium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (nachfolgend: FuE-Bericht), heran-
zuziehen. Dieser Bericht ist u. a. Bestandteil des Anhangs zum ,Handbuch fir die
Vergabe und Ausfiihrung von freiberuflichen Leistungen im Straf3en- und Briicken-
bau“ (HVA F-StB), Ausgabe Januar 2017. Er stellt den aktuellen Standard hinsicht-
lich des im Rahmen von artenschutzrechtlichen Betrachtungen anzuwendenden
Methodenkanons sowie diesbzgl. Einzelheiten dar. Die Heranziehung von Vorgan-
gerversionen des Handbuchs hat das Bundesverwaltungsgericht in seiner bisheri-
gen Rechtsprechung nicht beanstandet, sondern im Gegenteil (stillschweigend)
gebilligt (vgl. BVerwG, Urteil vom 09.07.2008, BVerwGE 131, 274 Rn. 74, 78 und
85).

Auch die hoéhere Naturschutzbehoérde hat die Untersuchungstiefe und die Qualitat
der angestellten Untersuchungen weder insgesamt noch im Detail beanstandet.

Hinsichtlich der einzelnen relevanten Artengruppen bzw. Arten gilt sonach im Ein-
zelnen folgendes:

a) Zur Feststellung, ob die Haselmaus im Umfeld der Ortsumgehungstrasse vor-
kommt, wurden im Jahr 2010 von Mitte Mai bis Mitte September 25 spezielle Nist-
rohren in Hecken und Gebilschen sowie einem Garten im Umfeld des
Trassenbereich der Ortsumgehung angebracht. Eine Nutzung dieser Nistréhren
konnte nicht festgestellt werden. Der Untersuchungsumfang blieb zeitlich und auch
hinsichtlich der Anzahl der eingesetzten Nistréhren aber insoweit hinter den Emp-
fehlungen des Methodenblatts S4 zurlick. Dies macht die Untersuchung nicht un-
brauchbar; durch die  Abweichung verringert sich lediglich  die
Nachweiswahrscheinlichkeit in gewissem Umfang. Im August 2016 — und damit in-
nerhalb des insoweit in Kapitel 3.3.6 <S. 65> des FuE-Berichts empfohlenen
Rahmens — erfolgte dann eine (erganzende) Suche nach Frafl3spuren, Kot und
Freinestern. In diesem Zug wurden alle von der Ortsumgehungstrasse berihrten
Gehdlzstrukturen intensiv visuell kontrolliert. Auch hierbei haben sich keine An-
haltspunkte fur ein Vorkommen der Haselmaus im Untersuchungsgebiet ergeben
(siehe Kapitel 4.1.1 und 4.1.2 der Unterlage 12.4 T). Die Auswertung vorhandener
Unterlagen hat zudem gezeigt, dass der nachste bekannte Nachweis der Hasel-
maus mehr als 6 km entfernt liegt und aul3erdem Uber 30 Jahre alt ist (siehe dazu
insgesamt Kapitel 3.1 der Unterlage 12.4 T). Weitergehender Untersuchungen be-
durfte es nach praktischer Vernunft nicht. Insbesondere war eine nochmalige Aus-
bringung von Nistkésten oder dgl. nicht geboten, auch nachdem sich seit dem Jahr
2010 insoweit die Habitatbedingungen im Untersuchungsgebiet nicht merklich ge-
andert haben. Auch die im Rahmen des Er6rterungstermins von einem Anwohner
der Gademannstral3e am 0stlichen Stadtrand von Dinkelsbuhl tbergebenen Ha-
selnisse mit FraRspuren deuten nicht auf ein Vorkommen der Haselmaus im Um-
feld des Trassenbereichs der Ortsumgehung hin. Die Uberpriifung der FraRspuren
hat ergeben, dass diese so deutlich vom typischen Muster von Haselmausen ab-
weichen, dass solche als Verursacher ausscheiden. Vielmehr stammen sie (wahr-
scheinlich) von Rotel- oder Waldmausen. Im Ubrigen sieht auch der FuE-Bericht
nicht losgeldst von den konkreten ortlichen Gegebenheiten immer zwingend den
Einsatz von Nistkasten/Nistréhren vor, teilweise lasst er eine Fral3spuren- oder
Freinestsuche geniigen, insbesondere wenn wie hier die potentiellen Habitatstruk-
turen von Strauchern geprégt sind (siehe Kapitel 3.3 und 3.3.6 des FuE-Berichts).



Planfeststellungsbeschluss vom 28.02.2019, Gz. RMF-SG32-4354-2-7 Seite 203

b) In Bezug auf die Artengruppe der Fledermé&use wurde u. a. die Artenschutzkar-
tierung Bayern in den Jahren 2010 und 2017 auf dort dokumentierte Nachweise
von Fledermausarten ausgewertet. Anfang April 2010 (noch vor dem Laubaus-
trieb) wurden der gesamte Trassenbereich sowie die angrenzenden Waldbereiche
auf potentielle Baumhohlenquartiere (z. B. Spechthdhlen, Faulnishéhen, Rinden-
platten) untersucht (Baumhdhlensuche/Habitatstrukturkartierung, vgl. Kapitel 3.4
<S. 70> des FuE-Berichts). Dabei hat sich gezeigt, dass die Lindenallee im Be-
reich des ,Mutschachwegs” der einzige Bereich im Trassenbereich der Ortsumge-
hung ist, der ein nennenswertes Angebot an Baumhohlen aufweist; hier kommen
z. T. auch Spechthohlen vor. AuRerhalb des Trassenbereichs sind fur die Fleder-
mause die ausgedehnten Waldbestande des ,Mutschachwaldes® von Bedeutung.
Das dortige Baumhohlenangebot bzw. Potential fur Baumhdhlenquartiere ist ins-
gesamt auf Grund der dortigen Strukturausstattung als mittel bis hoch einzustufen.
Der Waldbestand weist zum Teil Altholz der Baumarten Eiche, Rotbuche und
Ahorn auf, daneben stehen im Waldrandbereich alte starke Eichen und Buchen mit
geeigneten Baumhohlen und Stammrissen (siehe Kapitel 4.2.2.1 der Unterlage
12.4 T). Da im Rahmen des Vorhabens in geschlossene Waldbestande oder Wald-
rdnder nicht eingegriffen wird, war insoweit eine punktgenaue Kartierung von
Baumhohlen aber nicht erforderlich, weil eine genaue Kenntnis der dortigen An-
zahl an mdglichen Héhlenbdumen dann auch aus fachlicher Sicht nicht nétig ist
(vgl. Kapitel 3.4.1 des FuE-Berichts).

Im Sommerhalbjahr 2010 wurde die Ortsumgehungstrasse daneben in vier Nach-
ten auf gesamter Lange abgegangen, dabei wurden die Rufe voriber fliegender
Fledermé&use mit Hilfe von Ultraschalldetektoren erfasst. Die vier Begehungstermi-
ne decken den Zeitraum von Anfang Juni bis Anfang September des Jahres ab.
Damit wurden Erhebungen sowohl vor und wahrend der Wochenstubenzeit als
auch in der Phase der Auflosung der Fortpflanzungskolonien sowie dem Beginn
der herbstlichen Zugzeit durchgefiihrt; die fur die heimischen Fledermause rele-
vanten Phasen im Jahresverlauf sind hiermit abgedeckt. Zuséatzlich wurden an den
vier Terminen auch Erfassungen mit Hilfe von acht ortsfesten (automatischen)
Rufaufzeichnungsgeraten durchgefiihrt. Die Erfassungen erfolgten jeweils die
ganze Nacht Uber. Die acht Aufnahmestandorte befanden sich in bzw. an ver-
schiedenen Wald- und Gehdlzbestdnden. Die Verwendung dieser beiden Erfas-
sungsmethoden ermdglicht zum einen die Ermittlung von Aktivitdtszentren und
intensiv genutzten Querungsstellen entlang der geplanten Trasse und gewahrleis-
tet auRerdem eine vergleichsweise hohe Genauigkeit hinsichtlich der Ermittlung
des im Eingriffsbereich vorkommenden Artenspektrums. Diese Vorgehensweise
spiegelt auch die vom FuE-Bericht fur Flederméuse vorgeschlagene Standardme-
thode wider (siehe S. 70 ff des FUE-Berichts).

Insgesamt erweisen sich diese Untersuchungen sowie die dabei gewonnenen Er-
kenntnisse als ausreichend fir die Beurteilung der artenschutzrechtlichen Betrof-
fenheit der Fledermause.

Die Anzahl von vier Transsektkartierungen mit Ultraschalldetektoren, die im Zeit-
raum von Anfang Juni bis Anfang September 2010 durchgefihrt wurden, erweisen
sich im Hinblick auf die im Umfeld der Ortsumgehungstrasse gegebene, weiter
oben schon umrissene Strukturausstattung als ausreichend fiir die artenschutz-
rechtliche Beurteilung. Dabei ist insbesondere in Blick zu nehmen, dass auch nach
dem FuE-Bericht bei nicht zu hoher Strukturausstattung 4 - 6 Begehungen genu-
gen (siehe S. 76 des FuE-Berichts). Im Hinblick darauf, dass vorliegend auch eine
Betroffenheit von ziehenden Arten nicht auszuschlieRen ist, decken die durchge-
fuhrten Kartierungen zwar die Zeiten des Frihjahrszugs im Marz/April und des
Herbstzugs im September/Oktober nicht (vollstéandig) ab. Wegen der im Untersu-
chungsgebiet allgemein vorhandenen Strukturausstattung, der konkret vom Vor-
haben betroffenen Strukturen sowie der insoweit relevanten Wirkfaktoren des
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Vorhabens sind die durchgefiihrten Kartierungen aber dennoch als ausreichend
anzusehen. Durch weitere Kartiergange bzw. Untersuchungsmethoden sind keine
relevanten zusatzlichen Erkenntnisse zu erwarten, insbesondere da auch das Vor-
kommen der lokal bekannten ziehenden Arten nachgewiesen oder in der Untersu-
chung zumindest als hinreichend wahrscheinlich zu Grunde gelegt wurde (siehe
Kapitel 4.2.2.2.1 der Unterlage 12.4 T). Dabei darf auch nicht tGibersehen werden,
dass Quartiere im Eingriffsbereich des Vorhabens nach den durchgefuhrten Erhe-
bungen nicht existieren; solche sind nach den vorgefundenen Strukturen auch nur
in untergeordnetem Umfang potentiell vorhanden. Ebenso sind die gleichfalls an
vier Terminen im Zeitraum von Anfang Juni bis Anfang September 2010 mit jeweils
zwei Aufzeichnungsgeraten durchgefihrten Horchboxenuntersuchungen von ihrer
Anzahl und Dauer her insgesamt ausreichend. Diese erfolgten wie empfohlen
wahrend der Wochenstubenzeit sowie der Ausflugsphase von Jungtieren (siehe
dazu S. 80 des FuE-Berichts); hierbei lassen sich insbesondere die traditionellen
Flugrouten sowie Nahrungshabitate feststellen. Die empfohlene Anzahl von min-
destens drei Aufnahmephasen wurde dabei Uberschritten, die Erfassungstermine
liegen auch jeweils deutlich Giber eine Woche auseinander (siehe dazu das Metho-
denblatt FM 2). Dass dabei lediglich jeweils liber eine Nacht aufgezeichnet wurde
und nicht Uber drei Tage, fuhrt im Gesamtzusammenhang — insbesondere bei Be-
ricksichtigung des in Frage kommenden Artenspektrums — nicht dazu, dass die
Ergebnisse keine belastbare artenschutzrechtliche Beurteilung zulie3en. Soweit im
Rahmen der Untersuchungen einzelne Unsicherheiten hinsichtlich von Artvor-
kommen o. &. verbleiben, wird dem durch ein Unterstellen eines entsprechenden
Vorkommens hinreichend begegnet (siehe dazu Kapitel 4.2.2.2.1 der Unterlage
12.4 T). Insoweit handelt es sich um zulassige worst-case-Betrachtungen; sie sind
vorliegend in der Lage, den entscheidungserheblichen Sachverhalt in angemesse-
ner Weise zu erfassen (vgl. BVerwG, Urteil vom 09.07.2008, BVerwGE 131, 274
Rn. 63).

Die Ergebnisse der bzgl. der Flederméuse angestellten Untersuchungen sind auch
weiterhin aktuell und bilden eine taugliche Grundlage fir die artenschutzrechtliche
Beurteilung. Insoweit haben sich im Zeitverlauf keine relevanten Veranderungen
an der Strukturausstattung vor Ort ergeben; auch im Ubrigen sind keine Verande-
rungen eingetreten, die insoweit Anlass fur eine nochmalige Kartierung vor Ort ge-
ben wirden (vgl. dazu BVerwG, Urteil vom 29.06.2017 — 3 A 1.16 — juris Rn. 124).
Namentlich hat sich gegeniiber dem Begehungszeitpunkt das im weiteren Umfeld
der Ortsumgehung bekannte Fledermausartenspektrum nicht verandert, vor allem
wurde zwischenzeitlich kein Vorkommen von Arten bekannt, dass 2010 noch nicht
bekannt war (siehe Kapitel 4.2.1 der Unterlage 12.4T).

Dartber hinaus gehende Untersuchungen sind nach dem Malstab praktischer
Vernunft deshalb nicht geboten. Insbesondere gilt dies fur Netzfange und die Te-
lemetrie. Auch die vorliegend durchgefihrten Erhebungen ermoglichen es hinrei-
chend, die Flugaktivitat der nach den naturraumlichen Verhaltnissen in Betracht
kommenden Arten einschlielich baumbewohnender Arten festzustellen und das
vorkommende Artenspektrum zu identifizieren. Dass dies bei manchen Arten
schlechter gelingt als bei anderen, stellt die angewandte Methodik nicht in Frage.
Dass die Arten Kleine und GroRRe Bartfledermaus, Braunes und Graues Langohr
sowie die Bechsteinfledermaus mit der Detektortechnik nicht eindeutig erfasst bzw.
unterschieden werden kénnen, ist der Planfeststellungsbehdrde wie auch dem Er-
steller der Unterlage 12.4 T bewusst. Dem ist aber hinreichend dadurch Rechnung
getragen worden, dass mdogliche Beeintrachtigungen im Sinne einer worst case-
Betrachtung fir jeweils beide Zwillingsarten sowie die Bechsteinfledermaus gepruft
und auf ihre Folgen fir das Populationsniveau bewertet wurden (vgl. zu einer &hn-
lichen Fallgestaltung BVerwG, Urteil vom 09.07.2008, BVerwGE 131, 274 Rn. 74).
Auch nach dem FuE-Bericht besteht eine Notwendigkeit flir Netzfange hauptséch-
lich (nur) dann, wenn planungsrelevanten Verwechslungen mdglich sind (S. 77 des
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FuE-Berichts). Denn Netzfange dienen vor allem dazu, bioakustisch schwer trenn-
bare Arten und Artengruppen sicher auf Artniveau anzusprechen (Kapitel 3.4.5 des
FuE-Berichts < S. 80 >). Vorliegend ist diese Verwechslungsgefahr wegen der
vorgenommenen Unterstellung des Vorkommens moglicherweise verwechselbarer
Arten, auch wenn diese bei den Untersuchungen teilweise nicht angetroffen wer-
den konnten, ohne praktische Relevanz. Die Bedeutung der potentiellen Flugrou-
ten fur die betreffenden Arten kann zudem hier ausreichend sicher aus der
Nutzung durch andere Fledermausarten abgeleitet werden. Der FuE-Bericht ver-
weist in diesem Zusammenhang ebenso darauf, dass anhand vorhandener Daten
und der gegebenen Habitatstrukturen unter Umstanden auf bioakustisch schwer
erfassbare Arten geschlossen werden kann und aufRerdem in vielen Féllen die
verwechselbaren Arten gegenuber den Wirkungen eines Strafl3enbauvorhabens
gleichermaRen empfindlich sind und daher eine Bestimmung bis auf Artniveau
nicht zwingend erforderlich ist (S. 81 des FuE-Berichts). Daneben wurde im Rah-
men der Untersuchung auch davon ausgegangen, dass sich die verschiedene
Fledermausarten im Umfeld der Ortsumgehung (im Bereich des ,Mutschachwal-
des® bzw. der Bebauung von Dinkelsbiihl) fortpflanzen, so dass es auch auf mog-
licherweise durch Netzfange zu erlangende Reproduktionshinweise nicht
entscheidend ankommt. Bestatigt werden die vorstehenden Einschatzungen au-
Berdem dadurch, dass der FUE-Bericht Netzfange allgemein (nur) dann fr sinnvoll
halt, wenn die Bestimmungsunsicherheiten oder Er