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1. DARSTELLUNG DES VORHABENS
1.1 PLANERISCHE BESCHREIBUNG

Das Staatliche Bauamt Ansbach plant im Landkreis Wei3enburg-Gunzenhausen
zwischen Treuchtlingen und der Landkreisgrenze zum Landkreis Roth einen
durchgehenden 3-streifigen Ausbau der Bundesstral3e 2 (B 2). Im Bereich der
Ortsumgehung Weil3enburg minden derzeit die Bundesstral3e 13 (B 13) und die
Kreisstralle WUG 1 hdhengleich mittels einer Lichtsignalanlage in die Bundes-
stral3e 2 ein, der sog. Eichstéatter Kreuzung.

Die vorliegenden Feststellungsentwurfsunterlagen umfassen die Eichstétter
Kreuzung, an der vorgesehen ist, die Bundesstralle 2 in Tieflage unterhalb des
Kreuzungsbereichs hindurchzufiihren und mittels Verbindungsrampen und eines
Kreisverkehrs mit den anderen Straf3en zu verbinden (vgl. Unterlage 5, Blatt 1).
Ziel der MalRnahme ist in erster Linie eine Erhdhung der Verkehrssicherheit und
-qualitat.

Durch die Tieferlegung der Bundesstral3e 2 werden ein 279 m langes Trogbau-
werk (Grundwasserwanne) und zwei Deckelbauwerke zur Uberfiihrung des
Kreisverkehrs erforderlich.

Die sudwestlich der Eichstatter Kreuzung bestehende Einfahrrampe des B2-An-
schlusses ,Romerbrunnenweg” wird angepasst und als baulich getrennter Einfa-
delungsstreifen zur Rampe 1 gefiihrt, um einen Verflechtungsstreifen zu vermei-
den.

Die ca. 60 m sudlich der Eichstétter Kreuzung vorhandene Geh- und Radwegun-
terfihrung wird ca. 90 m nach Siden verschoben, und dort in den bestehenden
Abmessungen sowie an die neue Situation angepasst, neu errichtet.

Der ca. 70 m ndrdlich der Eichstatter Kreuzung gelegene Wiilzburgsteg, eine
FuRgangeriberfiihrung aus dem Jahre 1989, wird aus Grinden der Wirtschaft-
lichkeit, eines optimierten Bauablaufes und der Vermeidung von Einengungen
abgebrochen und ca. 8 m weiter nérdlich neu gebaut.

Um die Eingriffe in angrenzende Privatgrundstiicke zu minimieren bzw. ganz zu
vermeiden, wird entlang der Verbindungsrampe 2 (Stidwestseite) eine Stitzwand
hergestellt. Die Lange der Stitzwand entlang der Rampe 2 betragt ca. 134 m.

Die bestehende Gabionenwand entlang des benachbarten Kauflandareals im
Nordwesten wird abgebrochen und durch eine 233 m lange neue Stitzwand er-
setzt.

Von der MaRnahme betroffene 6ffentliche Feld- und Waldwege sowie Geh- und
Radwege werden parallel dazu verlegt.

Die BundesstraRe 2 verlauft in Bayern von der Staatsgrenze zu Osterreich tiber
Garmisch-Partenkirchen — Miinchen — Augsburg — Nurnberg — Bayreuth — Hof
bis an die Landesgrenze nach Thiringen in Richtung Schleiz. Das Bauvorhaben
betrifft den Abschnitt Augsburg — Nirnberg und liegt auf dem Gebiet der Stadt
Weil3enburg i. Bay. im Landkreis Weil3enburg-Gunzenhausen.

Seite 6/115



Die B 2 im Abschnitt Augsburg — Nirnberg ist die wichtigste Uberregionale Nord-
Siud-Verbindung fir den Raum Roth / Weil3enburg-Gunzenhausen. Dariiber hin-
aus hat die B 2 auch tberregionale Bedeutung, da sie die Ballungsraume Augs-
burg und Nurnberg auf kiirzestem Weg miteinander verbindet.

Die vorliegende Baumal3nahme ist Bestandteil des Gesamtkonzeptes zum Aus-
bau der B 2 im Regierungsbezirk Mittelfranken. Dieses Gesamtkonzept sieht vor,
die B 2 zwischen Roth und der Bezirksgrenze zu Schwaben bereichsweise 4-
streifig und 3-streifig bzw. mit Zusatzfahrstreifen in Steigungsstrecken auszu-
bauen.

Die Bundesstral3e 2 ist im hier vorliegenden Entwurfsabschnitt als anbaufreie
Stral3e mit grol3raumiger Verbindungsfunktion der Verbindungsstufe | nach den
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) einzustufen.

Die Baustrecke beginnt bei B 2_2330_0,013 (Bau-km 0-258) im Sudwesten mit
einem Larmschutzwall. Im Norden endet die Baustrecke bei B 2_2360_0,367 (=
Beginn der Ausfadelspur bei Bau-km 0+627) und geht spéter als 3-streifiger
Querschnitt (RQ 15,5) in den anschlielRenden und derzeit in Planung befindlichen
Bauabschnitt ,3-streifiger Ausbau Eichstatter Kreuzung — Weil3enburg-Nord"
Uber. Bis zur Realisierung dieses zukiinftigen Nachbarabschnitts erfolgt die Ver-
bindung tber einen 230 m langen provisorischen Anschluss an den zweistreifi-
gen Bestand der B 2, dessen Ende bei B 2_2360_0,597 (Bau-km 0+857) liegt
(vgl. Unterlage 5, Blatt 1 und 4).

Die bestehenden Einmindungsaste der B 13 und der WUG 1 werden eingezo-
gen. Der geplante Kreisverkehr und alle Rampen werden als neue Aste der B 2
gewidmet.

Die Baumalinahme ist im derzeit geltenden Bedarfsplan der Bundesfernstrafl3en
(BVWP 2030) nicht enthalten.

1.2 STRASSENBAULICHE BESCHREIBUNG

Bestehende Situation

Im Ostlichen Stadtgebiet von Weil3enburg trifft die Bundesstral3e 2 an der sog.
Eichstatter Kreuzung auf die Bundesstral3e 13 (Richtung Eichstatt) und die Kreis-
strale WUG 1 (Richtung Stadtzentrum Weil3enburg). Der Knotenpunkt liegt in
straRen- und verkehrsrechtlicher Hinsicht auf der freien Strecke der B 2. Die Ge-
schwindigkeit ist im Knotenpunktsbereich auf 50 km/h beschrénkt.
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Bild 1: Eichstétter Kreuzung (Blickrichtung von Norden — nach links B 13, nach
rechts WUG 1)

Der Knotenpunkt entstand in den Jahren 1984 bis 1990 im Rahmen der Baumalf3-
nahme ,B 2 Verlegung bei Weil3enburg"“.

Die Eichstétter Kreuzung ist als plangleicher Knotenpunkt ausgebildet. Jeder
Kreuzungsast weist sowohl Links- als auch Rechtsabbiegestreifen auf. Die Kreu-
zung ist mit einer verkehrsabhangig gesteuerten Lichtsignalanlage ausgestattet.
Alle Rechtsabbieger kénnen frei abflieBen. FulRgangerquerungen sind im Kreu-
zungsbereich nicht mdglich.

Die Baustrecke ,Hohenfreier Umbau der Eichstatter Kreuzung“ beginnt bei
B 2_2330_0,013 (Bau-km 0-258) und endet bei B2 2360 0,367 (Bau-km
0+627). Die geplante Baustrecke fiir den Ausbau weist somit eine Gesamtlange
von 0,885 km auf. Die Lange aller Verbindungsrampen und notwendigen An-
schlisse betragt 1,115 km. Bis zur Realisierung des zukinftigen Nachbarab-
schnitts im Norden erfolgt die Verbindung uber einen provisorischen Anschluss
an den zweistreifigen Bestand der B 2, dessen Ende bei B 2_2360_0,597 (Bau-
km 0+857) liegt (vgl. Unterlage 5, Blatt 1 und 4).

Achslage

Die Achslage der neuen B 2 im hier zu behandelnden Planungsabschnitt orien-
tiert sich bis zum nérdlichen Trogende bei Bau-km 0+444 am Bestand. Im nord-
lich anschlieBenden Planungsabschnitt ,3-streifiger Ausbau Eichstatter Kreuzung
— WeilRenburg- Nord" ist geplant, die B 2 auf einer Léange von ca. 1 km um bis zu
30 m nach Osten zu verschieben, um die hdhenfreie Verknipfung mit der Nie-
derhofener StraRe Uber Verbindungsrampen im Nordwesten und Sidwesten
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ohne Stitzmauern herstellen zu kénnen (siehe nachrichtliche Darstellung in Un-
terlage 3).

Dies hat direkten Einfluss auf die vorliegende Mal3hahme und bedingt eine nach
dem Trogbauwerk beginnende Abriickung von der bestehenden B 2. Am Ende
der Baustrecke bei Bau-km 0+627 betragt der Abstand ca. 7 m zwischen den
Achsen der neuen und der bestehenden B 2. Bis zur Fertigstellung des Bauab-
schnittes ,3-streifiger Ausbau Eichstatter Kreuzung — Weil3enburg-Nord“ erfolgt
die voribergehende Anbindung an die bestehende B 2 iiber einen 230 m langen
provisorischen Anschluss (vgl. Darstellung in Unterlage 5, Blatt 1 und 4).

Hbhenlage

Die Gradiente der neuen B 2 wird gegeniiber dem bisherigen Verlauf um bis zu
rd. 5 m abgesenkt, um die B 13 und WUG 1 Uberfiihren zu kdnnen. Fir die Ein-
haltung der Lichten Hohen zu Bauwerk Nr. 5 (Neubau Wilzburgsteg) sind die
Verbindungsrampen 3 und 4 mit zu beriicksichtigen.

Von Bau-km 0+165,00 bis Bau-km 0+444,00 wird aufgrund der Absenkung der
B 2, der drtlichen Situation und der ungiinstigen Wasser- und Untergrundverhalt-
nisse (Opalinuston) ein Trogbauwerk (Bauwerk 1) als wasserdichte Wanne
(Grundwasserwanne) hergestellt. Die B 2 erhalt im Trogbereich eine Quer-
schnittsbreite von 2 x 3,50 m Fahrstreifen, 2 x 0,50 m Randstreifen, 2 x 1,00 m
Notgehweg, wodurch sich eine Gesamtbreite (= Lichte Weite) von 10,00 m zwi-
schen den Stitz- bzw. Trogwéanden ergibt.

Die Lange des Trogbauwerkes betragt 279,0 m.
Stutzwande

Im Stiden der BaumalRnahme werden zwischen der dstlichen Auffahrtsrampe von
der B 2 zum Kreisverkehr (Rampe 1) und der westlichen Abfahrtsrampe vom
Kreisverkehr zur B 2 (Rampe 2) jeweils Winkelstitzwéande (Bauwerke Nr. 7.1 und
7.2) zur B 2 hin erforderlich, um den H6henunterschied zwischen der in den Trog
abtauchenden B 2 und den zum Kreisverkehr hin ansteigenden Rampen aufzu-
fangen. Die Stitzwande verlangern die bei Bau-km 0+165 beginnenden
Trogwande in Richtung Augsburg bis Bau-km 0+100 nach dem geplanten Bau-
werk Nr. 6 (neue Geh- und Radwegunterfiihrung). Die Langen der Stitzwande
betragen jeweils 65,00 m und die erforderlichen Hohen bewegen sich zwischen
ca. 1,80 m und ca. 4,00 m. Der Querschnitt zwischen den Stlitzwanden ist iden-
tisch mit den Abmessungen im Trogbauwerk.

Sudlich des geplanten Kreisverkehrs wird zwischen der westlichen Abfahrts-
rampe vom Kreisverkehr zur B 2 (Rampe 2) eine Winkelstiitzwand (Bauwerk Nr.
8) erforderlich, um den Hohenunterschied zum parallel verlaufenden Geh- und
Radweg zu uberbricken. Dadurch kann ein Eingriff auf angrenzende Wohn-
grundstiicke vermieden werden. Die Gesamtlange der Winkelstiitzwand betragt
133,7 m, die Hohe liegt zwischen ca. 4,10 m und 5,40 m.

Querungen

Die sudlich der Eichstatter Kreuzung (ca. Bau-km 0+188) bestehende Geh- und
Radwegunterfiihrung kann wegen der Tieferlegung der B 2 nicht erhalten werden
und wird daher weiter stidwestlich bei Bau-km 0+098 als Bauwerk 06 neu gebaut.
Gleichzeitig kreuzt der verrohrte (Nennweite DN 800) Volkammersbach bei Bau-
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km 0+151 die B 2 in Ost-West-Richtung und mindet westlich der B 2 in die wei-
terfihrende stadtische Bachverrohrung Richtung Seeweiher. Bei Hochwasser
des Volkammersbach (Uber 5 km2 Einzugsgebiet) dient die derzeitige Fu3gan-
gerunterfihrung auch dem Hochwasserabfluss und wird nach Erfahrung des
Wasserwirtschaftsamtes Ansbach alle 4 — 5 Jahre wirksam. Um die Funktion ei-
ner Hochwasserentlastung weiterhin zu gewahrleisten, sollen die Geometrie und
die Hohenlage des Geh- und Radweges in der neuen Unterfiihrung (Bauwerk 06)
identisch mit der bestehenden Unterfihrung sein.

Bei Bau-km 0+322,25 kreuzt eine bestehende Geh- und Radwegiiberfiihrung aus
dem Jahre 1989, der sogenannte ,Wilzburgsteg"“, die neue Bundesstralle 2. Im
Rahmen einer wirtschaftlichen Abwéagung fir die Herstellung der Grundwasser-
wanne wurde entschieden, das bestehende Bauwerk abzubrechen und bei Bau-
km 0+330,00 eine neue Uberfiihrung (Bauwerk Nr. 5) herzustellen. Der Geh- und
Radwegverkehr kann dadurch wahrend der gesamten Bauzeit aufrechterhalten
werden.

Wahrend der Bauzeit ist fir den Geh- und Radwegverkehr eine Behelfsbriicke
Uber die geplante Baustellenumfahrung (6stlich der B 2) erforderlich (siehe Dar-
stellung in Unterlage 5, Blatt 2 und 3). Die Behelfsbriicke schlief3t direkt an das
Ostliche Widerlager des neuen Wilzburgsteges an. Die Lichte Weite der Behelfs-
bricke betragt 10,70 m und die Lichte H6he zur bauzeitlichen Umfahrung betragt
> 4,50 m.

Kreisverkehr

In der Mitte des derzeitigen Knotenpunktes wird ein Kreisverkehr angelegt, um
vier Zufahrts- bzw. Abfahrtsrampen (Rampen 1 bis 4), die B 13 und die WUG
1 miteinander zu verkntpfen. Aufgrund der Schleppkurven und der baulichen Si-
tuation wird ein Kreisverkehrsdurchmesser von 54 m mit einer Kreisfahrbahn-
breite von 7,0 m gewahlt.

Der aul3ere Fahrbahnrand des Kreisverkehrs liegt ca. 1,10 m tber dem Niveau
der bestehenden B 2. Die Kreisfahrbahn wird mittels zweier Kreuzungsbauwerke,
Bauwerk Nr. 3 bei Bau-km 0+231,32 und Bauwerk Nr. 2 bei Bau-km 0+278,07,
uber die B 2 gefiihrt. Uber die Bauwerke werden die auf den sudlichen Stiitz-
bzw. Trogwanden erforderlichen passiven Schutzeinrichtungen (H2-System) im
Radius mit Gberfuhrt. Die Langsneigung der Kreisfahrbahn betragt im Bereich der
Uberfuihrungsbauwerke jeweils konstant 2,5 %. Entlang allen Rampenbauwerken
(Rampen 1 bis 4) werden auf der jeweiligen Stiitz- bzw. Trogwandseite ebenfalls
passive Schutzeinrichtungen (H2-Systeme) vorgesehen.

Entwasserung

Bei Bau-km ca. 0+290 der B 2 wird neben der geplanten Rampe 3 ein unterirdi-
sches, zweistéckiges Betriebsgebdude (Bauwerk Nr. 4) mit Speicherraum,
Elektro- und Technikraum erforderlich, um das in Leitungen gesammelte Ober-
flachenwasser aufzunehmen und aus dem Tiefpunkt weiterzuleiten. Im Zuge der
Herstellung des ,Anschlusses Rémerbrunnenweg"” wurde westlich der B 2 bei ca.
Bau-km 0-050 ein Regenriickhaltebecken mit einem Fassungsvermdégen von ca.
190 m3 angelegt.

Aufgrund des geplanten Larmschutzwalls muss das Becken in Richtung Nord-
westen verschoben werden. Da das anfallende Regenwasser nun vor der Einlei-
tung in den Vorfluter (Volkammersbach) behandelt werden muss, ist das Becken
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als Retentionsbodenfilter und Regenrtckhaltebecken geplant. Fir das Regen-
rickhaltebecken ist ein Volumen von 1.073 m?3 erforderlich. Die geplante Geo-
metrie des Regenriickhaltebeckens ist auf ein Gesamtvolumen von rd. 1.275 m3
ausgelegt. Vom Betriebsgebdude (BW 4) wird das gesammelte Oberflachenwas-
ser Uber eine neue Druckleitung (DN 400) dem oben beschriebenen Retentions-
bodenfilter zugefihrt. Dem Becken wird aufgrund der neuen Druckleitung eine
hohere Wassermenge als im Bestand zugefihrt. Im Regelfall versickert das zu-
geleitete Regenwasser im Retentionsbodenfilter. Falls eine Versickerung nicht
maoglich ist, wird sich das Wasser im Beckenbereich des Retentionsbodenfilters
einstauen und dber einen Nottberlaufdamm in das Regenriickhaltebecken flie-
Ben (vgl. Abschnitt 4.12).

Im Planungsumgriff der Eichstatter Kreuzung befinden sich drei weitere Einleit-
stellen in den Volkammersbach. Aus Platzgriinden werden vor diesen Einleitstel-
len Fertigteilbehandlungsanlagen vorgesehen, welche das anfallende Regen-
wasser vor der Einleitung in den Volkammersbach behandeln.

Stiitzwande Kaufland

Von Bau-km 0+300 bis Bau-km 0+561 grenzt der bestehende Verbrauchermarkt
(Kaufland, Flurnummer 1991/6) mit seiner Betriebsflache an die Baumal3hahme
an. Die vorhandene Gabionenwand von Bau-km 0+326 bis 0+564,60 muss ab-
gebrochen und durch eine neue Stiitzwand (Bauwerk Nr. 9) ersetzt werden, da
die Bundesstral3e naher an die Grundsticksgrenze heranriickt aber ein Eingriff
in die Betriebsflache vermieden werden soll. Die Lange der Stitzwand betragt
235,40 m und die Hohe bewegt sich zwischen ca. 4,10 m und ca. 6,60 m. Wah-
rend der drei- bis viermonatigen Bauzeit zur Herstellung der Stitzwand ist fir den
Arbeitsraum ein ca. 11 m breiter Streifen als voriibergehende Inanspruchnahme
erforderlich.

Rampen

Die sudwestlich der Eichstatter Kreuzung bestehende Einfahrrampe des B2-An-
schlusses ,Romerbrunnenweg” wird angepasst und als baulich getrennter Einfa-
delungsstreifen zur Rampe 1 gefuihrt, um einen Verflechtungsstreifen zu vermei-
den.

LarmschutzmaRnahmen

Im Zuge der Baumalinahme sind aktive Schallschutzmal3nahmen (Larmschutz-
wande, -wall) geplant. Der genaue Umfang der LArmschutzmalinahmen ist in der
Unterlage 7 dargestellt und in der Unterlage 17 beschrieben. Da die aktiven LArm-
schutzmal3nahmen nicht ausreichen, um die gesetzlich vorgeschriebenen Grenz-
werte einzuhalten, sind zusatzliche passive LarmschutzmalRnahmen in Form von
Larmschutzfenstern i. V. m. Liftungseinrichtungen vorgesehen.

Bauzeitliche Umfahrung

Wahrend der Bauzeit wird dstlich der B 2 eine parallel verlaufende Umfahrungs-
strecke angelegt, um den durchgehenden und kreuzenden Verkehr aufrecht-
erhalten zu kdnnen. Die B 13 (6stlich) und die WUG 1 (westlich) werden jeweils
Uber provisorische Einmindungen an die Umfahrungsstrecke angeschlossen.
Der héhenfreie Umbau der Eichstatter Kreuzung soll in zwei Bauabschnitten, dem
Bauabschnitt NORD und SUD (vgl. Unterlage 5, Blatt 2 und 3), ausgefiihrt wer-
den, wahrend denen der Verkehr tber die bauzeitliche Umfahrung abgewickelt
wird.
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Durch die Umfahrungsstrecke entsteht 6stlich der B 2 ein zusatzlicher Flachen-
bedarf und eine voriibergehende Beanspruchung von privaten und 6ffentlichen
Grundstlcken.

Das Grundstiick mit dem ehemaligen Wohnhaus ,Wilzburger Weg 2" ist bereits
erworben und muss im Zuge der Herstellung der bauzeitlichen Umfahrung abge-
brochen werden.

Die bestehende einstreifige Ausfahrt von der jetzigen WUG 1 zum Kauflandareal
kann wahrend aller Bauphasen aufrechterhalten werden. Im Endzustand erfolgt
die Ausfahrt — in der Lage &hnlich der bisherigen Situation — tber die Ausfahrt
vom Kreisverkehr zur WUG 1.

Kostentrager

Kostentréger der Malinahme sind die Bundesrepublik Deutschland als Stral3en-
baulasttrager der Bundesstral3e 2 und der Landkreis Weil3enburg — Gunzenhau-
sen als StralR3enbaulasttrager der Kreisstralle WUG 1. Die Stadt Weil3enburg ist
wegen einer Kostenbeteiligung an den aktiven Larmschutzmalinahmen im nord-
westlichen Quadranten und den erhéhten Aufwendungen fir die Grindung der
Stutzwande (BW 7 / BW 8) im Bereich der Kreuzung mit dem stadtischen Regen-
wasserkanal (DN 800) ebenfalls Kostentrager. Die genaue Aufteilung auf die ein-
zelnen Kostentrager ist in Kapitel 7 dargestellt.

2. BEGRUNDUNG DES VORHABENS

Der ,HOhenfreie Umbau der Eichstatter Kreuzung® ist Teil eines Gesamtkonzep-
tes zum Ausbau der B 2 im Regierungsbezirk Mittelfranken als Uberregionale
Entwicklungsachse Nirnberg — Donauwoérth. Die B 2 stellt fur Mittelfranken die
wichtigste Uberregionale Nord-Sidverbindung zwischen den Ballungsraumen
Nurnberg und Augsburg dar und ist fir den Anschluss des Raumes Weil3enburg
an diese Ballungsrdume sowie an das Autobahnnetz von besonderer Bedeutung.

Aufgrund der Verbindung zwischen den Oberzentren Nirnberg und Augsburg ist
die Bundesstral’e 2 sudlich von Nirnberg (A 6) Uber die Regierungsbezirks-
grenze nach Schwaben bis nérdlich von Augsburg (A 8) in die Stral3enkategorie
LS I (LS fur Landstral3e) eingestuft. Entsprechend ihrer Bedeutung als wichtige
autobahnferne Entwicklungsachse im siidwestlichen Mittelfranken und nordwest-
lichen Schwaben ist die B 2 in die Verbindungsfunktionsstufe 1 einzuordnen.

Neben dem nérdlich anschlielienden Bauabschnitt ,3-streifiger Ausbau Eichstat-
ter Kreuzung — Weil3enburg-Nord“ und den im Siden geplanten Bauabschnitt
»+Ausbau stdlich Weil3enburg-Sid — Eichstatter Kreuzung® gehort dieser vorlie-
gende Abschnitt zu einem der letzten erforderlichen Ausbaubereiche der B 2.

Als vordringlichstes Projekt in diesem Bereich ist die sog. Eichstétter Kreuzung -
auch als ,Hoérnleinkreuzung“ bezeichnet - zu nennen, an der die tUberdurch-
schnittlich belastete B 13 in die stark frequentierte B 2 einmindet und mit der
gegentiber angeschlossenen Kr. WUG 1 eine wichtige Kreisstral3enverbindung
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in das Stadtzentrum von Wei3enburg angebunden ist. Die derzeit mit Lichtsig-
nalanlage versehene Kreuzung ist stark tberlastet und hat sich als Unfallschwer-
punkt erwiesen.

2.1 VORGESCHICHTE DER PLANUNG, VORAUSGEGANGENE
UNTERSUCHUNGEN UND VERFAHREN

Der Knotenpunkt Eichstatter Kreuzung entstand im Rahmen der Baumalinahme
.B 2 Verlegung bei WeilRenburg” als plangleicher Knotenpunkt. Planerisch kon-
kretisiert wurde die heute bestehende Ostumgehung in der zweiten Halfte der
70er Jahre. Der Planfeststellungsbeschluss wurde am 10.11.1981 erlassen. Die
Bauarbeiten liefen von 1984 bis 1990.

Durch den Bau des Brombachsees mit seinen Freizeit- und Erholungseinrichtun-
gen und als Verbindung der beiden Verdichtungsrdume Augsburg und Nirnberg
hat die Bundesstralie 2 eine stetig wachsende Verkehrsbedeutung erlangt. Fur
den Ausbau der B 2 wurde 1997 ein Gesamtausbaukonzept zwischen Roth und
der Regierungsbezirksgrenze nach Schwaben erarbeitet und mit den betroffenen
Gemeinden abgestimmt. Dieses Konzept sieht im Endzustand des Ausbaus eine
Staffelung von vierstreifig bis zweistreifig mit Zusatzfahrstreifen vor.

Das Ausbaukonzept fir die Bundesstral3e 2 sieht im Bereich des Stadtgebietes
WeilRenburg einen durchgehenden 3-streifigen Ausbau vor.

Das Staatliche Bauamt Ansbach hat im Juli 2003 eine Voruntersuchung ,Umbau
der Kreuzung B 2 /B 13 /WUG 1 in Weil3enburg" durchgefiihrt, bei der mehrere
mdgliche Varianten fur den Kreuzungsumbau gegeniibergestellt wurden. Dabei
wurde unter Berticksichtigung der Verkehrssicherheit, der Leistungsféahigkeit und
der Wirtschaftlichkeit ein hohenfreier Kreuzungsausbau mit Bau zweier Kreu-
zungsbauwerke und Verbindungsrampen als weiter zu verfolgende Ldsung her-
ausgearbeitet, wobei die durchgehende Fahrbahn der Bundesstral3e 2 und die
eigentliche Kreuzung in 2 Ebenen angeordnet werden. Die stark belastete durch-
gehende Fahrbahn der Bundesstral3e 2 wird in Tieflage gefuhrt, wodurch bereits
eine Larmabschirmung fur die angrenzende Wohnbebauung erreicht werden
kann. Ob dartber hinaus noch zusétzliche Larmschutzmaf3nahmen fir den Kreu-
zungsbereich erforderlich werden, ist in der Voruntersuchung nicht geprift wor-
den.

In der Voruntersuchung wurde die grundsétzliche Knotenpunktsausbildung fest-
gelegt. Wie der Umbau der Eichstétter Kreuzung technisch im Detail ausgefiihrt
werden kann, wurde im Rahmen der Vorentwurfsbearbeitung als nachsten Pla-
nungsschritt erarbeitet. Am 30.03.2012 wurde der fertiggestellte Vorentwurf vor-
gelegt, der durch die Regierung von Mittelfranken zum 06.09.2012 geprift und
von der OBB am 18.01.2013 genehmigt wurde. Im Anschluss daran erfolgte die
Vorlage des Vorentwurfs beim ehemaligen BMVI (jetzt BMDV), das seinen Ge-
sehenvermerk dazu am 18.04.2017 erteilt hat. Im Dezember 2017 erfolgte eine
negative Stellungnahme des BRHs zum Festhalten des BMVI an der geplanten
hohenfreien Losung. Letztendlich hat der Rechnungsprifungsausschuss am
07.06.2019 die Umsetzung der héhenfreien Ausbaulésung beschlossen.

Im Rahmen der Bearbeitung des vorliegenden Feststellungsentwurfs erfolgten
eine Fortschreibung der Planung sowie lokale Anpassungen und Ergadnzungen,
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wie z.B. die Einarbeitung der Prifanmerkungen zum Vorentwurf und eine Aktua-
lisierung der Berechnungen und Unterlagen gemaf3 den nun giiltigen Richtlinien
und Regelwerke.

2.2 PFLICHT ZUR UMWELTVERTRAGLICHKEITSPRUFUNG

Die UVP-Vorprifung kam zu dem Ergebnis, dass von dem Bauvorhaben erheb-
liche nachteilige Umweltauswirkungen ausgehen kénnen. Daher besteht fir die
Malinahme eine Pflicht zur Umweltvertraglichkeitsprifung. Der UVP-Bericht im
Sinne des 8§ 16 UVPG liegt den Planfeststellungsunterlagen als Unterlage 19
Blatt 5 bei.

2.3 BESONDERER NATURSCHUTZFACHLICHER PLANUNGS-
AUFTRAG (BEDARFSPLAN)

-entfallt-

2.4 VERKEHRLICHE UND RAUMORDNERISCHE BEDEUTUNG
DES VORHABENS

2.4.1 ZIELE DER RAUMORDNUNG/ LANDESPLANUNG UND BAULEITPLA-
NUNG

Die Stadt WeilRenburg liegt an der Giberregionalen Entwicklungsachse Nirnberg
- Donauwoérth sudlich des grofR3en Verdichtungsraumes Nurnberg / Furth / Erlan-
gen. Sie liegt als Mittelzentrum in der Region 8, dessen Entwicklung in besonde-
rem Mal3e gestarkt werden soll und dessen Struktur zur Verbesserung der Le-
bens- und Arbeitsbedingungen nachhaltig gestarkt werden soll. Aus diesem
Raum flief3t bereits erheblicher Wirtschaftsverkehr in o. g. Verdichtungsraum zu.

Im Landesentwicklungsprogramm Bayern vom 01. Januar 2020 ist hierzu folgen-
des angemerkt:

e (G) Die landlichen Rdume mit Verdichtungsansétzen sollen so entwi-
ckelt und geordnet werden, dass
- sie ihre Funktionen als regionale Wirtschafts- und Versorgungsschwer-
punkte nachhaltig sichern und weiter entwickeln kénnen und
- sie als Impulsgeber die Entwicklung im landlichen Raum férdern.”
(2.2.6)

e (G) Im landlichen Raum soll die VerkehrserschlieBung weiterentwickelt
und die Flachenbedienung durch den 6ffentlichen Personennahverkehr
verbessert werden.” (4.1.3)
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e (2) Die Verkehrsinfrastruktur ist in ihrem Bestand leistungsfahig zu er-
halten und durch Aus-, Um- und Neubaumafnahmen nachhaltig zu er-
ganzen." (4.1.1)

e .(G) Das regionale Verkehrswegenetz und die regionale Verkehrsbedie-
nung sollen in allen Teilrdumen als Grundlage fiur leistungsfahige, be-
darfsgerechte und barrierefreie Verbindungen und Angebote ausgestal-
tet werden.” (4.1.2)

e . (G) Das Netz der Bundesfernstra3en sowie der Staats- und Kommunal-
stral3en soll leistungsféhig erhalten und bedarfsgerecht erganzt werden.*
4.2)

Die B 2 nimmt hierbei in erheblichem Umfang Verkehr zwischen den grol3en Ver-
dichtungsrdumen Nirnberg / Furth / Erlangen und Augsburg auf und tragt somit
zur Verbesserung der Lebens- und Arbeitsbedingungen und zur Schaffung und
dem Erhalt qualifizierter Arbeitsplatze bei. Zudem wird durch einen Ausbau der
Bandinfrastruktur I&ngs der tberregionalen Entwicklungsachse Nirnberg - Do-
nauworth die Voraussetzung zur Starkung dieser Entwicklungsachse und zur po-
sitiven Entwicklung der an dieser Achse liegenden Stadte und Gemeinden ge-
schaffen.

Diese allgemeinen Ziele werden im Regionalplan der Region 8 Westmittelfranken
(Entwurf Stand 16.03.2022 auf Basis der verbindlichen Fassung vom 22.02.2022
mit. 29. und 30. Anderung) weiter konkretisiert:

»(Z) Die Bundesstral3e 2 als Verbindung zwischen den grof3en Verdichtungsrau-
men Nurnberg/Furth/Erlangen (R 7) und Augsburg (R 9) soll entsprechend ihrer
Verkehrsbedeutung leistungsfahig ausgebaut werden.” (4.2.1.3)

Begrindung zu 4.2.1.3:

.Die Bundesstral3e 2 ist fir Westmittelfranken als wichtige Verbindung zwischen
dem grof3en Verdichtungsraum Nurnberg/Furth/Erlangen (R 7) und dem Verdich-
tungsraum Augsburg (R 9) von herausragender Bedeutung. Die fehlende Leis-
tungsfahigkeit, gerade durch die unzureichende Uberholmdglichkeit der beste-
henden Strafie, ist mit der bedeutenden Funktion dieser Verkehrsachse nicht ver-
einbar. Speziell fiur die Mittelbereiche WeiRenburg i. Bay. und Gunzenhausen
sind Ausbaumafinahmen in dieser Verbindung von gréRerer Wichtigkeit.”

In der Begriindung zu 4.2.1.2 wird folgendes gefordert:

.Die Verbesserung im Bundesstral3ennetz kann durch folgende Mal3nahmen er-
reicht werden:

- Ortsumgehungen von Dettenheim (Stadt Weil3enburg i.Bay.) und Dietfurt (Stadt
Treuchtlingen) im Zuge der B 2. Weiterhin ist die B 2 zwischen der Regions-
grenze (R 7) und Treuchtlingen einschliel3lich der Ortsumgehung von Weil3en-
burg i. Bay. dreistreifig auszubauen. Zwischen Treuchtlingen und der Regions-
grenze (R 9) sind im Bereich von Steigungsstrecken Zusatzfahrstreifen anzu-
bauen, um den Verkehrsfluss zu verbessern. Mittelfristig erscheint ein 3-streifiger
Ausbau auch in diesem Teilbereich angebracht.”

Die B 2 ist demnach wesentlicher Bestandteil der Uberregionalen Entwicklungs-
achse Nurnberg — Weienburg i. Bay — Donauwdrth und fur die Anbindung des
gesamten Mittelbereichs WeiRenburg (landlicher Teilraum, dessen Entwicklung
nachhaltig gestérkt werden soll) an die angrenzenden Regionen 7 und 9 von we-
sentlicher Bedeutung.
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2.4.2 BESTEHENDE UND ZU ERWARTENDE VERKEHRSVERHALTNISSE

Verkehrsbelastung

Die B 2 stellt fur Mittelfranken die wichtigste tberregionale Nord-Sudverbindung
zwischen den Ballungsraumen Nirnberg und Augsburg mit entsprechend hohen
Verkehrsstromen dar. Die hohe Verkehrsbelastung wirkt sich negativ auf die Ver-
kehrsqualitéat und Leistungsfahigkeit der vorhandenen Stral3e aus. Der Landkreis
WeilRenburg-Gunzenhausen besitzt keinen direkten Anschluss an eine Bunde-
sautobahn und ist deswegen auf eine leistungsfahige Bundesstralenverbindung
zum Autobahnnetz angewiesen. Zur Férderung der Wirtschaftsentwicklung im
stdlichen Mittelfranken ist daher allgemein eine Erh6hung der Leistungsfahigkeit
und Verkehrsqualitat anzustreben.

Zwischen der A 6 und der OU Rottenbach ist die B 2 bereits zweibahnig vier-
streifig ausgebaut. Ab der OU Réttenbach bis Treuchtlingen ist ein dreistreifiger
Ausbau bereits umgesetzt.

Die Eichstatter Kreuzung verbindet im dstlichen Stadtgebiet von WeilRenburg die
Bundesstrale 13 (Richtung Eichstéatt) und die Kreisstralle WUG 1 (Richtung
Stadtzentrum Weil3enburg) mit der Bundesstral3e 2. Die Eichstéatter Kreuzung ist
als plangleicher Knotenpunkt ausgebildet. Jeder Kreuzungsast weist sowohl
Links- als auch Rechtsabbiegestreifen auf. Die Kreuzung ist mit einer verkehrs-
abhangig gesteuerten Lichtsignalanlage ausgestattet. Alle Rechtsabbieger kon-
nen frei abflieRen. FulRgdngerquerungen sind im Kreuzungsbereich nicht mdg-
lich.

Die Verkehrsdaten wurden aus der Verkehrsuntersuchung zur B 2 von Prof. Dr.-
Ing. Kurzak ,Verkehrsuntersuchung B 2, Ausbau im Landkreis Weil3enburg-Gun-
zenhausen® vom 19.09.2013 (vgl. Unterlage 20) herangezogen, die fir das Vor-
haben weiterhin reprasentativ sind (vgl. Erlauterungen auf den nachsten Seiten).
Diese folgte auf eine vorherige Verkehrsuntersuchung von Prof. Dr.-Ing. Kurzak
vom 26.03.2008. Das Untersuchungsgebiet umfasst gleichbleibend den Stre-
ckenverlauf der B 2 im Landkreis Weil3enburg-Gunzenhausen von der An-
schlussstelle Pleinfeld-Nord im Norden bis zur Anschlussstelle Treuchtlingen im
Suden.

Werktaglicher Gesamtverkehr 2013 der B 2 in Kfz/24 Stunden

Die Belastung der Umfahrung Weil3enburg reicht von 15.900 Kfz/24h im nérdli-
chen Abschnitt iber 16.700 Kfz/24h im 6stlichen Abschnitt bis zu 17.500 Kfz/24h
sudlich der Eichstatter Kreuzung (siehe Bild 2).

Dies stellt im Vergleich zur vorangegangen Untersuchung 2007 im ndordlichen
Abschnitt einen Anstieg von 14 % dar, sowie einen Anstieg von 8 % bzw. 7 % im
Ostlichen Abschnitt bzw. stdlich der Eichstatter Kreuzung.
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Verkehrsuntersuchung B 2 PI
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Bild 2: Werktaglicher Gesamtverkehr der B 2 im Analysejahr 2013

Verkehrswerte aus der StralRenverkehrszahlung 2015

Zum Vergleich ergibt sich nach den Ergebnissen der aktuell vorliegenden bun-
desweiten amtlichen StralRenverkehrszéhlung (SVZ) 2015 an den nachstgelege-
nen Zahistellen stdlich und ndérdlich der Eichstatter Kreuzung (siehe Bild 3) fol-
gende Verkehrsbelastung:
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e Zahlstellennummer 6931 9110, B 2 2320 0,201 (sidlich der Eichstatter Kreu-
zunq)

DTV2o01s = 15.543 Kfz/24h mit SV=149%

e Zahlstellennummer 6931 9111, B 2 2360 0,328 (nordlich der Eichstatter
Kreuzunq)

DTV2o1s = 16.101 Kfz/24h mit SV=16,6%
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Bild 3: Lage der Zahlistellen sudlich und nérdlich der Eichstétter Kreuzung

Die Verkehrswerte liegen nach den Ergebnissen der Stral3enverkehrszéhlung
(SVZ) 2015 deutlich tber dem bayernweiten durchschnittlichen taglichen Verkehr
(DTV) fur BundesstralRen, der im Zeitraum zwischen 2010 bis 2020 bei ungeféhr
10.000 Kfz/24h lag (2010: 9.640 Kfz/24h, 2015: 10248 Kfz/24h, 2020: 8.823
Kfz/24h).

Die Ergebnisse der aktuell vorliegenden SVZ 2015 bestéatigen die 0.g. werktagli-
chen Verkehrswerte aus dem Jahr 2013 aus der projektbezogenen Verkehrsun-
tersuchung von Prof. Dr.-Ing. Kurzak, die insofern weiterhin reprasentativ fir das
Vorhaben sind.
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Werktaglicher Schwerverkehr 2013 der B 2 in Kfz/24 Stunden

Im norddstlichen Teil der Umfahrung Weil3enburg zwischen den Anschlussstellen
WeilRenburg-Nord und der Eichstatter Kreuzung liegen die Schwerverkehrsan-
teile bei rd. 23 % (rd. 3.840 Lkw und Busse/24h). Sudlich der Eichstatter Kreu-
zung wurden auf der Umfahrung WeiRenburg Schwerverkehrsanteile zwischen
21 % und 23 % ermittelt (zwischen 3.600 und 3.350 Lkw und Busse/Tag).

Die Werte der SVZz015 (15 % sudlich, 17 % nordlich) bestétigen diese Angaben.
Die Verkehrsbelastung liegt auch fir den Schwerverkehr weit tiber dem bayern-
weiten Durchschnitt der SVZzo10 von 9,1 % (= 878 Lkw und Busse/24h, 2015: 915
Kfz/24h, 2020: 759 Kfz/24h).
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Verkehrsuntersuchung B 2

Querschnittsbelastungen B 2
Raum WeiRRenburg Zolimente
Schwerverkehr (Bus, Lkw> 3,5 to, Lz)

in Kfz/24 Std. und Anteil am Gesamtverkehr
Zahlungen am 14./15. Mai 2013
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Bild 4: Werktaglicher Schwerverkehr der B 2 im Analysejahr 2013
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Prof. Dr.-Ing. Harald Kurzak
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Verkehrsverhéltnisse an der Eichstatter Kreuzung B 2/B 13/WUG 1

Die Eichstatter Kreuzung ist der am starksten belastete Knotenpunkt auf der
B 2 im Lkr. WUG / innerhalb des Untersuchungsgebietes mit einer Gesamtbelas-
tung von 27.690 Kfz/Tag als Summe aller Giber die Kreuzung fahrender Kfz, da-
von 4.690 Lkw und Busse/Tag (= 16,9 % Schwerverkehr). Die B 13 (Eichstétter
Stral3e ostlich der B 2) ist mit 11.300 Kfz/24h bei einem Schwerverkehrsanteil
von 13 % (1500 Lkw und Busse/24h) belastet. Die WUG 1 (Eichstétter Stral3e
westlich der B 2) weist eine Verkehrsbelastung von 10.600 Kfz/24h bei einem
Schwerverkehrsanteil von 3 % (380 Lkw und Busse/24h) auf.

Die dominierende Verkehrsbeziehung ist der Geradeausverkehr im Zuge der B 2
mit 5.680 bzw. 5.560 Kfz/Tag je Fahrtrichtung. Der Geradeausverkehr B 13 —
Eichstatter Stral3e (bzw. umgekehrt) ist mit 2.690 bzw. 2.580 Kfz/Tag je Fahrt-
richtung nur knapp halb so hoch. Alle Abbiegebeziehungen an der Kreuzung sind
relativ gleichstark und liegen zwischen 1.260 und 1.640 Kfz/Tag, nur die Links-
abbiegebeziehung von der Eichstatter StraRe zur B 2 Nord ist mit 910 Kfz/Tag)
niedriger. Das werktagliche Verkehrsaufkommen des angrenzenden Kaufland-
Einkaufszentrums liegt bei 3.670 Kfz/Tag und Richtung (jeweils einfahrend und
ausfahrend) bei nahezu gleicher Verteilung der Fahrten von/nach stadteinwarts
und von/nach stadtauswarts.

Die hohe Verkehrsbelastung und -dichte wirkt sich negativ auf die Verkehrsqua-
litdt, Verkehrssicherheit und die Leistungsfahigkeit aus, was die taglich zu be-
obachtenden Ruickstauungen bestétigen. Im Hinblick auf den vorhandenen bzw.
geplanten Ausbaustandard der B 2 zwischen Augsburg und Nirnberg wird die
signalgeregelte, plangleiche Eichstatter Kreuzung in zunehmendem Malie einen
Bruch der Streckencharakteristik darstellen.

Unfallgeschehen

Der Knotenpunkt stellt seit mehreren Jahren einen Unfallschwerpunkt dar, da aus
Griunden der Leistungsfahigkeit keine getrennte Signalisierung der Linksabbieger
erfolgen kann. Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit wurde im Jahr 2000 in
Erwagung gezogen, allen Linksabbiegern im Rahmen der Lichtsignalsteuerung
eigene Grunphasen einzurdumen. Hierzu wurde im Auftrag des damaligen Stra-
Renbauamtes ein signaltechnisches Gutachten beauftragt. Als Ergebnis dieses
Gutachtens wurde zusammenfassend festgestellt, dass die rechnerisch beste-
henden Leistungsreserven von 22 % bei zusatzlicher Sicherung aller Linksabbie-
ger in einigen Signalphasen bis auf 4 % reduziert wirden und der Stauraumbe-
darf sich auf bis zu 118 % vergré3ern wirde.

Seit 1997 wird das Unfallgeschehen auf den Bundes- und Staatsstralen in Bay-
ern in so genannten Unfallhdufungen systematisch erfasst, in Unfallkommissio-
nen mit Vertretern der Polizei, Stral3enverkehrsbehdrde und StralRenbaubehdrde
ausgewertet und durch gezielte bauliche und / oder stralRenverkehrsrechtliche
MafRnahmen die Situation verbessert. Eine Unfallhdufungsstelle aul3erorts liegt
dann vor (Stand: 01.01.2021), wenn sich auf 300 m Lange in einem 3-jahrigen
Betrachtungszeitraum mindestens

- 3 Unfalle mit schwerem Personenschaden oder

- 2 Unfalle mit schwerem Personenschaden und gleichzeitig 3 Unfalle mit Leicht-
verletztem oder
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- 1 Unfall mit schwerem Personenschaden und gleichzeitig 5 Unfalle mit Leicht-
verletztem oder

- 8 Unfélle mit Leichtverletztem ereignen.

In der Auswertung der Unfallhaufungen im Dreijahreszeitraum von 1997 bis 1999
haben sich an der Eichstatter Kreuzung 24 Unfalle mit 1 Schwerverletzten, 12
Leichtverletzten und 15 Unfalle mit Sachschaden ereignet und erfillen die Krite-
rien fur eine Unfallhdufung (UH). Die UH 31 liegt bei B 2_2330_0,519. Die Unfall-
kommission hat aufféllig viele Abbiege-Unfélle festgestellt und empfiehlt als Mafl3-
nahme Nr. 1 den Knotenpunkt langfristig planfrei umzubauen. Als kurzfristige
MafRnahme Nr. 2 legt die Unfallkommission eine Optimierung des Schaltpro-
gramms der Lichtsignalanlage fest. Die kurzfristige MaRhahme wurde im Jahr
2001 umgesetzt.

In den Dreijahreszeitréumen von 2000 bis 2002 und von 2003 bis 2005 wird die
Eichstatter Kreuzung nicht als Unfallhdufung in der Statistik gefiihrt.

Im Dreijahreszeitraum von 2006 bis 2008 haben sich in der Eichstatter Kreuzung
14 Unfalle mit Personenschaden und 20 Unféalle mit Sachschaden ereignet und
erfillen die Kriterien fur eine Unfallhdufungsstelle (UH 25). Eine genaue Ursache
hierfir gegeniiber den zwei weniger unfalltrdchtigen Dreijahreszeitr&umen von
2000 bis 2005 ist laut Unfallkommission nicht zu erkennen. Die Maf3nahme Nr.
1, den Knotenpunkt langfristig planfrei umzubauen, wird von der Unfallkommis-
sion bestatigt.

Im Zeitraum vom 01.01.2009 bis 30.09.2011 haben sich an der Eichstétter Kreu-
zung 7 Unfélle mit 1 Schwerverletzten, 13 Leichtverletzten und 20 Unfalle mit
Sachschaden ereignet. Als Unfallhergang wurden auch hier rd. 56 % Abbiegeun-
falle und rd. 26 % Einbiege- bzw. Kreuzungsvorgéange festgestellt. Riickblickend
haben sich gemaf Unfalldatenbank im Zeitraum vom 01.01.1997 bis 31.12.2011
in dem vom Bauvorhaben betroffenen Bereich insgesamt 132 Unfélle mit 6
Schwerverletzten, 84 Leichtverletzten, davon 86 Unfélle mit Sachschaden ereig-
net.

Im Dreijahreszeitraum von 2012 bis 2014 haben sich an der Eichstatter Kreuzung
insgesamt 32 Unféalle ereignet: davon 11 Unfalle mit 15 Leichtverletzten und 21
Unfalle mit Sachschaden. Insofern liegt fir diesen Zeitraum eine Unfallhaufungs-
stelle vor.

Im Dreijahreszeitraum von 2015 bis 2017 haben sich an der Eichstatter Kreuzung
insgesamt 33 Unfalle ereignet: davon 1 Unfall mit 1 Schwerverletzen, 12 Unfélle
mit 24 Leichtverletzten und 20 Unfélle mit Sachschaden. Insofern liegt auch fir
diesen Zeitraum eine Unfallhaufungsstelle vor.

Im Dreijahreszeitraum von 2018 bis 2020 haben sich an der Eichstatter Kreuzung
insgesamt 32 Unféalle ereignet: davon 15 Unfalle mit 22 Leichtverletzten und 17
Unfalle mit Sachschaden. Insofern liegt auch fiir diesen Zeitraum eine Unfallhau-
fungsstelle vor. Die Mal3Bhahme Nr. 1, den Knotenpunkt langfristig planfrei umzu-
bauen, wird von der Unfallkommission weiterhin bestétigt. Die Mal3nahme Nr. 2,
eine Signalisierung fir Linksabbieger einzurichten, ist laut Unfallbericht aus
Grinden der Leistungsféahigkeit nicht moglich, da jeder weitere Eingriff zu einer
Verschlechterung der Verkehrssituation fihre.

Ruckblickend haben sich gem&R Unfalldatenbank im Zeitraum zwischen 2012
und 2020 in dem vom Bauvorhaben betroffenen Bereich insgesamt 97 Unfélle
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mit 1 Schwerverletzten, 61 Leichtverletzten, davon 58 Unfélle mit Sachschaden,
ereignet.

Mit zunehmender Verkehrsmenge werden die verbleibenden Leistungsreserven
des Knotenpunktes weiter aufgezehrt, die Rickstaulangen vergréf3ern sich, was
wiederum die Risikobereitschaft der Verkehrsteilnehmer erhght. Als Folge wird
eine weitere Zunahme der Unfallhaufigkeit und —schwere zu erwarten sein.

Die verwendeten Verkehrsdaten sind aus der Verkehrsuntersuchung zur B 2 von
Prof. Dr.-Ing. Kurzak ,Verkehrsuntersuchung B 2, Ausbau im Landkreis Weil3en-
burg — Gunzenhausen®vom 19.09.2013 herangezogen (vgl. Unterlage 20). Diese
folgte auf eine vorherige Verkehrsuntersuchung von Prof. Dr.-Ing. Kurzak vom
26.03.2008.

Prognose-Nullfall 2025

Im folgenden Bild 5 ist die Verkehrsbelastung auf der B 2 (Abschnitt Weil3enburg)
fur den Prognose-Nullfall DTV2o2s (Durchschnittlicher téglicher Verkehr im Prog-
nosejahr 2025) dargestellt (enthommen aus der vorherigen Verkehrsuntersu-
chung von Prof. Dr.-Ing. Kurzak vom 26.03.2008). Der Prognose-Nullfall gibt an,
welche Belastungen sich einstellen werden, wenn kein weiterer Ausbau der B 2
und kein ,Hohenfreier Umbau der Eichstéatter Kreuzung* erfolgt.

Aufgrund der in der vorherigen Verkehrsuntersuchung von Prof. Dr.-Ing. Kurzak
vom 26.03.2008 nachgewiesenen Uberlastung des Knotenpunkts im Jahr 2025
und der prognostizierten weiteren Zunahme der Verkehrsbelastung bis 2030 (vgl.
nachfolgende Erlauterungen und Tabelle 1 zur Prognose 2030) wurde in der vor-
genannten Verkehrsuntersuchung von 2013 auf eine Folgeuntersuchung des
Prognosenullfalls fir das Jahr 2030 verzichtet. Im Zuge der Umfahrung Weil3en-
burg liegen die Belastungen der B 2 im Jahr 2025 zwischen 17.000 und 19.000
Kfz/24h, mit der héchsten Belastung sudlich der Eichstéatter Kreuzung (19.700
Kfz/24h). Die Zuwachsraten gegentiber dem Ist-Zustand Werktag 2007 betragen
+21 % ndrdlich und +21 % sidlich der Eichstatter Kreuzung.
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e b2 Plar(5¢)
Prognose-Nullfall DTV 2025
StraBenbelastung B 2

Abschnitt WeilRenburg

Gesamtverkehr in 1000 Kfz/24 Std.

MOnchen 13.2.2008

Bild 5: Prognose-Nullfall DTV2g25 Abschnitt WeiRenburg

Bis zum Prognosehorizont 2030 ist von einem weiteren Uberproportionalen An-
wachsen der Schwerverkehrsanteile auf der B 2 im Abschnitt Nurnberg — Augs-
burg auszugehen, da die B 2 die Funktion einer iberregionalen Fernstrale be-
sitzt. Auf der ausgebauten B 2 ergeben sich im Abschnitt WeiRenburg folgende
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Schwerverkehrsanteile am DTVzos0 (Durchschnittlicher taglicher Verkehr im
Prognosejahr 2030):

Schwerverkehrsanteile B 2 am DTV2030
Gesamt Tag Nacht
N_ordhch der 18 % 17 % 35 0%
Eichstatter Kreuzung
S-Ud|ICh der 15 0% 14 % 28 0%
Eichstatter Kreuzung
Tabelle 1: Schwerverkehrsanteile im Prognosejahr 2030

Planfall ,H6henfreier Umbau der Eichstatter Kreuzung® im Prognosejahr
2030

Fur den geplanten ,H6henfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung”“ ergeben sich
im Jahr 2030 die prognostizierten Verkehrswerte nach Bild 7 (DTV2030) und Bild
8 (SV-Anteile). Die Trogfahrbahn (d. h. der Geradeausverkehr im Zuge der B 2)
wird im Prognosefall mit 13.900 Kfz/24h belastet, der Schwerverkehrsanteil im
DTV liegt bei 20 % (2.790 Lkw und Busse/Tag). Die maximale Belastung im Trog
tritt in der Morgenspitze in Fahrtrichtung Stud mit 670 Kfz/h und in der Abend-
spitze in Fahrtrichtung Nord mit 600 Kfz/h auf, sodass eine 2-spurige Trogfahr-
bahn ausreichend ist. Innerhalb des Verflechtungsbereiches mit der Anschluss-
stelle Romerbrunnenweg (stidlich der Eichstétter Kreuzung) wird ein maximaler
DTVa030 von 21.300 Kfz/24h erreicht. Nordlich des Trogbauwerkes ist im Quer-
schnitt (einschlief3lich der Ein- und Ausfadelspuren vom und zum Kreisverkehr)
mit einer Gesamtbelastung von 19.700 Kfz/24h zu rechnen.

Fur die B 13 ergibt sich ein DTV2030 von 12.700 Kfz/24h und fir die WUG 1 ein
DTVa030 von 11.500 Kfz/24h. Die Schwerverkehrsanteile am DTV liegen bei rd.
10 % fuir die B 13 und rd. 3 % fir die WUG 1.

Fur den Kreisverkehr Giber dem Trogbauwerk ergibt sich eine Gesamtbelastung
von 18.700 Kfz/Tag als Summe aller einfahrenden Verkehrsstréme (Morgen-
spitze 1.480 Kfz/Stunde, Abendspitze 1.650 Kfz/Stunde). Die Leistungsberech-
nungen fir einen 1-spurigen Kreisverkehr nach HBS ergibt in der Morgenspitze
die Gesamt-Qualitatsstufe B (nahezu freier Verkehrsfluss) und in der Abend-
spitze die Gesamt-Qualitatsstufe A (freier Verkehrsfluss).

Die maximale Belastung der Kreisfahrbahn liegt in der Morgenspitze bei 1.023
Pkw-Einheiten/Stunde und in der Abendspitze bei 924 Pkw-Einheiten/Stunde. Bis
zur Kapazitatsgrenze der Kreisfahrbahn von rd. 1.250 Pkw-Einheiten/Stunde sind
somit auch im Prognosejahr 2030 noch Leistungsreserven von rd. 20 % morgens
und 35 % abends vorhanden. Der 1-spurige Kreisverkehr auf dem Trogbauwerk
ist im Prognosejahr 2030 uneingeschrankt leistungsfahig. Etwaige Bypasse sind
nicht erforderlich.
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Verkehrsuntersuchung B 2 Plan

Knotenpunktsbelastungen B 2

Eichstatter Kreuzung (mit B 2 in Troglage)
Gesamtverkehr in Kfz/24 Std.

Prognose DTV 2030

Kaufland

Prof. Dr.-Ing. Harald Kurzak
Manchen

Bild 7: Prognose DTVao3 flr den ,HO6henfreien Umbau der Eichstatter
Kreuzung“ Knotenpunktsbelastung - Gesamtverkehr
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Verkehrsuntersuchung B 2 Plan

Knotenpunktsbelastungen B 2

Eichstéatter Kreuzung (mit B 2 in Troglage)
Schwerverkehr in Kfz/24 Std.

Prognose DTV 2030

Kaufland

Kreisfahrbahn
Gesamt 7 %
Tag 6 %
Nacht 12 %

Trogfahrbahn:

Gesamt 20 %
Tag 19%
Nacht 40 %

Prof. Dr.-Ing. Harald Kurzak
Manchen

Bild 8: Prognose DTV fir den ,Hohenfreien Umbau der Eichstéatter Kreu-
zung"“

Knotenpunktsbelastung — Schwerverkehrsanteile

Im Prognosenulifall 2025 (Prognosenulifall = ohne bauliche Veranderung) wird
die Bundesstral3e 2 sudlich der Eichstatter Kreuzung eine durchschnittliche tag-
liche Verkehrsbelastung von rd. 19.700 Kfz/24h aufweisen, was gegentiber dem
Ist-Zustand von 2007 eine Zunahme von +21 % bedeutet. Aufgrund der damit
einhergehenden und in der vorherigen Verkehrsuntersuchung von Prof. Dr.-Ing.
Kurzak vom 26.03.2008 nachgewiesenen Uberlastung des Knotenpunkts im Jahr
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2025 und der prognostizierten weiteren Zunahme der Verkehrsbelastung bis
2030 (vgl. auch Tabelle 1 zur Prognose 2030) wurde in der Verkehrsuntersu-
chung von 2013 auf eine Untersuchung des Prognosenullfalls im Jahr 2030 ver-
zichtet.

Am Knotenpunkt wurde eine Verkehrsbelastung von insgesamt rd. 27.700 Kfz/24
ermittelt. Die Eichstatter Kreuzung ist aufgrund der hohen Verkehrsbelastung be-
reits jetzt an ihrer Leistungsfahigkeitsgrenze angelangt. Aufgrund der prognosti-
zierten Verkehrszunahme wird sich — ohne Umsetzung des Vorhabens — die Ver-
kehrsqualitéat an der Kreuzung zunehmend weiter verschlechtern. Weiterhin stellt
die Kreuzung seit mehreren Jahren einen Unfallschwerpunkt dar, da aus Grin-
den der Leistungsfahigkeit keine getrennte Signalisierung der Linksabbieger er-
folgen kann.

2.4.3 VERBESSERUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT

Durch den hdhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung entfallen alle Linksab-
biege- und Linkseinbiegevorgange und ein ungehinderter Verkehrsfluss auf der
B 2 und allen Knotenpunktsasten wird erreicht. Die Leistungsféahigkeit, Verkehrs-
sicherheit und die Verkehrsqualitat werden verbessert und der Bruch in der Stre-
ckencharakteristik der B 2 beseitigt.

Durch die hohere Verkehrsqualitat auf der B 2 kbnnen insgesamt die wirtschaft-
lichen Bedingungen verbessert werden, da sich fur die Stral3ennutzer geringere
bzw. kalkulierbarere Fahrzeiten und Betriebskosten ergeben. Dadurch wird die
Attraktivitat der Region fir die Wirtschaft gestarkt.

Durch den héhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung erfolgt eine Versteti-
gung des Verkehrsablaufs und dadurch eine Erhtohung der Verkehrssicherheit im
flielBenden Verkehr.

Der Knotenpunkt stellt seit mehreren Jahren einen Unfallschwerpunkt dar, da aus
Griunden der Leistungsfahigkeit keine getrennte Signalisierung der Linksabbieger
erfolgen kann. Die Unfallkommission fiir den Landkreis Weil3enburg — Gunzen-
hausen hat eine hdhenfreie Kreuzung als Abhilfemal3nahme vorgeschlagen. Der
durchgehende Verkehr auf der B 2 als dominierende Verkehrsbeziehung wird
durch die Fuhrung in Tieflage nicht behindert. Die Verknipfung mit der B 13 und
der WUG 1 uber einen Kreisverkehr mit vermindertem Geschwindigkeitsniveau
und ausschlie3lichem unkritischen Rechtseinbiege- bzw. Rechtsabbiegeverkehr
entscharft die bisherige Unfallsituation durch den Entfall der unfalltrdchtigen Ver-
kehrsstrome.

2.5 VERRINGERUNG BESTEHENDER UMWELTBEEINTRACH-
TIGUNGEN

Durch die starke Verkehrsbelastung ist die B 2 als Hauptemittent anzusehen. Die
Absenkung der B 2 in Tieflage ist nach den Richtlinien fir den Larmschutz an
Stral3en (RLS-19) als guinstig anzusehen, weil die Stitz- bzw. Trogwand als Ab-
schirmeinrichtung wirkt.
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Im Zusammenhang mit dem in Unterlage 17 geplanten Larmschutzkonzept wird
eine deutliche Verbesserung der Larmsituation erreicht. So liegen die Verbesse-
rungen gegentber der heutigen Situation bei bis zu ca. 10 dB(A). Damit werden
mit der Verwirklichung des Bauvorhabens neben den angestrebten Verbesserun-
gen fur den Verkehrsablauf auch deutliche Verbesserungen beim Larmschutz der
Anlieger erreicht.

Die mit dem geplanten héhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung verbundene
Verbesserung des Verkehrsablaufes, da der durchgehende Verkehr auf der B 2
nicht mehr bis zum Stillstand abbremsen und dann wieder beschleunigen muss,
fahrt zu einer gewissen Abnahme der Luftschadstoff-Immissionen an nachstge-
legenen Wohngebauden; vorwiegend sind die ermittelten Luftschadstoff-Immis-
sionen an der Wohnbebauung vergleichbar zum Prognosenullfall (der Prognose-
nullfall stellt die Situation dar, wie sie im fur die Umsetzung des Vorhabens vor-
gesehenen Verkehrsfreigabejahr eintreten wiirde, wenn der geplante hhenfreie
Umbau der Eichstéatter Kreuzung nicht umgesetzt wiirde). Die nach der 39. BIm-
SchV geltenden Luftschadstoff-Grenzwerte fir NO2-, PM10- und PM2.5-Jahres-
mittelwerte werden deutlich nicht erreicht und nicht tberschritten. Details hierzu
kénnen der Unterlage 17.3, Luftschadstoffuntersuchung, entnommen werden.

3. VERGLEICHDER VARIANTEN UND WAHL DER LI-
NIE

3.1 BESCHREIBUNG DES UNTERSUCHUNGSGEBIETES

Der Untersuchungsraum liegt vollstandig im Naturpark Altmuhltal. Die Baumalf3-
nahme befindet sich jedoch auf3erhalb der Schutzzone des Naturparks. Am Be-
ginn und Ende der Baustrecke der B 2 greift die BaumafRnahme in die freie Land-
schaft ein. In schmalen, straRennahen Streifen wird intensiv genutztes Acker-
oder Griunland Uberbaut. Da der zu Uberbauende Bereich vollstandig geandert
wird, geht die gesamte stral3enbegleitende Bepflanzung, Hecken und junge Ein-
zelbdume verloren.

Der unmittelbare Kreuzungsbereich ist gepragt durch neun altere, grof3e Linden,
die aufgrund ihres Alters und ihres Erscheinungsbildes hohen 6kologischen Wert
besitzen und fur das lokale Orts- und Strafl3enbild gro3e Bedeutung haben. Um
festzustellen ob diese Baume als potenzielle Quartiere besonders oder streng
geschutzter Arten (nach FFH-Richtlinie) dienen, wurde als Grundlage fir die spe-
zielle artenschutzrechtliche Prifung (saP) eine Begutachtung von Hohlenbau-
men in Auftrag gegeben. Zum Zeitpunkt der Erfassung wurden keine Quartiere
von Flederméausen und auch keine Brutplatze von Spechten nachgewiesen, je-
doch besitzen die Ba&ume Mulmhdhlen und Totholzanteile, sodass die Baume ein
hohes Potenzial als Habitatbdume besitzen und eine zukiinftige Nutzung nicht
ausgeschlossen werden kann. Die artenschutzrechtlichen Vermeidungsmaf3nah-
men und vorgezogenen AusgleichsmalRnahmen (CEF) sind unter Punkt 6.4 be-
schrieben.
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Gewasser, okologisch bedeutsame Verbundachsen oder weitere wertgebende
Strukturen sind nicht vorhanden. Der Bereich ist durch die bestehenden Bundes-
, Kreis- und Ortsstral3en sowie deren begleitende Wege dominant vorbelastet.

Weitere Schutzgebiete des Naturschutzrechts oder geschiitzte Flachen nach
§30 BNatSchG bzw. Art. 23 BayNatSchG sind nicht vorhanden.
Andere naturschutzfachlich bedeutsame Gesichtspunkte wie das Arten- und Bi-
otopschutzprogramm, die Artenschutzkartierung oder der Waldfunktionsplan
sind von der Planung nicht betroffen.

Bodendenkmaéler

Innerhalb des Untersuchungsgebietes beim Beginn der Baustrecke ,Anschluss
Romerbrunnenweg” liegt das Bodendenkmal Nr. D-5-6931-0324 W stgefallene
Siedlung des Mittelalters*” vor.

Aufgrund der Lage des 4 km norddstlich von Weil3enburg gelegenen romischen
Kastells Ellingen und des 6stlich gelegenen romischen Kastells Oberhochstatt ist
im Uberplanten Bereich mit der Kreuzung von rémischen StraRen zu rechnen.
Aufgrund der siedlungsgiinstigen Lage kdnnen auch vor- und frihgeschichtliche
Siedlungen im Bereich der Verdachtsflache vorhanden sein.

Schutzmafl3nahmen

Der Erhalt des archaologischen Erbes, unabhéngig davon, ob es bekannt ist oder
erst wahrend der Baumal3nahme entdeckt wird, ist durch eine fachgerechte,
durch den MaRnahmentrager zu finanzierende Ausgrabung sicherzustellen.

Durch die Beriicksichtigung, Planung und Umsetzung der archdologischen Si-
cherungsmafinahmen, die Bau vorgreifend und/oder Bau begleitend ausgefiihrt
werden kdnnen, wird fir den Bautrédger Planungssicherheit erreicht.

3.2 BESCHREIBUNG DER UNTERSUCHTEN VARIANTEN

3.2.1 VARIANTENUBERSICHT

Im Rahmen einer im Juli 2003 mit Erganzung im Juli 2004 durchgefiihrten Vor-
untersuchung ,Umbau der Kreuzung B 2/ B 13/ WUG 1 in Weil3enburg” wurden
mehrere grundsatzliche Knotenpunktsformen fiir den Kreuzungsumbau gegen-
Ubergestellt.

Darauf aufbauend und in Ergdnzung zum Vorentwurf vom 30.03.2012 fiir die Vor-
zugsvariante ,3-streifig hohenfrei* wurde im Januar 2016 eine weitere Varianten-
untersuchung durchgefihrt, in der die 3-streifige hthenfreie Vorzugsvariante mit
der Variante ,4-streifig hohengleich* verglichen wurde. Ausléser dafir war eine
Anregung des ehemaligen BMVI (jetzt BMDV), eine kostenginstigere héhenglei-
che Alternative zu untersuchen. In diesem Zusammenhang wurde der Strecken-
abschnitt im Staden und Osten von Weil3enburg auf die Mdglichkeit einer ,opti-
mierten Signalisierung” mit gleichzeitigem 4-streifigem Ausbau der B 2 verkehrs-
technisch untersucht. Da eine lichtsignalgeregelte Kreuzung auch im Zusammen-
hang mit den benachbarten Knotenpunkten zu sehen ist, wurde die Untersu-
chung auch auf die Anschliisse Niederhofener Stral3e und Jahnstral3e erweitert.
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In Erganzung dazu wurden dann die trassierungstechnischen Auswirkungen ei-
nes 4-streifigen hohengleichen Ausbaus geprift und der Variante ,3-streifig ho-
henfrei* (mit hdhenfreiem Umbau der Eichstatter Kreuzung) vergleichend gegen-
Ubergestellt.

Charakteristisch fur die Variante ,3-streifig h6henfrei“ ist, die B 2 in Tieflage un-
terhalb der Eichstatter Kreuzung hindurchzufiihren und mittels Verbindungsram-
pen und eines Kreisverkehrs mit den anderen Stral3en zu verbinden (vgl. auch
Kapitel 1.1). Charakteristisch fir die Variante ,4-streifig hohengleich” ist, die B 2
und die bestehende hdéhengleiche Eichstatter Kreuzung 4-streifig auszubauen.

Im Folgenden ist die Variantenuntersuchung vom Januar 2016 fir die relevanten
Varianten, die ,Nullvariante” (keine Veranderung der bestehenden Situation), die
Variante ,3-streifig héhenfrei* und ,4-streifig héhengleich®, zusammengefasst:

3.2.2 NULLVARIANTE

Im Folgenden sind die wichtigsten Kriterien dieser Variante tabellarisch zusam-
mengefasst:

Beschreibung » Beibehaltung des aktuellen Zustands

Leistungsfahigkeit P bereits jetzt unzureichende Leistungsféahigkeit

» Zunahme des Verkehrsaufkommens erwartet

und Verkehrsqualitat Verkehrsfluss auf allen Knotenpunktsésten (-)
» erhohte Risikobereitschaft durch Rickstauldngen

» Bruch in der Streckencharakteristik der B 2 (-)

/WUG 1 ()

Verkehrssicherheit » Weiterhin Linksabbieger bzw. Linkseinbieger (-), kein freier

» Umwege und Zeitverlust beim Wechsel der B 2 auf die B 13

Grunderwerb » kein Grunderwerb

» keine Gebaude betroffen

Kosten » keine Baukosten

» keine Grunderwerbskosten

Tabelle 2: Kriterien der Nullvariante
3.2.3 3-STREIFIG HOHENFREI

Der im Rahmen des Ausbaus der Ortsumgehung Weil3enburg zu untersuchende
Streckenabschnitt mit einer Lange von 3,2 km beginnt norddstlich der AS Rémer-
brunnenweg und endet ca. 400 m suddstlich der Anschlussstelle WeilRenburg -
Nord. Geplant ist ein 3-streifiger Ausbau sowie héhenfreie Knotenpunkte. Insge-
samt gibt es in diesem Abschnitt 3 Knotenpunkte. Fir die "Eichstatter Kreuzung”
ist eine hohenfreie Losung vorgesehen.
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Dieser hohenfreie Umbau der Eichstatter Kreuzung im Rahmen des 3-streifigen
Ausbaukonzepts der B 2 sieht vor, die B 2 in Tieflage unter der Eichstéatter Stral3e
hindurchzufihren. Mittels Verbindungsrampen und eines obenliegenden Kreis-
verkehrs werden die Verknipfungen zu den anderen Stral3en (B 13 / WUG 1 —
Eichstatter Str.) hergestellt. Durch die Tieferlegung der BundesstraRe 2 werden
ein ca. 280 m langes Trogbauwerk (Grundwasserwanne), jeweils zwei Ein- und
zwei Ausfahrrampen sowie zwei Deckelbauwerke zur Anordnung des Kreisver-
kehrs erforderlich. In diesem Streckenabschnitt liegen zwei bestehende Bau-
werke (Geh- und Radwegunterfiihrung sowie Geh- und Radwegiiberfiihrung), die
aufgrund der Herstellung des Trogbauwerkes abgebrochen und an nebenliegen-
der Stelle neu errichtet werden.

Im Folgenden sind die wichtigsten Kriterien dieser Variante tabellarisch zusam-
mengefasst:

und der Geh- und Radweguber- und -unterfiihrung

sung der B 13 und der WUG 1

den kleinen Kreisverkehr.

und Abfahrten am Kreisverkehr.

Beschreibung » Rickbau der bestehenden Eichstatter Kreuzung mit LSA

» Neubau einer Unter- bzw. Uberfiihrung der B 2 mit Anpas-

» Neubau eines gegenliber der tiefergelegten B 2 obenliegen-

» Neubau von vier einstreifigen Verbindungsrampen mit Zu-

und Verkehrsqualitat ger (+)

tenpunktséasten (+)

auf die B 13 /WUG 1 (+)

Leistungsfahigkeit » Qualitatsstufe A (,sehr gut®) fir beide Fahrtrichtungen der
B2
» Angestrebte Leistungsfahigkeit im Prognosejahr wird er-
reicht

Verkehrssicherheit » Im ges. Knotenpunkt keine Linksabbieger bzw. Linkseinbie-

» Keine LSA erforderlich; freier Verkehrsfluss auf allen Kno-

» Kein Bruch in der Streckencharakteristik der B 2 (+)

» Keine Umwege und kein Zeitverlust beim Wechsel der B 2

m2)

» keine Gebaude betroffen

Grunderwerb » Grunderwerb nur in geringem Umfang notwendig (ca. 2.500

Kosten fur den Ab- | » Baukosten: ca. 17,4 Mio. € (Stand 2016)

schnitt -Eichstatter
Kreuzung“ » Grunderwerbskosten: ca. 1,3 Mio. € (Stand 2016)

Tabelle 3: Kriterien der Variante 3-streifig hthenfrei
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Bild 9: Variante ,3-streifig héhenfrei*

3.2.4 4-STREIFIG HOHENGLEICH

Der im Rahmen des Ausbaus der Ortsumgehung Weil3enburg zu untersuchende
Streckenabschnitt mit einer Lange von 3,2 km beginnt norddstlich der AS Ro-
merbrunnenweg und endet ca. 400 m sidostlich der Anschlussstelle Weien-
burg — Nord. Geplant ist ein 4-streifiger Ausbau sowie signalisierte, teilweise teil-
planfreie Knotenpunkte. Insgesamt gibt es in diesem Abschnitt 3 Knotenpunkte.

Der Ausbauquerschnitt der B 2 wurde aus dem bereits 4-streifig ausgebauten
Abschnitt WeiRenburg — Ellingen Ubernommen, um einen einheitlichen Aus-
baustandard zu gewahrleisten. Auf der gesamten B 2 wurde kein breiterer Mit-
telstreifen als 0,5 m (Doppelstrich) vorgesehen. Zu dieser Festlegung kommt un-
terstiitzend hinzu, dass zwischen der Eichstatter Kreuzung und der Anschluss-
stelle WeiRenburg — Jahnstra3e infolge der kurzen Knotenpunktabstande in Ver-
bindung mit den Lichtsignalanlagen fast durchgéngig eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 70 km/h notwendig wird.
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Im Zuge des 4-streifigen Ausbaus bleiben die hdhengleichen / teilplangleichen
Knoten vom Grundsatz her bestehen, werden jedoch dem 4-streifigen Ausbau,
der Signalisierung der Knoten (auf der B 2) und den Erfordernissen an die Leis-
tungsfahigkeit (Dimensionierung der durchgehenden Fahrspuren und Abbiege-
spuren) angepasst.

Der westliche Fahrbahnrand der Eichstatter Kreuzung wird gehalten. Dadurch
sind die Voraussetzungen fir die nur einseitige Verlangerung der Geh- und Rad-
wegunterfiihrung auf der Sudseite, in unmittelbarer Nahe der Kreuzung, gege-
ben. Eingriffe in das Grundsttick nordwestlich des Knotens (Parkflachen des Ein-
kaufszentrums) sind nicht erforderlich. Die Linienfihrung der Geradeausspuren
im Zuge der WUG 1/ B 13 wird gegenuber dem Bestand durch Verschwenkung
der Geradeausspur im Bereich der gegeniiberliegenden Inselkdpfe optimiert, so
dass eine gerade Linienfihrung entsteht.

Im Folgenden sind die wichtigsten Kriterien dieser Variante tabellarisch zusam-
mengefasst:

> Qualitatsstufe C (,befriedigend®) in Richtung Sud

P Leistungsfahigkeit im Prognosejahr ausreichend

Beschreibung > 4-streifiger Ausbau entsprechend dem Abschnitt Weil3en-
burg — Ellingen,
» Verbreiterung auf von Bebauung abgewandter Seite nach
Osten

Leistungsfahigkeit > Qualitatsstufe A (,sehr gut”) in Richtung Nord

Verkehrssicherheit » Bruch in der Streckencharakteristik der B 2 (-)
und Verkehrsqualitat

tat

kehrsstrome vorgesehen (-)

» Hohe Verkehrssicherheit und ausreichende Verkehrsquali-

» nach RAL 2012 bei dieser Entwurfsklasse keine planglei-
chen Knotenpunkte mit kreuzenden, mit LSA gesteuerten Ver-

(Parkflachen des Einkaufszentrums) erforderlich

Grunderwerb » Grunderwerb nur in sehr geringem Umfang notwendig

» keine Eingriffe in das Grundstiick nordwestlich des Knotens

Kosten fur den Ab- | » Baukosten: ca. 3,7 Mio. € (Stand 2016)

schnitt -Eichstatter
Kreuzung“ » Grunderwerbskosten: ca. 600.000 € (Stand 2016)

Tabelle 4: Kriterien der Variante 4-streifig héhengleich
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3.3 VARIANTENVERGLEICH

Bei allen Lésungen ist das Ziel, die bei einer plangleichen Kreuzung bestehenden
Konfliktpunkte zu entzerren. Hierdurch erhoht sich die Leistungsféhigkeit und
durch abnehmende Risikobereitschaft indirekt auch die Verkehrssicherheit.

Die Nullvariante ist aufgrund ihrer mangelnden Leistungsféhigkeit in Hinsicht auf
Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat auszuschliel3en.

In die engere Wahl kommen die Varianten:

o 3-streifiger, hohenfreier Ausbau,
e 4-streifiger, hthengleicher Ausbau.

Beide verbleibenden Varianten zeichnen sich dadurch aus, dass sie die Proble-
matik der Linksabbiegevorgéange I6sen, sichere Uberholvorgiange auRerhalb des
Abschnitts ,Eichstéatter Kreuzung"“ im Bereich mit 3- bzw. 4-streifigem Querschnitt
ermdglichen und ausreichend leistungsfahig sind.

3.3.1 RAUMSTRUKTURELLE WIRKUNGEN

In der Voruntersuchung wurde die grundsétzliche Knotenpunktsausbildung fest-
gelegt. Die raumstrukturellen Auswirkungen der umgebauten Knotenpunkte bei-
der Varianten auf die Umgebung kdénnen als gering bezeichnet werden.

3.3.2 VERKEHRLICHE BEURTEILUNG

Beide L6sungen gewahrleisten eine hohe Verkehrssicherheit durch effektive Ver-
kehrslésungen fiir Linksabbiegevorgange und gesicherte Uberholvorgange.

Der 3-streifig hthenfreie Ausbau weist mit Ausnahme des Kreisverkehrs in der
Morgenspitze (Qualitatsstufe B = nahezu freier Verkehrsfluss, d.h. Note ,gut)
durchgehend Qualitatsstufe A (freier Verkehrsfluss, d.h. Note ,sehr gut”) auf.
Beim 4-streifig hohengleichem Ausbau wird nach Norden im Zuge der ,griinen
Welle* Qualitatsstufe A, nach Stden nur Qualitatsstufe C (stabiler Verkehrsfluss,
d.h. Note ,befriedigend®) erreicht. Durch die signaltechnische Verknipfung der
drei Knotenpunkte Uber eine ,Griine Welle* in Verbindung mit einem 4-streifigen
Ausbau der B 2 kann somit eine ausreichende Verkehrsqualitat erzielt werden.

Die durchschnittlichen Reisezeiten im betrachteten Streckenabschnitt, nordést-
lich der Anschlussstelle ,Rémerbrunnenweg” bis nérdlich der Briicke Gber den
Felchbach (vgl. hierzu Unterlage 3), belaufen sich in Richtung Norden beim 3-
streifigen Ausbau auf 3,6 Minuten und sind daher etwas kirzer als beim héhen-
gleichen Ausbau mit 4,0 Minuten. Die Reisezeiten in Richtung Sitden sind bei
beiden Varianten nahezu gleich. Im Istzustand sind die Reisezeiten in Richtung
Norden mehr als doppelt so hoch, in Richtung Siiden um etwa eine halbe Minute
hoher. Insgesamt sind die Reisegeschwindigkeiten und die Reisezeiten der 4-
streifigen héhengleichen Variante etwas ungunstiger im Vergleich zur 3-streifigen
héhenfreien Variante.

Die Bedeutung der B 2 fur den Wirtschaftsverkehr zwischen Augsburg und Nirn-
berg kommt insbesondere dadurch zum Ausdruck, dass taglich mehr als 2.000
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Schwerverkehrsfahrzeuge die Kreuzung benutzen. Mit der héhenfreien Losung
kénne diese ungehindert von Abbrems- und Beschleunigungsvorgéngen passie-
ren.

Lediglich der 3-streifig, h6henfreie Umbau beseitigt den gravierenden Nachteil,
dass die Streckencharakteristik der B 2 entscheidend unterbrochen wird. Der ho-
henfreie Umbau weist zudem mit 20 % die gro3eren Leistungsreserven auf.

3.3.3 ENTWURFS- UND SICHERHEITSTECHNISCHE BEURTEILUNG

Variante 3-streifig héhenfrei

Grundlage fur die Trassierung sind die ,Richtlinien fur die Anlage von Landstra-
Ben — RAL 2012“. Entsprechend dieser Richtlinien und auf Basis der Dimensio-
nierung des bereits erfolgten Ausbaus der B 2, in Bereichen auf3erhalb des ge-
genstandlichen Planungsabschnittes, wird die B 2 mit der wichtigen Verbindungs-
funktionsstufe 1 grundséatzlich der Entwurfsklasse 1 (EKL 1) zugeordnet. Der 3-
streifige Ausbau ist entsprechend dieser Entwurfsklasse mit hohenfreien Knoten-
punkt auszufuihren.

Die Linienfuhrung ist durch die bestehende Trasse der B 2 festgelegt. Die grol3-
zugigen Trassierungsparameter (Lageplanelemente) liegen weit tGber den Min-
destanforderungen der geltenden Richtlinien und missen demzufolge nicht ab-
geandert werden. Die Verbreiterung auf 3 Fahrspuren erfolgt auf die von der Be-
bauung abgewandte Seite in Richtung Osten. Dadurch wird die ortsnahe/westli-
che StraRenbegrenzungslinie bis auf den Kreuzungsbereich mit der Nieder-
hofener StraRe im Wesentlichen gehalten. Hier muss die Trasse ca. 25 m von
der Bebauung abgerickt werden, um die Ausfahrrampe von Norden und Einfahr-
rampe nach Siden — als Parallelrampen mit geringstmoglicher Eingriffserheblich-
keit — anordnen zu kdnnen.

Der Hohenverlauf der bestehenden Trasse wird in weiten Teilen ibernommen.
Im Bereich der Eichstéatter Kreuzung ist im Rahmen des 3-streifigen Ausbaukon-
zepts der B 2 vorgesehen, die B 2 in Tieflage unter der Eichstéatter Stral3e hin-
durchzufuhren. Mittels Verbindungsrampen und eines obenliegenden Kreisver-
kehrs werden die Verknipfungen zu den anderen Straen (B 13 / WUG 1 —
Eichstatter Str.) hergestellt. Durch die Tieferlegung der BundesstraRe 2 werden
ein ca. 280 m langes Trogbauwerk (Grundwasserwanne), jeweils zwei Einfahr-
rampen (mit Spuraddition zur Erreichung des dann fortzufiihrenden 3-streifigen
Querschnitts) und zwei Ausfahrrampen sowie zwei Deckelbauwerke zur Anord-
nung des Kreisverkehrs erforderlich. In diesem Streckenabschnitt liegen zwei be-
stehende Bauwerke (Geh- und Radwegunterfihrung sowie Geh- und Radweg-
Uberfuhrung), die aufgrund der Herstellung des Trogbauwerks abgebrochen und
an nebenliegender Stelle neu errichtet werden. Dartber hinaus ist die Herstellung
von Stutzbauwerken seitlich an zwei Rampen erforderlich.

Variante 4-streifig h6hengleich

Grundlage fur die Trassierung sind die ,Richtlinien fur die Anlage von Landstra-
Ben — RAL 2012“. Entsprechend dieser Richtlinien und auf Basis der Dimensio-
nierung des bereits erfolgten Ausbaus der B 2, in Bereichen auf3erhalb des ge-
genstandlichen Planungsabschnittes, wird die B 2 grundsétzlich der Verbin-
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dungsfunktionsstufe 1 und der daraus folgenden Entwurfsklasse 1 (EKL 1) zuge-
ordnet. Da nach den RAL 2012 bei dieser Entwurfsklasse keine plangleichen
Knotenpunkte mit kreuzenden, tber Lichtsignalanlagen gesteuerten Verkehrs-
strdbme vorgesehen sind, werden beim 4-streifigen Ausbau fur die Gestaltung der
Knotenpunkte hilfsweise die Vorgaben fur die n&chstniedrigere Entwurfsklasse 2
(EKL 2) angewendet.

Die Linienfuhrung ist durch die bestehende Trasse der B 2 festgelegt. Die grol3-
zugigen Trassierungsparameter (Lageplanelemente) liegen weit tGber den Min-
destanforderungen der geltenden Richtlinien und missen demzufolge nicht ab-
geandert werden. Die Verbreiterung auf 4 Fahrspuren erfolgt auf die von der Be-
bauung abgewandte Seite in Richtung Osten. Dadurch wird die ortsnahe/westli-
che Stral3enbegrenzungslinie im Wesentlichen gehalten. Lediglich im Bereich der
AS WeilRenburg-JahnstralRe wird die Achse der B 2 um etwa 8,0 m nach Osten
verschoben, um den westlichen Fahrbahnrand der Briicke tber die Jahnstral3e -
bedingt durch die erforderliche Verlangerung der Rechtsabbiegerspur — zu halten
und um somit die Verbreiterung der Briicke nur nach einer Seite (Verbreiterung
von 2 Fahrspuren nach Osten) bewerkstelligen zu mussen.

Der Ausbauquerschnitt der B 2 wurde aus dem bereits 4-streifig ausgebauten
Abschnitt WeiRenburg — Ellingen Ubernommen, um einen einheitlichen Aus-
baustandard zu gewahrleisten. Auf der gesamten B 2 wurde kein breiterer Mittel-
streifen als 0,5 m (Doppelstrich) vorgesehen. Zu dieser Festlegung kommt unter-
stiitzend hinzu, dass zwischen der Eichstatter Kreuzung und der Anschlussstelle
WeilRenburg — Jahnstral3e infolge der kurzen Knotenpunktabsténde in Verbin-
dung mit den Lichtsignalanlagen fast durchgéngig eine Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 70 km/h notwendig wird.

Im Zuge des 4-streifigen Ausbaus bleiben die hdhengleichen / teilplangleichen
Knoten vom Grundsatz her bestehen, werden jedoch dem 4-streifigen Ausbau,
der Signalisierung der Knoten (auf der B 2) und den Erfordernissen an die Leis-
tungsfahigkeit (Dimensionierung der durchgehenden Fahrspuren und Abbiege-
spuren) angepasst.

Der westliche Fahrbahnrand der Eichstatter Kreuzung wird gehalten. Dadurch
sind die Voraussetzungen fir die nur einseitige Verlangerung der Geh- und Rad-
wegunterfiihrung auf der Sudseite, in unmittelbarer Nahe der Kreuzung, gege-
ben. Eingriffe in das Grundsttick nordwestlich des Knotens (Parkflachen des Ein-
kaufszentrums) sind nicht erforderlich. Die Linienfihrung der Geradeausspuren
im Zuge der WUG 1/ B 13 wird gegenuber dem Bestand durch Verschwenkung
der Geradeausspur im Bereich der gegeniiberliegenden Inselkdpfe optimiert, so
dass eine gerade Linienfiihrung entsteht.

Bedingt durch die H6henlage der neu zu erstellenden und nach Osten verléanger-
ten Bricke uber die B 2 sind die erforderlichen Sichtverhéltnisse im Einmin-
dungsbereich der Verbindungsrampe in die Niederhofener Stral3e nicht mehr ge-
geben. Deshalb muss die bestehende, im siiddstlichen Quadranten liegende Ver-
bindungsrampe abgebrochen und weiter dstlich neu errichtet werden. Die Er-
schlielung der Grundstiicke siidostlich des Knotens erfolgt nicht mehr aus der
Rampe heraus. Sie erhalten eine eigene Anbindung an die Niederhofener
Stral3e.

An der AS Weil3enburg — Jahnstral3e ist nach RAL eine Verlangerung der Ausfa-
delspur erforderlich. Um den bestehenden westlichen Fahrbahnrand im Bereich
des Bauwerks Jahnstral3e halten zu kénnen, wird die B 2 in diesem Bereich leicht
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nach Osten verschoben. Dadurch wird eine einseitige Briickenverbreiterung
(nach Osten) moglich.

Vergleich der beiden Varianten

Die Verkehrssicherheit kann bei beiden Varianten als hoch bezeichnet werden,
auch wenn dies auf unterschiedliche Weise erreicht wird. bei der 3-streifig-h6-
henfreien Variante durch den Entfall der Linksabbieger und Linkseinbieger in-
folge des hoéhenfreien Ausbaus der Knotenpunkte im Zuge der B 2 sowie durch
gesicherte Uberholvorgéange in den 3-streifigen Abschnitten, bei der 4-streifig ho-
hengleichen Variante durch den leistungsgerechten Ausbau der Knotenpunkte
im Zuge der B 2 und Anpassung der Signalprogrammstruktur an die Belastungs-
situation (Prognose 2030) sowie ebenfalls durch gesicherte Uberholvorgédnge in
den 4-streifigen Abschnitten.

Aufgrund des plangleichen Knotenpunkts mit Lichtsignalanlage verbleibt beim 4-
streifigen Ausbau ein gravierender Bruch in der Streckencharakteristik der B 2.
Im gesamten Abschnitt der Bundesstral3e zwischen der A 8 (Augsburg) und der
A 6 (NUrnberg) ist ein mindestens 3-streifiger Querschnitt mit héhenfreien Kno-
tenpunkten realisiert, bzw. geplant. Die RAL 2012 enthalten als wesentliches Kri-
terium die Wiedererkennbarkeit fur den Verkehrsteilnenmer im Verkehrsablauf.
Auch deswegen sind gemall den RAL 2012 fir die Entwurfsklasse 1 (EKL 1)
keine plangleichen Knotenpunkte mit kreuzenden, mit LSA gesteuerten Ver-
kehrsstrome vorgesehen.

Insofern spricht - zusétzlich zum Entfall der Linksabbieger und Linkseinbieger —
die entwurfs- und sicherheitstechnische Beurteilung beider Varianten fir die 3-
streifig hohenfreie Variante.

3.3.4 UMWELTVERTRAGLICHKEIT

Hinsichtlich des Schutzgutes Menschen, wird beim hohenfreien Umbau der
Eichstatter Kreuzung im Zuge des 3-streifigen Ausbaus die stark belastete durch-
gehende Fahrbahn der Bundesstral3e 2 in Tieflage gefiihrt, wodurch eine gute
Larmabschirmung fir die angrenzende Wohnbebauung erreicht werden kann.
Zudem ergibt sich durch den Wegfall der plangleichen Knotenpunkte ein homo-
generer Verkehrsfluss, wodurch sich wiederum die LArmbelastungen und Schad-
stoffausst6l3e allgemein verringern werden.

Die Belastungssituation wird auch im Nahbereich der B 2 von der H6he der regi-
onalen Schadstoffvorbelastung bestimmt. Fir die Schutzgiter Klima/Luft und Er-
holung sind zwischen beiden Varianten keine signifikanten Unterschiede festzu-
stellen.

Bezuglich des Schutzgutes Boden stellt sich in der Variantenuntersuchung die
Variante 4-streifig héhengleich durch den kleineren Flachenverlust von 3,0 ha
gegentiber 6,3 ha bei der 3-streifig hdhenfreien Variante als etwas glnstiger dar.

Fur das Schutzgut Wasser stellt sich die plangleiche Variante als etwas giinstiger
dar, da es hier im Gegensatz zur 3-streifigen héhenfreien Variante mit Trogbau-
werk (Grundwasserwanne) zu keiner Beeintrachtigung des Grundwasserstroms
kommt. Durch Dilker und Drainagesystem kann jedoch auch bei der 3-streifig
héhenfreien Variante ein nennenswerter Aufstau von Grundwasser verhindert
werden.
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Im Hinblick auf die Schutzgiter Landschaft und Stadtebau stellt sich der 4-strei-
fige hthengleiche Ausbau als giinstiger dar, weil hier nur zwei bis drei der insge-
samt neun grol3en, das Stadtbild pragenden Linden entfallen. Bei der 3-streifigen
héhenfreien Variante entfallen alle neun grof3en, das Stadtbild prdgenden Linden,
die aufgrund ihres Alters und ihres Erscheinungsbildes hohen 6kologischen Wert
besitzen. Die erforderlichen Larmschutzwande der 3-streifigen hdhenfreien Vari-
ante beeintrachtigen teilweise die 6stliche Randbebauung von Weil3enburg hin-
sichtlich ihrer visuellen Barrierewirkung. Das 6stliche Umfeld der Stadt Weil3en-
burg im Bereich des Ubergangs der bebauten Struktur in die freie Landschaft wird
bereits heute durch den StraRenzug der B 2 beeintrachtigt. Die Erschliel3ung des
die Stadt Weil3enburg (nach Osten) umgebenden Freizeit- und Erholungsraumes
bleibt bei beiden Varianten uneingeschrankt erhalten.

Hinsichtlich des Schutzgutes Tiere / Pflanzen ergeben sich keine signifikanten
Unterschiede. Aufgrund der Vorbelastung durch die bestehender B 2 sind keine
besonders stérungsempfindlichen Arten zu erwarten.

In schmalen, stralRennahen Streifen wird intensiv genutztes Acker- oder Griinland
Uberbaut. Da der zu Giberbauende Bereich vollstandig ge&ndert wird, geht die ge-
samte stral3enbegleitende Bepflanzung, Hecken und junge Einzelbaume, verlo-
ren.

Fledermausquartiere wurden bei den Untersuchungen im Eingriffsbereich nicht
gefunden. Die Baume im Kreuzungsbereich (Baumallee) sind zum Zeitpunkt der
Untersuchungen nicht besetzt gewesen. Dennoch muss bei einer Fallung beriick-
sichtigt werden, dass eine Besiedelung durchaus stattfinden kann, sodass ent-
sprechende Vermeidungs- und Ausgleichmalinahmen zu erbringen sind.

Da durch den Ausbau der Kreuzung keine wesentliche Anderung des Verkehrs-
aufkommens und der Geschwindigkeiten zu erwarten sind, ist von einer weiteren
Beeintrachtigung nicht auszugehen.

3.3.5 WIRTSCHAFTLICHKEIT

Beim Vergleich der Wirtschaftlichkeit des Umbaus der Eichstétter Kreuzung fal-
len die hohen Baukosten der héhenfreien Kreuzung von 17,4 Mio. € im Vergleich
zur héhengleichen Lésung mit Kosten von 3,7 Mio. € auf (Kostenstand VU
01/2016).

Aufgrund der Grundwasserwanne ist der Unterhalt des 3-streifig, hthenfreien
Ausbaus aufwéndiger als der der 4-streifig, h6hengleichen Variante mit zwei
Lichtsignalanlagen.

Beide Varianten weisen im Prognosejahr 2030 eine ausreichende Leistungsfa-
higkeit auf. Aufgrund der hoheren Leistungsreserven stellt der 3-streifig, hdhen-
freie Ausbau bei steigendem Verkehrsaufkommen und entsprechender Lebens-
dauer langfristig eine angemessene Verkehrslésung dar.
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3.4 GEWAHLTE LINIE

Die Bewertung der Varianten unterscheidet sich fur die meisten Kriterien nur un-
wesentlich voneinander. Hinsichtlich Flachenverbrauch, Herstellungskosten, Un-
terhaltskosten und der kiirzeren Bauzeit schneidet der 4-streifige hohengleiche
Ausbau deutlich gunstiger ab.

Im Ergebnis lassen sich mit der kostenginstigeren 4-streifigen héhengleichen
Variante und héhengleichen signalisierten Knotenpunkten und Griner Welle
noch befriedigende Verkehrsqualitdten erreichen. Die Reisegeschwindigkeiten
und die Reisezeiten sind im Vergleich zur 3-streifig hthenfrei ausgebildeten Va-
riante etwas ungunstiger.

Als gravierendster Nachteil der 4-streifigen h6hengleichen Variante ist zu sehen,
dass die Streckencharakteristik der B 2 auf Dauer entscheidend unterbrochen
bleibt.

Eine ausreichende und zukunftssichere Leistungsfahigkeit bei gleichzeitig hoher
Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat bietet nur die Variante ,3-streifig héhen-
frei.

Die Variante ,3-streifig héhenfrei*

e strebt auf der B 2 eine mdglichst einheitliche Streckencharakteristik an,

e erreicht gute La&rmabschirmung der angrenzenden Wohnbebauung,

e vermeidet Umwege und Verzégerungen beim Wechsel von der B2 auf
die B13/WUG 1,

e ermdglicht freien Verkehrsfluss auf allen Knotenpunktsésten,

e besitzt Leistungsreserven von 20% wahrend Spitzenauslastung.

Allerdings gehen mit der Variante ,3-streifig hGhenfrei* einher:

o erflllt Anforderungen der RAL 2012 an Bundesstrallen der EKL 1 im
Knotenpunktsbereich mit Trogbauwerk nur teilweise (minimale Kuppen-
und Wannenhalbmesser sowie Haltesichtweite nicht eingehalten),

o die héchsten Baukosten aller untersuchten Varianten,

e eine langere Bauzeit verglichen mit anderen Varianten;

e im Falle einer Sperrung der Trogfahrbahn die deutliche Uberlastung des
Kreisverkehrs in Spitzenzeiten um bis zu 385 Kfz/h.

Neben der bereits genannten zukunftssicheren Leistungsfahigkeit bei gleichzeitig
hoher Verkehrssicherheit und Verkehrsqualitat spricht die anzustrebende még-
lichst einheitliche Streckencharakteristik auf der B 2 fir die 3-streifig-hhenfreie
Variante, die mit der Variante 4-streifig-h6hengleich nicht erreicht werden kann.

Letztendlich hat der Rechnungsprifungsausschuss am 07.06.2019 im engeren
Vergleich der beiden Varianten der Variante ,3-streifig hdhenfrei“ den Vorzug ge-
geben.
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4. TECHNISCHE GESTALTUNG DER BAUMASS-
NAHME

4.1 AUSBAUSTANDARD

4.1.1 ENTWURFS- UND BETRIEBSMERKMALE

Die B 2 verbindet die Oberzentren Augsburg und Nirnberg. Sie ist nach den
Richtlinien fur integrierte Netzgestaltung (RIN 2008) als Nord-Sid-Verbindung in
die Verbindungsfunktionsstufe | (grof3raumig) einzuordnen. Somit ergibt sich
nach den Richtlinien fir die Anlage von LandstraRen (RAL 2012) die Entwurfs-
klasse EKL I, die wiederum den Regelquerschnitt (RQ 15,5), die Betriebsform,
die Elemente der Linienfiihrung, die Fiihrung des Verkehrs in Knotenpunkten und
weitere Betriebsmerkmale vorgibt (siehe nachfolgende Abschnitte).

Die kreuzende B13 ist eine Verbindung zwischen Mittelzentren und somit nach
RIN in die Verbindungsfunktionsstufe Il einzuordnen. Als tberregionale Verbin-
dung gilt die Entwurfsklasse EKL Il nach RAL.

Fur die Verknupfungssituation EKL | und EKL Il ist nach Tabelle 21 der RAL ein
teilplanfreier Knotenpunkt zu planen, der in der vorliegenden Planung umgesetzt
ist. Hier wird die Gbergeordnete Stral3e ein- und ausgeféadelt, fur die untergeord-
nete Stral3e ist ein Kreisverkehr geplant, und beide werden mit Rampen verbun-
den. Vorteilhaft sind hier die Vermeidung von Linksabbiegestreifen und die giins-
tige Verkehrsfihrung des durchfahrenden Nebenstroms.

Der Radverkehr wird, wie im Bestand, von den kreuzenden Stral3en, B 13 und
WUG 1, sowie von den Anliegerstrallen kommend auf parallel verlaufenden se-
paraten Geh- und Radwegen an die B 2 herangefihrt. Die beiden bestehenden
Querungsmaglichkeiten (Geh- und Radwegbriucke ,Wilzburgsteg” und Geh- und
Radwegunterfiihrung) werden mit dem Neubau der Bauwerke 05 und 06 an ne-
benliegender Stelle aufrechterhalten.

Der Verlauf der Trasse der B 2 wurde unter Beriicksichtigung der topografischen
Gegebenheiten und der vorgegebenen Zwangspunkte (vgl. Ziffer 4.3.2) festge-
legt. Dabei wurde auf eine bestmdgliche Einpassung in die bereits Uberbauten
Flachen geachtet.

4.1.2 VORGESEHENE VERKEHRSQUALITAT

Der hohenfreie Umbau der Eichstatter Kreuzung im Rahmen des 3-streifigen
Ausbaukonzepts der B 2 weist mit Ausnahme des Kreisverkehrs in der Morgen-
spitze (Qualitatsstufe B = nahezu freier Verkehrsfluss, d.h. ,gut) durchgehend
Qualitatsstufe A (freier Verkehrsfluss, d.h. ,sehr gut®) auf.

Im Istzustand sind die Reisezeiten in Richtung Norden mehr als doppelt so hoch,
in Richtung Stiden um etwa eine halbe Minute hdher.

Der hohenfreie Umbau der Eichstatter Kreuzung im Rahmen des 3-streifigen
Ausbaukonzepts der B 2 beseitigt den Bruch in der Streckencharakteristik der
B 2. Er weist gro3e Leistungsreserven in Héhe von 20 % auf.
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Mit den beiden Querungsmaglichkeiten der B 2 fur den Rad- und Ful3géngerver-
kehr (Ersatzneubau der Geh- und Radwegbricke ,Wilzburgsteg” (Bauwerk 05)
und der Geh- und Radwegunterfiihnrung (Bauwerk 06)) liegt — wie im Bestand —
weiterhin eine gute Verbindungs- und ErschlieRungsqualitét vor.

4.1.3 GEWAHRLEISTUNG DER VERKEHRSSICHERHEIT

Durch den héhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung erfolgt eine Versteti-
gung des Verkehrsablaufs und dadurch eine Erhtohung der Verkehrssicherheit im
flieBenden Verkehr.

Der Knotenpunkt stellt seit mehreren Jahren einen Unfallschwerpunkt dar. Die
Unfallkommission fur den Landkreis Weilenburg-Gunzenhausen hat eine héhen-
freie Kreuzung als AbhilfemalRnahme vorgeschlagen. Der durchgehende Verkehr
auf der B 2 als dominierende Verkehrsbeziehung wird durch die Fihrung in Tief-
lage nicht behindert. Die Verknipfung mit der B 13 und der WUG 1 Uber einen
Kreisverkehr mit vermindertem Geschwindigkeitsniveau und ausschlief3lichem
unkritischen Rechtseinbiege- bzw. Rechtsabbiegeverkehr entschérft die bishe-
rige Unfallsituation durch den Entfall der unfalltrachtigen Verkehrsstrome.

Die Bundesstralle 2, die Anschlusséste der B 13 und der WUG 1, sowie der
Kreisverkehr und die Verbindungsrampen werden mit den notwendigen Markie-
rungen, Leit- und Schutzeinrichtungen ausgestattet, sowie nach den Bestim-
mungen der Stral3enverkehrsordnung beschildert. Von den einschlagigen Richt-
linien abweichende MalRhahmen sind nicht vorgesehen.

Mit den parallel zur B 2, B 13 und WUG 1 verlaufenden separaten Geh- und
Radwegen wird der Rad- und Ful3géngerverkehr sicher gefiihrt an die daran an-
schlieRenden beiden Bauwerke 05 und 06 (Geh- und Radwegbriicke ,Wilz-
burgsteg” und Geh- und Radwegunterfiihrung), die zwei sichere Querungsmag-
lichkeiten der B 2 darstellen.

Fur die MaRnahme wurde im Rahmen des Vorentwurfs von 2012 erstmals ein
Sicherheitsaudit durchgefuihrt. Bei einem Sicherheitsaudit werden samtliche si-
cherheitsrelevanten Aspekte der Planung tberprift. Der Bericht zum Sicherheits-
audit zum Vorentwurf von 2012 hat keine Einwande beinhaltet. Im Zuge der wei-
teren Planung und vor Einleitung des Planfeststellungsverfahrens wurde im Jahr
2022 erneut ein Sicherheitsaudit durchgefuhrt. Sofern die im Rahmen des Sicher-
heitsaudits erhobenen Einwénde nicht in der Stellungnahme zum Auditbericht
ausgeraumt werden konnten, wurden diese beriicksichtigt und in die vorliegen-
den Unterlagen eingearbeitet.
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4.2 BISHERIGE/ZUKUNFTIGE STRASSENNETZGESTALTUNG

Informationen zur Stral3enkategorie und zur Knotenpunktausbildung sind in Ka-
pitel 4.1.1, Angaben zur Querschnittsgestaltung sowie zu den Belastungsklassen
sind in Kapitel 4.4. enthalten.

Die folgende Tabelle zeigt eine Ubersicht der kreuzenden StraRen:

Bau- Stral3e Vorh. Gepl. Quer- | Belastungsklasse | Vorh.
km Quer- schnitt Kreu-
schnitt zung
0-270 | Romerbrun- | 7,80 — 5,50 m bzw. | Bk 32 (Bestand teil-
nenweg (mit | 8,20m 4,50 m Anschluss Rémer- | plan-
Anschluss- (An- (neue brunnenweg), frei
rampen) schluss- | Rampe, ab | Bk 3,2
rampe je | Bau-km 0- | (neue Rampe, ab
550m) | 120) Bau-km 0-120)
0+255 | B 13 7,70 m 7,70 m Bk 10 plan-
gleich
0+255 | WUG 1 10,70 m | 10,70 m Bk 3,2 plan-
gleich
Tabelle 5: Ubersicht der kreuzenden StraRen

Durch den héhenfreien Umbau der Eichstéatter Kreuzung entfallen die bisherigen
Einmindungen der Bundesstral3e 13 und der KreisstraRe WUG 1in die B 2. Neue
Kreuzungen bzw. Einmindungen an der B 2 entstehen nicht. Die B 13 und die
WUG 1 werden dber den neuen Kreisverkehr und die vier Verbindungsrampen
mit der B 2 verbunden.

Insofern werden die bestehenden Einmiindungsaste der B 13 und der WUG1
eingezogen. Der geplante Kreisverkehr und alle Rampen werden als neue Aste
der B 2 gewidmet.

Ergénzende Informationen zu weiteren Knotenpunkten und Zufahrten kénnen
Kapitel 4.5 entnommen werden.
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4.3 LINIENFUHRUNG

4.3.1 BESCHREIBUNG DES TRASSENVERLAUFS

Hauptachse der B2

Lageplan

Die Achslage der neuen B 2 im hier zu behandelnden Planungsabschnitt orien-
tiert sich bis zum nérdlichen Trogende bei Bau-km 0+444 am Bestand. Die be-
stehende Linienfiihrung der B 2 geniigt in diesem Bereich den verkehrlichen An-
forderungen.

In der nachfolgenden Tabelle sind die geplanten Trassierungselemente der B 2
den zulassigen Grenzwerten nach RAL gegeniibergestellt gem&l der Einteilung
der B 2 in die EKL | (vgl. Kapitel 4.1.1):

Fazit /
Grenz-
wert
Parameter MIN IST MAX einge-
hal-
ten?
Radius R 500 m < | ~1477m
Langsneigung max s 4,26 % < ;;’50
0
Langsneigung min s keine
(im Verwindungsbereich) 0,7% < Verwindung (ok)
Kuppenhalbmesser min Hk 8.000m |>|3.600m nein
Wannenhalbmesser min Hw 4000m |>|1500m nein
Mindestquerneigung min q 2,5 % = |25%
Querneigung max q 3,0% < |8,0%
Anrampungsneigung max As 0,100 % < [1,0%
Anrampungsneigung min As 0,4 % nur bei (ok)
qs25%

Tabelle 6: Trassierungselemente der B 2 im Vgl. mit den Grenzwerten (RAL)

Im nordlich anschlieRenden Planungsabschnitt ,3-streifiger Ausbau Eichstétter
Kreuzung — Weil3enburg-Nord* ist geplant, die B 2 auf einer Lange von ca. 1 km
um bis zu. 30 m nach Osten zu verschieben, um die héhenfreie Verkntpfung mit
der Niederhofener Stral3e Uber Verbindungsrampen im Nordwesten und Sudwes-
ten ohne Stitzmauern herstellen zu kdnnen (siehe nachrichtliche Darstellung in
Unterlage 3).

Dies hat direkten Einfluss auf die vorliegende Mal3hahme und bedingt eine nach
dem Trogbauwerk beginnende Abriickung von der bestehenden B 2. Am Ende
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der Baustrecke bei Bau-km 0+627 betragt der Abstand ca. 7 m zwischen den
Achsen der neuen und der bestehenden B 2.

Hohenplan

Die Gradiente der neuen B 2 wird gegeniiber dem bisherigen Verlauf um bis zu
rd. 5 m abgesenkt, um die B13 /WUG 1 Uberfuhren zu kénnen. Bei der Einhaltung
der Lichten Hohen bei Bauwerk Nr. 5 (Neubau Wilzburgsteg) wurde auch die
Hoéhenlage der Verbindungsrampen 3 und 4 beachtet.

Der geplante Kreisverkehr zur Verknipfung der B 13 und der WUG 1 mit den
Verbindungsrampen der B 2 liegt rd. 1,1 m héher als die bisherige Kreuzung. Die
Gradienten der WUG 1 und der B 13 missen jeweils an die neue Hohenlage
angepasst werden. Die maximalen (unkritischen) Langsneigungen in den Anhe-
bungen vor dem Kreisverkehr betragen hierbei 5,27 % fur die WUG 1 und 2,50
% fur die B 13.

Die Trassierungsparameter der Kuppen- und Wannenhalbmesser der B 2 kdnnen
hierbei aufgrund der ortlichen Zwangsbedingungen nicht eingehalten werden.
Eine richtlinienkonforme Trassierung im Hohenplan wirde eine weitere Absen-
kung der Gradiente im Wannenbereich und Abflachungen der Steigungen vor und
nach dem Wannentiefpunkt bedeuten, was eine Verlangerung des Trogbauwer-
kes, vor allem in nordlicher Richtung, zur Folge hétte. Damit einher wiirde eine
massive Kostensteigerung gehen - insofern spricht auch die Betrachtung der
Wirtschaftlichkeit gegen eine richtlinienkonforme Trassierung. Eine weitere Folge
der Unterschreitung der minimalen Kuppen- und Wannenhalbmesser bei den ge-
wahlten Trassierungsparametern der B 2 ist, dass die geforderte Haltesichtweite
im Bereich der Grundwasserwanne nicht eingehalten werden kann. Insofern wird
eine Geschwindigkeitsbeschrénkung fir diesen Streckenabschnitt voraussicht-
lich erforderlich werden.

Am Bauanfang wird die bestehende Querneigung von 3,0 % tbernommen, um
eine moglichst gute Annaherung an die bestehende B 2 zu erreichen.

Verbindungsrampen: Rampen 1 bis 4 und Rampe ,Anschluss Rdmerbrun-
nenweq*

Die folgende Tabelle zeigt die fir die Rampen gewahlten Trassierungselemente
im Vergleich mit den Grenzwerten nach RAL:

Fazit/
Grenz-
wert
Parameter MIN IST MAX einge-
hal-
ten?
Langsneigung +6 %
max s 4,26 % < 70 ok
Langsneigung min s keine
(im Verwindungsbe- | 0,7% < _ (ok)
reich) Verwindung
K halb
i TAPMESSE ) 5 000 m | > | 750/1.000m nein
W halb -
serminby e 11.000m |= | 1.000m ok
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Mindestquernei- _

gung min q 25% = 25% ok

Querneigung max q 3,0% < 6,0 % ok

Anrampungsnei-

gung max As 0,100 % < 20% ok

Anrampungsnei- nur bei

gung min As 0,23 % q<2,5% (ok)
Tabelle 7: Trassierungselemente der Rampen im Vgl. mit den Grenzwer-

ten (RAL)

Suddstliche Verbindungsrampe: Rampe 1

Lageplan Rampe 1

Der 150 m lange Ausfadelungsstreifen der B 2 miindet in die Verbindungsrampe
1, die aus sudlicher Richtung an den Kreisverkehr anschlief3t. Die stidwestlich der
Eichstatter Kreuzung bestehende Einfahrrampe des B2-Anschlusses ,Romer-
brunnenweg"“ wird angepasst und als baulich getrennter Einfadelungsstreifen zur
Rampe 1 gefihrt.

Von Bau-km 0+100,461 bis Bau-km 0+205,549 (R = -1.509,750 m) verlauft die
Achse der Rampe 1 in einem Achsabstand von 9,75 m parallel zur Achse der B
2 (Kreisbogen R = - 1.500 m).

Hohenplan Rampe 1

Im Hohenplan der Rampe 1 (Unterlage 6, Blatt 5) ist das Langsprofil der beste-
henden B 2 eingezeichnet. Hieraus ist ersichtlich, dass die Gradiente der Rampe
1 nicht unter das Niveau der bestehenden Bundesstrafie 2 absinkt. Dadurch wird
einer Festlegung eines am 18.03.2009 mit dem Wasserwirtschaftsamt Ansbach
durchgefiihrten Abstimmungsgespraches entsprochen, aus Griinden des Hoch-
wasserschutzes und um einen Uberlauf in die im Trog gefiihrte B 2 zu verhindern,
den bestehenden Aufstauraum stdgstlich der B 2 zu erhalten.

Vom Bauanfang bis Bau-km 0+070,480 (Rampe 1) héngt die Gradiente der
Rampe 1 von der Gradiente der B 2 und deren Querneigung ab. Es entsteht
dadurch in Verbindung mit der westlichen Verbindungsrampe 2 eine fast ebene
Fahrbahntafel tGiber alle Fahrstreifen. Ab Bau-km 0+070,480 beginnt die eigen-
stéandige Trassierung des héhenmé&Rigen Verlaufs der Rampe 1 hin zum Kreis-
verkehr, die B 2 taucht parallel zur Rampe 1 in die Tieflage ab.

Die maximale Langsneigung der Rampe 1 betragt 1,30 % im Gefélle.

Die aufgefuhrten Trassierungselemente gentigen insgesamt den Grenz- und
Richtwerten gemaf den Richtlinien RAL.

Das Querneigungsband der Rampe 1 sieht vor, innerhalb der 10 m langen An-
passungsstrecke, die bestehende und nach Westen gerichtete Querneigung der
B 2 von rd. 3 % auf 2,5 % zu verziehen. Bis zum Einmindungsbereich vor dem
Kreisverkehr verlauft die Querneigung durchgehend mit 2,5 % zur B 2 hin gerich-
tet, um unstetige, kurz hintereinander folgende und fahrdynamisch ungiinstige
Querneigungswechsel zu vermeiden.

Innerhalb des abkrépfenden Radius R = 75 m von Bau-km 0+205,549 bis zum
Bauende am Fahrbahnrand des Kreisverkehres bei Bau-km 0+235,430 entsteht
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eine zweite negative Querneigung (d.h. die Querneigung der Fahrbahn ist nicht
zur Kurveninnenseite geneigt). Die Langsneigung des &ul3eren Fahrbahnrandes
bewegt sich im Einmindungsbereich der Rampe 1 zwischen 1,0 % und 1,9 % in
Richtung des siidlichen Uberfiihrungsbauwerkes. Um innerhalb der kurzen Bo-
genlédnge von rd. 30 m zwei Querneigungswechsel zu vermeiden wird die Rich-
tung der Querneigung zur B 2 beibehalten. Unter Bericksichtigung einer vermin-
derten Geschwindigkeit in der Anndherung an den Kreisverkehr und zugunsten
eines stetigen Verlaufs der Querneigung wird dies als vertretbar und sinnvoll er-
achtet. Die endgultige Querneigung im Einmiundungsbereich wird im Zuge der
Bauausfiihrungsplanung nach Deckenhdhenplan festgelegt. Verwindungsberei-
che innerhalb des Querneigungsbandes ergeben sich nicht.

Sudwestliche Verbindungsrampe: Rampe 2

Lageplan Rampe 2

Die geplante Verbindungsrampe 2 vom Kreisverkehr zur B 2 in Richtung Augs-
burg schliel3t an deren Bauanfang (bei Bau-km 0-050) an den im Zuge des ,An-
schlusses Romerbrunnenweg” bereits hergestellten (derzeit noch nicht genutz-
ten) Verflechtungsstreifen an. Dadurch entsteht bis zur Ausfahrt von der B 2 zum
Romerbrunnenweg ein Verflechtungsstreifen mit einer Gesamtlange von rd. 285
m (Uber den Beginn der Baustrecke bei Bau-km 0-258 hinaus bis Bau-km 0+000).

Von Bau-km 0+148,945 bis Bau-km 0+268,740 (R = -1.490,250 m) verlauft die
Achse der Rampe 2 in einem Achsabstand von 9,75 m parallel zur Achse der B
2 (R = - 1.500 m). Die Fahrtrichtung der Rampe 2 ist gegenlaufig zur Bau-Kilo-
metrierung.

Hohenplan Rampe 2

Vom Bauanfang bis Bau-km 0+119,552 (Rampe 2) héngt die Gradiente der
Rampe 2 von der Gradiente der B 2 und deren Querneigung ab. Es entsteht
dadurch in Verbindung mit der @stlichen Verbindungsrampe 1 eine fast ebene
Fahrbahntafel tber alle Fahrstreifen. Ab Bau-km 0+119,552 beginnt die eigen-
stéandige Trassierung des héhenmé&Rigen Verlaufs der Rampe 2 hin zum Kreis-
verkehr, die B 2 taucht parallel zur Rampe 2 in die Tieflage ab.

Der Wannenmindesthalbmesser wird eingehalten (hier: HW = 3.000 m).
Die maximale Langsneigung der Rampe 2 betragt 1,610 % in der Steigung

Das Querneigungsband der Rampe 2 verlauft tiber die gesamte Baustrecke nach
Westen hin gerichtet. Die negative Querneigung von 2,5 % innerhalb des Kreis-
bogens R = 1.000 m von Bau-km 0+123,338 bis Bau-km 0+148,945 entspricht
dem erforderlichen Mindestwert fir Radien mit nach aul3en geneigter Quernei-
gung. Am Bauende wird die gleichsinnig geneigte Langsneigung von 2,5 % des
auleren Fahrbahnrandes des Kreisverkehrs in die Querneigung tlbernommen.

Innerhalb des Querneigungsbandes ergeben sich keine Verwindungsbereiche.
(siehe Darstellung in Unterlage 6, Blatt 6).

Insgesamt gentigen die aufgeflihrten Trassierungselemente den Grenz- und
Richtwerten.
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Norddstliche Verbindungsrampe: Rampe 3

Lageplan Rampe 3

Die geplante Verbindungsrampe vom Kreisverkehr zur B 2 in Richtung Nirnberg
beginnt am Fahrbahnrand des Kreisverkehrs und geht ab Bau-km 0+277,557 (=
Bau-km 0+555 der B 2) als Spuraddition (als rechte au3ere Fahrspur mit 3,50 m
Fahrstreifen + 0,25 m Randstreifen) tiber in den 3-streifigen Regelquerschnitt RQ
15,5 in Vorbereitung auf den zukiinftig nérdlich anschlieRenden Bauabschnitt ,,3-
streifiger Ausbau Eichstatter Kreuzung — Weil3enburg-Nord"“. Als Bestandteil des
vorliegenden Planungsabschnittes fadelt diese addierte rechte au3ere Fahrpur
ab B2-Bau-km 0+627 in die durchgehende Fahrbahn der B 2 ein, da ab dieser
Station der zweistreifige provisorische Anschluss an den Bestand der B 2 folgt.

Analog zu den stuidlichen Verbindungsrampen weist die Rampe 3 eine gestreckte
und von Bau-km 0+007,245 bis Bau-km 0+101,609 (Achsabstand = 9,75 m) pa-
rallel zur B 2 verlaufende Linienfihrung auf.

Hohenplan Rampe 3

Vom Bauanfang bis Bau-km 0+121,720 (= Bau-km 0+400,000 der B 2) wird die
Gradiente der Rampe 3 eigensténdig trassiert. Die maximale L&angsneigung der
Rampe 3 betrégt hierbei 5,0 % im Gefélle.

Der erforderliche Wannenmindesthalbmesser von HW = 1.000 m wird exakt ein-
gehalten. Der erforderliche Kuppenmindesthalbmesser von 2.000 m kann am
Bauanfang (bei Bau-km 0+025,000) wegen der geringen Entwicklungslange zwi-
schen dem Kreisverkehr und der Wannenausrundung nicht eingehalten werden.
Nach Verlassen des Kreisverkehrs in Richtung Rampe 3 ist allerdings mit einer
noch reduzierten effektiv gefahrenen Geschwindigkeit zu rechnen — Bedenken in
Bezug auf die Verkehrssicherheit bestehen daher nicht.

Das Querneigungsband der Rampe 3 nimmt die L&Angsneigungsrichtung von
2,5 % am aulBeren Fahrbahnrand des Kreisverkehrs auf und verl&auft bis zur An-
gleichung an die durchgehende Querneigung der B 2 bei Bau-km 0+258,718 (=
Bau-km 0+536,236 der B 2) zur B 2 hin gerichtet (in westlicher Richtung) konstant
mit 2,5 %. Von Bau-km 0+258,718 bis Bau-km 0+277,557 (= Bau-km 0+555,000
der B 2) erfolgt eine kurze Anrampung zur Anpassung an die Querneigung der
durchgehenden Strecke. Ab Bau-km 0+555,000 der B2 wird die Querneigung der
B 2 bis zum Bauende bernommen (siehe Darstellung in Unterlage 6, Blatt 7).

Innerhalb des Querneigungsbandes ergeben sich keine Verwindungsbereiche.

Nordwestliche Verbindungsrampe: Rampe 4

Lageplan Rampe 4

Die geplante Verbindungsrampe von der B 2 aus Richtung Nirnberg zum Kreis-
verkehr beginnt am Fahrbahnrand des Kreisverkehrs und geht bis zum Bauende
bei Bau-km 0+291,757 (= Bau-km 0+570,000 der B 2) in den nordlichen Ausfa-
delungsstreifen der B 2 Uber. Analog zur norddstlichen Verbindungsrampe weist
die Rampe 4 eine gestreckte und von Bau-km 0+022,632 bis Bau-km 0+102,606
(Achsabstand = 9,75 m) parallel zur B 2 verlaufende Linienfiihrung auf. Die Fahrt-
richtung der Rampe 4 und des anschliel3enden Ausféadelungsstreifens ist entge-
gen der Bau-Kilometrierung gerichtet.
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Hohenplan Rampe 4

Vom Bauanfang bis Bau-km 0+112,552 (= Bau-km 0+390,000 der B 2) wird die
Gradiente der Rampe 4 eigensténdig trassiert. Die maximale Langsneigung der
Rampe 4 betragt hierbei 5,5 % in der Steigung

Der erforderliche Wannenmindesthalbmesser von HW = 1.000 m wird exakt ein-
gehalten. Der erforderliche Kuppenmindesthalbmesser von 2.000 m kann am
Bauanfang wegen der Tagentenlange der Wannenausrundung und dem geringen
Abstand zum Kreisverkehr nicht eingehalten werden. In Umkehrung zur Situation
am Bauanfang der norddstlichen Rampe 3 gilt hier, dass in der Anndherung zum
Kreisverkehr aus Richtung Nirnberg mit einer reduzierten Geschwindigkeit zu
rechnen ist. Der hier geplante Kuppenhalbmesser wird als ausreichend betrachtet
— Bedenken in Bezug auf die Verkehrssicherheit bestehen daher nicht.

Das Querneigungsband der Rampe 4 weist - nach einer Anpassungsstrecke von
10 m - bis Bau-km 0+129,845 eine konstante Querneigung von 2,5 % nach Wes-
ten auf. Ab Bau-km 0+129,845 erfolgt eine kurze Anrampung bis die Querneigung
der B 2 erreicht ist und bis zum Bauende in die Rampe 4 und die anschliel3ende
Ausfadelspur hinein ibernommen wird. Die jeweiligen Querneigungen, die sich
durch die Anrampung der B 2 ergeben, sind im Querneigungsband der Rampe 4
(ab Bau-km 0+420,000 der B 2) in 10 m — Abstanden als jeweils korrespondie-
rende Stationen eingetragen (siehe Darstellung in Unterlage 6, Blatt 8).

Innerhalb des Querneigungsbandes der Rampe 4 ergeben sich keine Verwin-
dungsbereiche.

Ab Bau-km 0+276,826 (= Bau-km 0+555,000 der B 2) wird der geplante Regel-
guerschnitt RQ 15,5 fir den zukinftig nérdlich anschliel3enden Bauabschnitt ,3-
streifiger Ausbau Eichstatter Kreuzung — WeiRenburg-Nord“ erreicht. Es ergibt
sich ab hier eine Gesamtbreite der bitumindsen Befestigung von 15,00 m (11,50
m fir RQ 15,5 + 3,50 m Ausfadelspur).

Trassierung der B 13 und der WUG 1

Lageplan

Die Lage der beiden innerstadtischen Anschlusséaste der B 13 und der WUG 1
orientiert sich an der bestehenden baulichen Situation.

Entlang der WUG 1 sind bestehende Einmindungen, Zufahrten zu privaten
Grundstiicken und die einstreifige Zufahrt zum Kauflandareal zu beriicksichtigen.

Entlang der Baustrecke der B 13 wird der nordlich anliegende Gehweg so weit
wie maoglich erhalten und die Verbindung zum Wilzburger Weg / Willzburgsteg
wieder hergestellt.

Hohenplan

Um die beiden Anschlusséaste an die Hohenlage des Kreisverkehrs anzupassen
sind Baustrecken von 100 m fir die B 13 und 90 m fur die WUG 1 erforderlich.
Es ergeben sich hierbei maximale L&dngsneigungen von 2,65 % fiur die B 13 und
5,27 % fur die WUG 1 (siehe Darstellung in den Unterlagen 6, Blatt 2 und Blatt
3).
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Die bestehende Zufahrt von der WUG 1 zum Kauflandareal wird unter einer ma-
ximalen Langsneigung von 7,0 % wieder an die Ausfahrspur vom Kreisverkehr
zur WUG 1 angeschlossen (siehe Darstellung in Unterlage 6, Blatt 9). Die Langs-
neigung ist hierbei erforderlich um den ndérdlich angrenzenden Gehweg (vom
Wilzburgsteg) im Bestand erhalten zu kdnnen. Ab Bau-km ca. 0+024,5 der Kauf-
landzufahrt verlauft der bestehende Gehweg (durch Hochbord getrennt) entspre-
chend der bisherigen Situation wieder parallel zur Fahrbahn. Durch die Anhebung
der Langsneigung sind die bestehenden Zufahrten fur die Wohnbebauung und
den Verbrauchermarkt gewahrleistet.

Die Querneigung der angepassten B 13 verlauft wie bisher konstant mit 3,0 % -
zum linken Fahrbahnrand hin gerichtet — bis zum Einmindungsbereich an den
Kreisverkehr. Ab der Trennung der Fahrspuren erfolgt die detaillierte Planung der
Querneigung im Zuge der Ausfihrungsplanung mit Hilfe von Deckenhdhenpla-
nen. Verwindungsbereiche entstehen im Verlauf des Querneigungsbandes nicht.

Die Querneigung der angepassten WUG 1 nimmt am Bauanfang das bestehende
Dachprofil (Querneigung jeweils ca. 1,0 %) auf. Nach Anrampung auf 2,5 % wird
das Dachprofil bis zur Trennung der Fahrspuren vor dem Kreisverkehr fortge-
setzt. Im Querneigungsband der WUG 1 entstehen keine Verwindungsbereiche.

Bauzeitliche Umfahrung

Lageplan

Zur Aufrechterhaltung des Verkehrs ist wahrend der auf 3 Jahre geschatzten
Bauzeit eine rd. 610 m lange Baustellenumfahrung 6stlich der B 2 vorgesehen.
Der héhenfreie Umbau der Eichstatter Kreuzung soll in zwei Bauabschnitten, dem
Bauabschnitt NORD und SUD (vgl. Unterlage 5, Blatt 2 und 3), ausgefiihrt wer-
den, wahrend denen der Verkehr tber die bauzeitliche Umfahrung abgewickelt
wird.

Der Verlauf der Umfahrung wurde im Hinblick auf die erforderlichen Abstande zur
Herstellung der BaumalRnahme unter gleichzeitiger Minimierung der Eingriffe in
angrenzende Grundstiicke trassiert. Eine Abstimmung der Radienfolge ist im Hin-
blick auf die zeitlich begrenzte Nutzung und das niedrige Geschwindigkeitsniveau
hier nicht geboten. Die gewahlten Trassierungselemente werden ohne zwischen-
geschaltete Ubergangsbogen miteinander verkniipft, um eine bestmdgliche An-
passung an die o. g. Kriterien zu erreichen.

Hohenplan

Die Gradiente der bauzeitlichen Umfahrung orientiert sich im Wesentlichen am
héhenmé&Rigen Verlauf der bestehenden Bundesstral3e 2 mit Langsneigungen
von ca. 0,7 bis 0,8 %. In der ungefahren Mitte der Baustrecke bei Bau-km ca.
0+270 wird die Gradiente der Umfahrung unter Ladngsneigungen von 2,4 % bis
2,5 % auf das Niveau des neuen Kreisverkehrs angehoben. Dies ist erforderlich,
um wahrend der Herstellung des Bauabschnittes SUD (siehe Unterlage 5, Blatt
3) eine Zufahrtsmdoglichkeit vom Kreisverkehr auf die Umfahrung in Richtung
Augsburg herstellen zu kénnen.

Die Querneigung der bauzeitlichen Umfahrung wird aufgrund des niedrigen Ge-
schwindigkeitsniveaus, der kurzen Aufeinanderfolge der Trassierungselemente
und der zeitlich begrenzten Nutzung durchgehend mit 2,5 % (bei wechselnder
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Geféllerichtung) festgelegt. Die Mindestlangsneigung von = 0,7 % kann dabei in
den Verwindungsbereichen eingehalten werden.

Provisorium am Bauende

Lageplan

Am Bauende bei Bau-km 0+627 betragt der Abstand zwischen den Achsen der
neuen und der bestehenden B 2 ca. 7 m. Bis zur Fertigstellung des Bauabschnit-
tes ,3-streifiger Ausbau Eichstatter Kreuzung — Weil3enburg-Nord* erfolgt die vo-
ribergehende Anbindung an die bestehende B 2 Uiber einen 230 m langen provi-
sorischen Anschluss (vgl. Darstellung in Unterlage 5, Blatt 1 und 4).

Hohenplan

Im Hoéhenplan des provisorischen Anschlusses wird die ankommende Langsnei-
gung von 1,0 % der neuen B 2 Gibernommen und im weiteren Verlauf an die be-
stehende Langsneigung der B 2 von rd. 1,2 % angepasst. Im Querneigungsband
wird die ankommende neue Querneigung von rd. 3,5 % der B 2 aufgenommen,
im Radius der Linkskurve entsprechend auf 6,5% erhoht, im Radius der folgen-
den Rechtskurve auf 2,5 % vermindert (maximale Verringerung der falschen
Querneigung, Anpassung an den Bestand) und bis zum Bauende des Provisori-
ums bei Bau-km 0+857 auf die bestehende Querneigung der B 2 von rd. 3,0 %
verzogen.

Abmessungen und Trassierung des Kreisverkehrs

Um alle vier Verbindungsrampen (Rampe 1 bis Rampe 4) sowie die B 13 und die
WUG 1 miteinander verbinden zu kénnen, ist die Anlage eines Kreisverkehrs mit
einem Auflendurchmesser von 54 m (R=27 m) erforderlich. Die Fahrbahnbreite
im Kreisverkehr betragt 7,00 m.

Die Hohenlage des Kreisverkehrs ist bedingt durch den Anschluss der bestehen-
den WUG 1. Um alle bestehenden Zufahrten an die WUG 1 zu gewahrleisten,
muss die Gradiente der WUG 1 moéglichst frihzeitig wieder auf den Bestand ge-
fahrt werden. Hierdurch ergibt sich eine maximal mdgliche Langsneigung von rd.
5,4 % zwischen dem Kreisverkehr und der bestehenden WUG 1 und als Folge
daraus entwickelt sich die Gradiente am &uf3eren Fahrbahnrand des Kreisver-
kehrs (siehe Unterlage 6, Blatt 4). Durch die Hohenlage des Kreisverkehrs erge-
ben sich Hohendifferenzen gegeniiber der bestehenden B 2 von rd. 1,0 m, zur
bestehenden B 13 rd. 1,0 m und zur bestehenden WUG 1 rd. 1,20 m.

Zur Uberfiihrung des Kreisverkehrs tiber die neue B 2 sind zwei in die Trogwand
integrierte Uberfilhrungsbauwerke (Bauwerk Nr. 2 und Bauwerk Nr. 3) erforder-
lich. Um zu den Bauwerksunterkanten die erforderlichen Lichten Hohen einzuhal-
ten, muss die neue Bundesstral3e 2 entsprechend weit nach unten abgesenkt
werden.

Die Gradiente fur den &uf3eren Fahrbahnrand des Kreisverkehrs ist mit einheitli-
chen Langsneigungen von 2,50 % festgelegt. Vom Hochpunkt der Gradiente ver-
lauft die Langsneigung jeweils im Gefélle parallel zur Querneigung der unterfihr-
ten B 2, was die Konstruktion der jeweiligen Bauwerksober- und -unterkanten
vereinfacht.
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4.3.2 ZWANGSPUNKTE

Bei der vorliegenden BaumalRnahme besteht eine starke Abhangigkeit aller ein-
zelnen Verkehrswege. Eine Anderung an einer Hauptkomponente des héhen-
freien Knotenpunktes (z. B. an der Hohenlage der B 2) wirkt sich in der Trassie-
rung auf alle anderen beteiligen Verkehrswege und die vorgesehenen Bauwerke
aus. Das stadtische Umfeld ist immer in der Abwagung zu bericksichtigen.

Folgende Zwangspunkte bestimmen die Linienflihrung der B 2 in Grund- und Auf-
riss:

» Als sudlicher Zwangspunkt ist in der Lage die bestehende Bundesstral3e mit
der Verknipfung der Anschlussstelle R6merbrunnenweg anzusehen.

* Nordlich des Kreisverkehrs ist die Trassierung der B 2 in Lage und Ho6he auf
die geplante Abrickung der B 2 (nach Osten) im darauffolgenden Bauab-
schnitt abzustellen.

+ Die Uberfilhrung des Kreisverkehrs (Lichte Hohe zur B 2 einhalten) unter Be-
ricksichtigung der Hohenlagen der anzuschlieRenden B 13 und der WUG 1.

» Die Eingriffe in benachbarte Privatgrundstiicke und das nordwestlich angren-
zende Kauflandareal sind mdglichst zu vermeiden bzw. gering zu halten, be-
stehende Zufahrtsméglichkeiten zur WUG 1 sind zu gewahrleisten.

4.3.3 LINIENFUHRUNG IM LAGEPLAN
Siehe Kapitel 4.3.1

4.3.4 LINIENFUHRUNG IM HOHENPLAN
Siehe Kapitel 4.3.1

4.3.5 RAUMLICHE LINIENFUHRUNG UND SICHTWEITEN

Die raumliche Linienfihrung ist durch die Lage der bestehenden B 2 vorgegeben.

Aufgrund der unter Ziff. 4.3.1 beschriebenen Einflisse ist auf der B 2 von einer
zuldssigen und tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeit von 80 km/h auszuge-
hen. Die bestehende Linienfihrung der B 2 genigt in diesem Bereich den ver-
kehrlichen Anforderungen. Die Trassierungsparameter der Kuppen- und Wan-
nenhalbmesser kénnen hierbei aufgrund der 6rtlichen Zwangsbedingungen nicht
eingehalten werden. Eine richtlinienkonforme Trassierung im Hohenplan wiirde
eine weitere Absenkung der Gradiente im Wannenbereich und Abflachungen der
Steigungen vor und nach dem Wannentiefpunkt bedeuten, was eine Verlange-
rung des Trogbauwerkes, vor allem in nérdlicher Richtung, zur Folge hatte. Damit
einher wirde eine massive Kostensteigerung gehen - insofern spricht auch die
Betrachtung der Wirtschaftlichkeit gegen eine richtlinienkonforme Trassierung.

Die Einhaltung der erforderlichen Haltesichtweite Sh wurde gemafll den
RAL 2012 gepruft (vgl. Unterlage 6, Blatt 1). Die geforderte Haltesichtweite kann
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im Bereich der Grundwasserwanne nicht eingehalten werden. Insofern wird eine
Geschwindigkeitsbeschréankung fir diesen Streckenabschnitt voraussichtlich er-
forderlich werden.

Die Uberpriifung der Uberholsichtweite ist hier nicht erforderlich, da das Uberho-
len im vorliegenden Planungsabschnitt verkehrsrechtlich untersagt werden wird.
Ab Bau-km 0+555 ist die Regelbreite RQ 15,5 des nérdlich anschlieenden Bau-
abschnittes erreicht. Es besteht langfristig (nach Umsetzung des benachbarten
Planungsabschnitts ,3-streifiger Ausbau Eichstatter Kreuzung - Weil3enburg-
Nord") ab hier eine rd. 1.600 m lange Uberholmdglichkeit in Richtung Niirnberg.

Auf die Sichtverhaltnisse (Sichtfelder) an Einmindungen und Zufahrten wird un-
ter Ziff. 4.5.3 eingegangen.

4.4 QUERSCHNITTSGESTALTUNG

4.4.1 QUERSCHNITTSELEMENTE UND QUERSCHNITTSBEMESSUNG

Bundesstralie 2

Im Bereich des Bauanfangs wird die bestehende Gesamtbreite von rd. 15,00 m
(Uber 4 Fahrspuren) der Anschlussstelle Romerbrunnenweg tbernommen. Die
Breite der Ein- und Ausfadelspuren bzw. der Verflechtungsspuren betréagt jeweils
3,50 m. Am Bauanfang ist zur Angleichung an den Bestand eine Anpassungs-
strecke von rd. 10 m vorgesehen.

Zwischen den Stutzwanden und im Trogbereich erhdlt die B 2 folgenden Quer-
schnitt:

» 2 x 3,50 m Fahrstreifen
» 2 x 0,50 m Randstreifen
> 2x 1,00 m Notgehweg

Dadurch ergibt sich eine Gesamtfahrbahnbreite der B 2 von 8,00 m. Die lichte
Weite zwischen den Trog-, bzw. Stiitzwénden betragt 10,00 m.

Als Trennung zwischen der Fahrbahn und den beidseitigen Notgehwegen sind
7 cm hohe Borde vorgesehen.

Zur gesammelten Ableitung des anfallenden Oberflachenwassers ist am tiefen
Fahrbahnrand der B 2 (= westlicher Fahrbahnrand) von Bau-km 0+075 bis Bau-
km 0+430 eine 40 cm breite Rinne aus Gussasphalt vorgesehen.

Die sich zwischen den Trog- bzw. Stitzwanden ergebende Querschnittsbreite fiir
die B 2 ist nachfolgend tabellarisch zusammengefasst:

Querschnitte B 2 von Bau-km 0+100 bis Bau-km 0+380

Fahrstreifen 1x350m | =350m
berg

Fahrtrichtung NUrn-
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1x350m |=350m Eigtrichtung Augs-
Randstreifen 2x050m |[=1,00m
Notgehweg links (westlich) 1x1,00m |[=100m bis Bau-km 0+370
Notgehweg rechts (dstlich) 1x1,00m |[=100m bis Bau-km 0+380
Gesamtbreite (Lichte Weite) 10,00 m bis Bau-km 0+370

Tabelle 8: Querschnitt B 2 von Bau-km 0+100 bis Bau-km 0+380

In Fahrtrichtung Nirnberg entsteht durch Spuraddition der &stlichen Verbin-
dungsrampe vom Kreisverkehr zur B 2 (= Rampe 3) ab Bau-km 0+555,00 der 3-
streifige Regelquerschnitt RQ 15,5 (ohne Ausfadelspur). Ab dem geplanten Ende
der Baustrecke bei Bau-km 0+627,00 (= Beginn der westlichen Ausfadelspur zum
Kreisverkehr) ist die Regelkronenbreite (Fahrbahnbreite + Bankettbreiten) von
15,50 m punktuell erreicht und wird zukinftig (nicht Gegenstand dieses Feststel-
lungsentwurfs) als Regelquerschnitt beim nordlich anschlieRenden Bauabschnitt
~3-streifiger Ausbau Eichstétter Kreuzung — Weilenburg-Nord® (vgl. (nachrichtli-
che) Darstellung in der Unterlage 3 und 5, Blatt 1) fortgesetzt.

Die 11,50 m breite Fahrbahn und deren Aufteilung wird fir den Ausbaubereich
einheitlich, analog zu den bereits fertiggestellten Bauabschnitten der B 2, abwei-
chend zum giiltigen Regelwerk (RAL) gewahlt. Die einheitliche Streckencharak-
teristik steht im Vordergrund des Ausbaukonzepts der B 2. Dieser vorliegende
Abschnitt gehért zu einem der letzten erforderlichen Ausbaubereiche der B 2.

Damit ergibt sich ab Bau-km 0+555 bis 0+627 (in Vorbereitung auf den zukiinftig
geplanten daran anschlieRenden Querschnitt des Nachbarabschnitts ,Weil3en-
burg-Nord") folgende Aufteilung des Querschnitts fir die B 2.

B 2 ab Bau-km 0+555 bis 0+627 unter Bericksichtigung

Querschnitt des zukunftigen Beginns des folgenden Bauabschnittes
~Weillenburg-Nord“ Richtung Norden)

Fahrstreifen 1x3,50m =3,50m Fahrtrichtung Nirnberg
1x3,25m =3,25m Fahrtrichtung Nirnberg
1x3,75m =3,75m Fahrtrichtung Augsburg

Mittelstreifen 1x0,50m =0,50 m

Randstreifen 2x0,25m =0,50 m

Bankette 1x1,50m =1,50m Fahrtrichtung Nirnberg
1x250m =2,50m Fahrtrichtung Augsburg

Kronenbreite 15,50 m

Tabelle 9:

Querschnitt B 2 von Bau-km 0+555 bis Bau-km 0+627
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Provisorischer Anschluss an den Bestand der B 2 am Bauende

Zur Verschwenkung der abgertickten B 2 auf den Bestand ist ab dem Bauende
bei Bau-km 0+627 ein 230 m langer provisorischer Anschluss vorgesehen (= Ge-
genstand dieses Feststellungsentwurfs, s. Unterlage 5, Blatt 1 und 4).

Ab Bau-km 0+555 bis zum Ende der Baustrecke ,Hohenfreier Umbau der
Eichstatter Kreuzung in Weil3enburg“ bei Bau-km 0+627 wird der geplante Quer-
schnitt in voller Breite hergestellt, d.h. an diesem Bauende wird der Querschnitt
RQ 15,5 punktuell erreicht in Vorbereitung auf den zukinftig geplanten daran
anschlieBenden Querschnitt des Nachbarabschnitts ,WeiRenburg-Nord®. In
Fahrtrichtung Nurnberg wird die ankommende innere Fahrspur des 3-streifigen
Querschnitts ab dann von 3,50 m auf die Fahrstreifenbreite von 4,00 m des pro-
visorischen Anschlusses an den Bestand verzogen. In Fahrtrichtung Augsburg
wird die Fahrstreifenbreite von 4,00 m des zweistreifigen Querschnitts auf 4,25 m
des dreistreifigen Querschnitts bei Bau-km 0+627 verzogen. Der Querschnitt des
provisorischen Anschlusses an den Bestand setzt sich im konstanten Bereich
(zwischen den jeweiligen Anpassungsbereichen am Anfang und Ende) demnach
als Regelquerschnitt RQ 11 mit einer Fahrbahnbreite von 8,0 m wie folgt zusam-
men:

Querschnitt B 2 im konstanten Bereich_ des provisorischen Anschlus-
ses an den Bestand (= vorliegender Feststellungsentwurf)
Fahrstreifen 2x3,50m =7,00m
Randstreifen 2x0,50m =1,00 m
Bankette 2x1,50m =3,00 m
Kronenbreite 11,00 m
Tabelle 10: Querschnitt B 2 provisorischer Anschluss an den Bestand

Fur die spéatere Herstellung des ndrdlich folgenden Bauabschnittes ,3-streifiger
Ausbau Eichstétter Kreuzung — Weil3enburg-Nord* ist nur der Rickbau des Pro-
visoriums erforderlich. Die bis Bau-km 0+627 fertig gestellte neue B 2 kann ein-
schlie3lich der StralRenausstattung und der Entwasserungseinrichtungen ohne
grof3e Um- und RickbaumalRnahmen direkt fortgesetzt werden.

Verbindungsrampen

Die einstreifigen tangentialen Verbindungsrampen (Rampe 1 bis Rampe 4) er-
halten einen Querschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 5,50 m (5,00 m Fahrstrei-
fen + 2 x 0,25 m Randstreifen). Der gemal RAL 2012 erforderliche RRQ 1 mit
einer Breite von 6,0 m (4,50 m Fahrbahn + 2 x 0,75 m Randstreifen) wird fir den
Ausbaubereich einheitlich, analog zu den bereits fertiggestellten Bauabschnitten,
nicht umgesetzt. Die einheitliche Streckencharakteristik steht im Vordergrund des
Ausbaukonzepts der B 2. Dieser vorliegende Abschnitt gehdrt zu einem der letz-
ten erforderlichen Ausbaubereiche der B 2.

Die Rampe ,Anschluss Romerbrunnenweg” erhalt dementsprechend ebenfalls
diesen Querschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 5,50 m. Im Anschluss daran
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wird diese Fahrbahnbreite des von der Fahrbahn der B 2 baulich getrennt verlau-
fenden Einfadelungsstreifens auf 4,50 m verzogen (3,50 m Fahrstreifen + 2 x
0,50 m Randstreifen; Reduzierung des Querschnitts gemal Bild 35 der RAL
2012).

Kreisfahrbahn

Die Fahrbahnbreite im Kreisverkehr betragt 7,00 m, bei einem AuRendurchmes-
servon 54 m.

Bundesstralle 13

Fur die B 13 ist im nicht aufgeweiteten Bereich (d.h. im konstanten Bereich vor
Beginn des Kreisverkehrs) folgende, dem Bestand entsprechende Querschnitts-
breite vorgesehen:

Querschnitt B 13 von Bau-km 0+000 bis ca. 0+060
Fahrstreifen 1x350m |=350m Fahrtrichtung zum Kreisverkehr
1x350m |=350m Fahrtrichtung vom Kreisverkehr
Rinnen 2x0,35m | =0,70m
Gesamtbreite 7,70 m wie im Bestand
Tabelle 11: Querschnitt B 13 von Bau-km 0+000 bis ca. Bau-km 0+060

KreisstralRe WUG 1

Fur die WUG 1 ist am Bauanfang folgende, dem Bestand entsprechende Quer-
schnittsbreite vorgesehen:

Querschnitt WUG 1 bei Bau-km 0+000
Fahrstreifen 1x350m |=350m | Fahrtrichtung stadtauswarts
Fahrstreifen 1x3,00m |=3,00m | Linksabbiegspur zum Kaufland
Fahrstreifen 1x350m |=3,50m | Fahrtrichtung stadteinwarts
Rinnen 2x0,35m | =0,70m
Gesamtbreite 10,70 m wie im Bestand

Tabelle 12: Querschnitt WUG 1 bei Bau-km 0+000
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Bis zur Aufweitung der Fahrspuren vor dem Kreisverkehr werden die beiden &u-
Reren Fahrstreifen (+ je 0,35 m fir die Rinne) in der 0. g. Breite weitergefihrt.

Zufahrt zum Kauflandareal

Die gednderte und an die neue WUG 1 angepasste einstreifige Zufahrt zum Kauf-
landareal wird entsprechend ihrer bestehenden Abmessungen in einer Quer-
schnittsbreite von 3,00 m mit beidseitigen einzeiligen Rinnen wieder hergestellt.

Querschnitt Zufahrt zum Kauflandareal
Fahrstreifen 1x3,00m | =3,00m | Fahrtrichtung zum Kaufland
Rinnen 2x0,17m | ~0,35m
Gesamtbreite 3,35m wie im Bestand
Tabelle 13: Querschnitt Zufahrt Kauflandareal

Geh- und Radwege

Die Querschnitte aller neuen Geh- und Radwege werden in einer asphaltierten
Breite von 2,50 m mit jeweils 0,50 m breiten Banketten hergestellt. Der dstlich
der Rampe 1 verlaufende neue Geh- und Radweg wird auf einer L&nge von ca.
55 m mit einer bitumindsen Befestigung von 2,50 m (+2 x 1,00 m Bankette) her-
gestellt (siehe Unterlage 16, Blatt 2). Dadurch wird es ermdglicht, den Grof3teil
der zu verlegenden Ver- und Entsorgungsleitungen innerhalb des Geh- und Rad-
weges zu fuhren.

Offentlicher Feld- und Waldweg

Die Querschnittsausbildung des parallel zur B 2 bis zur neuen Geh- und Radwe-
gunterfiihrung verlaufenden o6ffentlichen Feldweges erfolgt wie im Bestand mit
einer Fahrbahnbreite von 3,0 m und 0,50 m breiten Banketten (= 4,00 m Kronen-
breite).

Wirtschaftsweg

Der fur den bestehenden und von der Einschnittsbéschung des provisorischen
Anschlusses an den Bestand der B 2 Uberbauten Wirtschaftsweg geplante Er-
satzneubau erhalt, analog zum Bestand, einen Querschnitt mit einer Fahrbahn-
breite von 3,00 m mit jeweils 0,50 m breiten Banketten (= 4,00 m Kronenbreite)
und wird am Bauanfang und Bauende an die jeweils bestehende Fahrbahnbreite
angepasst.
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Wartungsweg zum Retentionsbodenfilter mit Regenriickhaltebecken

Der neu herzustellende Wartungsweg zum und um den Retentionsbodenfilter mit
Regenriickhaltebecken, nordwestlich und abschnittsweise parallel zur B 2 und
zum geplanten Larmschutzwall mit Anschluss an den Rémerbrunnenweg, erhalt
einen Querschnitt mit einer Fahrbahnbreite von 3,50 m mit jeweils 0,50 m breiten
Banketten (= 4,50 m Kronenbreite). Dieser Weg ist Bestandteil der Regenwas-
serbehandlungsanlage und dient ausschlief3lich der Unterhaltung, Wartung, Kon-
trolle und Betrieb der Regenwasserbehandlungsanlage.

Bauzeitliche Umfahrung

Fur die Umfahrung der Baustelle ist im nicht aufgeweiteten Bereich (d.h. im Be-
reich der zwei Fahrstreifen mit konstanter Fahrbahnbreite am Anfang und Ende
der Umfahrung) folgender Querschnitt vorgesehen:

Querschnitt Baustellenumfahrung
Fahrstreifen 1x3,00m | =3,00m | Fahrtrichtung Nirnberg
1x3,00m | =3,00m | Fahrtrichtung Augsburg
Randstreifen 2x0,25m | =0,50m
Bankette im Damm 2x150m | =3,00m
Bankette im Einschnitt 2x1,00m | =2,00m
Kronenbreite im Damm 9,50 m
Kronenbreite im Einschnitt 8,50 m
Tabelle 14: Querschnitt Bauzeitliche Umfahrung

Die Breite der Linksabbiegespuren betragt jeweils 3,00 m.

Die inneren Fahrstreifen der Umfahrungsstrecke werden jeweils in der Kurve auf-
geweitet, um die Befahrbarkeit im Begegnungsfall sicherzustellen. Im Begeg-
nungsverkehr ist der Begegnungsfall Lz/Lz bertcksichtigt. Am Bauanfang und
am Bauende werden die Fahrspuren auf eine Gesamtbreite von 8,00 aufgewei-
tet, was dem bestehenden Querschnitt der B 2 entspricht.
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4.4.2 FAHRBAHNBEFESTIGUNG

Die Ermittlung der bemessungsrelevanten Beanspruchungen B und der Belas-
tungsklassen sowie die Bemessung der bitumindsen Tragschichten erfolgten auf
Grundlage der Verkehrswerte gemal3 den Richtlinien fiir die Standardisierung des
Oberbaues von Verkehrsflachen (RStO 12) — siehe Unterlage 14.

B 2 sudlich des Trogbauwerkes (von Bau-km 0+000 bis zum Beginn der
Wanne bei Bau-km 0+165)

Fur diesen Abschnitt ist die Belastungsklasse Bk32 gemald RStO 12 vorgesehen.

B 2 ndrdlich des Trogbauwerkes (Bau-km 0+444 bis 0+627)

Fur diesen Abschnitt ist die Belastungsklasse Bk32 gemall RStO 12 vorgesehen.

Verbindungsrampen (Rampen 1 bis 4 und Rampe ,,Anschluss Rémerbrun-
nenweg")

Grundsatzlich gilt fur alle Verbindungsrampen Ziff. 2.5.5 der RStO 12, d. h. die
Fahrstreifen in planfreien Knotenpunkten und Anschlussstellen erhalten eine Be-

lastungsklasse Bk3,2, sofern nicht eine hdhere dimensionierungsrelevante Be-
anspruchung nachgewiesen wird.

Rampe 1

Fur diese Rampe ist die Belastungsklasse Bk10 gemafl} RStO 12 vorgesehen.

Rampe 2

Fur diese Rampe ist die Belastungsklasse Bk3,2 gemald RStO 12 vorgesehen.

Rampe 3 und Rampe 4

Fur diese beiden Rampen ist die Belastungsklasse Bk10 gem&R RStO 12 vorge-
sehen.

Rampe ,Anschluss R6merbrunnenweg*

Fur diese Rampe ist die Belastungsklasse Bk3,2 gemald RStO 12 vorgesehen.
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Anschluss der B 13 nach Eichstatt an den Kreisverkehr

Fur diesen Abschnitt ist die Belastungsklasse Bk10 gemald RStO 12 vorgesehen.

Anschluss der WUG 1 an den Kreisverkehr

Fur diesen Abschnitt ist die Belastungsklasse Bk3,2 gemal? RStO 12 vorgese-
hen.

Kreisverkehr

GemalR RStO 12 ziff. 2.5.1 ist fur Kreisverkehrsflachen die gegentiber dem
hdchstbelasteten Abschnitt der Kreisverkehrsflache néchst hohere Belastungs-
klasse vorzusehen.

Die hochste Belastungsklasse der anzuschlieRenden Verkehrswege ist die Be-
lastungsklasse Bk10 (Rampen 1, 3, 4 und B 13).

Demzufolge wird fir den Kreisverkehr als nachst hdhere Belastungsklasse die
Belastungsklasse Bk32 festgelegt.

Bauzeitliche Umfahrung

Fur die bauzeitliche Umfahrung ist die Belastungsklasse Bk3,2 gemall RStO 12
vorgesehen.

Anschluss der WUG 1 an die bauzeitliche Umfahrung

Fur den Zeitraum der Herstellung des ndrdlichen Bauabschnittes (mit Kreisver-
kehr) ist eine voriibergehende Anbindung der WUG 1 an die bauzeitliche Umfah-
rung erforderlich. Da hier ein kompletter Neubau erforderlich ist, wurde fur die rd.
107 m lange Baustrecke eine Bemessung des Oberbaues nach RStO 12 durch-
gefuhrt. Der vorgesehene Nutzungszeitraum wird auf maximal 2 Jahre festgelegt.

Fur den provisorischen Anschluss der WUG 1 an die bauzeitliche Umfahrung ist
die Belastungsklasse Bk0,3 gemall RStO 12 vorgesehen.

Provisorium am Bauende

Fur den 230 m langen provisorischen Anschluss der neuen B 2 an den Bestand
wird es als sinnvoll erachtet, den geplanten Oberbau nérdlich des Trogbauwer-
kes (ab Bau-km 0+444) in der gleichen Aufteilung der Schichten bis zum Bestand
weiterzufiihren. Daher ist fur diesen Abschnitt ebenfalls die Belastungsklasse
Bk32 gemal} RStO 12 vorgesehen.
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Zufahrt zum Kauflandareal

Zur Bemessung des Oberbaues der rd. 40 m langen Zufahrt von der geédnderten
WUG 1 zum Kauflandareal wurde keine Berechnung nach RStO 12 durchgefihrt.

In der Anlage 2b des Verkehrsgutachtens zur B 2 wurde fir die einstreifige Zu-
fahrt im Jahr 2013 ein SV-Anteil von 30 Fz/24h ermittelt. Fir diese geringe Be-
lastung wiirde die Belastungsklasse Bk0,3 nach RStO 12 ausreichen, wobei die
hier vorgesehenen 8 cm Asphalttragschicht (Tafel 1, Zeile 3 der RStO 12) als zu
gering erscheinen. Die in Belastungsklasse Bk1,0 vorzusehenden 10 cm Asphalt-
tragschicht werden in diesem Fall als dauerhaft sinnvoller erachtet und decken
eine Erhéhung der Verkehrsbelastung mit ab. Die fur die WUG 1 ermittelte Starke
des frostsicheren Oberbaus (fur Belastungsklasse Bk3,2) wird hier ilbernommen.

Geh- und Radwege

Fur die geplanten Geh- bzw. Radwege ist nach RStO 12 (Tafel 1i.V.m. Pkt. 3.3.3)
eine 10 cm starke bituminése Tragdeckschicht (AC 16 TD) auf 20 cm frostsiche-
rem Material vorgesehen.

Zufahrten

Zufahrten werden analog geméaR Tafel 1 i.V.m. Pkt. 3.3.3 der RStO 12 mit einer
10 cm dicken bituminésen Tragdeckschicht (AC 16 TD) auf bis zu 40 cm frostsi-
cherem Material hergestellt.

Offentlicher Feld- und Waldweg

Die Befestigung des neu herzustellenden Feldweges, parallel zur B 2 bis zur
neuen Geh- und Radwegunterfiihrung (BW Nr. 6), erfolgt mit 5 cm ungebundener
Deckschicht aus Brechsand-Splitt-Gemisch (0/11 mm) auf bis zu 40 cm frostsi-
cherem Material (Dicke abhangig vom gewéhlten Material fiir die ungebundene
Tragschicht und vom Ev2-Untergrund). Siehe hierzu auch Bild 8.3 a der Richtli-
nien fir den landlichen Wegebau, Arbeitsblatt DWA-A 904 (2005). Fur die kurze,
bituminés auszufiihrende Strecke (rd. 12 m) sudlich vom Bauwerk Nr. 6 wird zur
Vereinfachung der gleiche Oberbau wie fiir den anschlieRenden Geh- und Rad-
weg vorgesehen.

Wirtschaftsweg

Der fur den bestehenden und von der Einschnittsbéschung des provisorischen
Anschlusses an den Bestand der B 2 Uberbauten Wirtschaftsweg geplante Er-
satzneubau wird, analog den vorgenannten ,Zufahrten”, gemafl Tafel 1 i.vV.m.
Pkt. 3.3.3 der RStO 12 mit einer 10 cm dicken bitumindsen Tragdeckschicht (AC
16 TD) auf bis zu 40 cm frostsicherem Material hergestellt.
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Wartungsweg zum Retentionsbodenfilter mit Regenriickhaltebecken

Die Befestigung des neu herzustellenden Wartungswegs zum und um den Re-
tentionsbodenfilter mit Regenriickhaltebecken, nordwestlich und abschnittsweise
parallel zur B 2 und zum geplanten Larmschutzwall, erfolgt mit 5 cm ungebunde-
ner Deckschicht aus Brechsand-Splitt-Gemisch (0/11 mm) auf bis zu 40 cm frost-
sicherem Material (Dicke abh&ngig vom gewahlten Material fur die ungebundene
Tragschicht und vom Ev2-Untergrund). Siehe hierzu auch Bild 8.3 a der Richtli-
nien fur den landlichen Wegebau, Arbeitsblatt DWA-A 904 (2005). Der Einmiin-
dungsbereich am Romerbrunnenweg wird auf einer Lange von 15 m, analog den
vorgenannten ,Zufahrten®, gemaf Tafel 1i.V.m. Pkt. 3.3.3 der RStO 12 mit einer
10 cm dicken bituminésen Tragdeckschicht (AC 16 TD) auf bis zu 40 cm frostsi-
cherem Material hergestellt.

4.4.3 BOSCHUNGSGESTALTUNG

Die Dammbd&schungen werden den neuen Verhaltnissen angepasst und im Re-
gelfall gemafl} RAL mit einer Neigung von 1: 1,5 hergestellt. Bei Bdschungshdhen
< 2 m wird gem. RAL eine B&schungsbreite von 3,0 m hergestellt. In Teilberei-
chen z. B. entlang von Radwegen, Angleichung bestehender Boschungen oder
aufgrund der beengten innerstadtischen Verhaltnisse muss hiervon abgewichen
werden.

Abweichend von der Regelausbildung nach RAL werden die neuen Einschnitts-
bdschungen aufgrund der bekannt instabilen Untergrundverhaltnisse unter einer
Bdschungsneigung von 1 : 2 ausgeflihrt. Dies entspricht den bestehenden Bo-
schungsneigungen (im Einschnitt) entlang der B 2 und wurde auch im Baugrund-
gutachten entsprechend festgelegt.

4.4.4 HINDERNISSE IN SEITENRAUMEN

Hindernisse in SeitenrGumen, wie z.B. Larmschutzwande, sind unvermeidbar.
Zum Schutz davor werden passive Schutzeinrichtungen vorgesehen geméan den
gultigen Richtlinien. Weiteres kann Kapitel 4.13, Stral3enausstattung, entnom-
men werden.

4.5 KNOTENPUNKTE, WEGEANSCHLUSSE UND ZUFAHRTEN

4.5.1 ANORDNUNG VON KNOTENPUNKTEN

Durch den héhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung entfallen die bisherigen
Einmindungen der Bundesstrale 13 und der Kreisstralle WUG 1 in die B 2.
Neue Kreuzungen bzw. Einmindungen an der B 2 entstehen nicht. Die B 13 und
die WUG 1 werden uber den neuen Kreisverkehr und die vier Verbindungsram-
pen mit der B 2 verbunden.
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4.5.2 GESTALTUNG UND BEMESSUNG DER KNOTENPUNKTE

Die Gestaltung der Einmiindungen am Kreisverkehr erfolgt nach dem Merkblatt
fur die Anlage von Kreisverkehren, Ausgabe 2006.

Ein- und Ausfadelungsstreifen im Umgriff der BaumalBhahme

Bedingt durch die Knotenpunktsform B 2 / B 13 / WUG 1 treten an den Einmin-
dungen der Verbindungsrampen in die B 2 keine Linksabbieger und Linkseinbie-
ger auf, sondern nur Rechtsabbieger und Rechtseinbieger.

Der 150 m lange Ausféadelungsstreifen der B 2 (aus Richtung Augsburg kom-
mend) mindet in die Verbindungsrampe 1, die aus sudlicher Richtung an den
Kreisverkehr anschliefl3t. Die studwestlich der Eichstéatter Kreuzung bestehende
Einfahrrampe des B2-Anschlusses ,Romerbrunnenweg” wird angepasst und als
baulich getrennter Einfadelungsstreifen zur Rampe 1 gefihrt.

Die geplante Verbindungsrampe 2 vom Kreisverkehr zur B 2 in Richtung Augs-
burg schliel3t am Bauanfang an den im Zuge des ,Anschlusses Rémerbrunnen-
weg“ bereits hergestellten (derzeit nicht genutzten) Verflechtungsstreifen an.
Dadurch entsteht bis zur Ausfahrt von der B 2 zum Rémerbrunnenweg ein Ver-
flechtungsstreifen mit einer Gesamtlange von rd. 285 m. Raumliche Zwangs-
punkte lassen keine gréRere Lange zu.

Die Verknipfung der nordlichen Verbindungsrampen, Rampe 3 und Rampe 4,
mit der B 2 erfolgt als Spuraddition (Rampe 3) bzw. Uber einen Ausfadelungs-
streifen (Rampe 4).

Ab Bau-km 0+277,557 (= Bau-km 0+555,000 der B 2) erfolgt die Spuraddition
der Rampe 3in Fahrtrichtung Nirnberg als rechte duf3ere Fahrspur (3,50 m Fahr-
streifen + 0,25 m Randstreifen) zum geplanten 3-streifigen Regelquerschnitt RQ
15,5 fur den nordlich anschlie3enden Bauabschnitt ,3-streifiger Ausbau Eichstét-
ter Kreuzung — WeiRenburg-Nord“. Als Bestandteil des vorliegenden Planungs-
abschnittes fadelt diese addierte rechte duRere Fahrspur ab B2-Bau-km 0+627
in die durchgehende Fahrbahn der B 2 ein, da ab dieser Station der zweistreifige
provisorische Anschluss an den Bestand der B 2 folgt.

Damit der nachfolgende durchgehende Verkehr auf der B 2 nicht behindert wird,
ist aus Richtung Nirnberg zum Kreisverkehr ein Ausfadelungsstreifen vorgese-
hen (Ausfahrt Rampe 4).

Die geplante Verbindungsrampe (Rampe 4) von der B 2 aus Richtung Nirnberg
zum Kreisverkehr beginnt beziglich der Trassierung am Fahrbahnrand des
Kreisverkehrs und geht bis zum Bauende bei Bau-km 0+291,757 (= Bau-km
0+570,000 der B 2) in den vorgesehenen Ausfadelungsstreifen der B 2 tber. Die
Fahrtrichtung der Rampe 4 und des anschliel3enden Ausfadelungsstreifen ist ent-
gegen der Bau-Kilometrierung gerichtet. Die Ladnge des geplanten Ausfadelungs-
streifens betragt 150 m einschliel3lich einer 30 m langen Verziehungsstrecke ,
und entspricht damit den erforderlichen Abmessungen nach den RAL.
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4.5.3 FUHRUNG VON WEGEVERBINDUNGEN IN KNOTENPUNKTEN UND
QUERUNGSSTELLEN, ZUFAHRTEN

Zufahrten zur WUG 1

Die bestehende Zufahrt bei Bau-km ca. 0+050 stdwestlich der WUG 1 wird in der
bestehenden Breite von 4,25 m an die neue Héhenlage der Kreisstral3e ange-
schlossen (vgl. Darstellung in Unterlage 5, Blatt 1). Die erforderliche Anfahrsicht
ist vorhanden (Schenkellangen jeweils 70 m fir Vzu = 50 km/h nach Tab. 59 der
RASt 06). Die Anndherungssicht nach RASt 06 ist eingehalten.

Die bestehende Zufahrt von bzw. zum Kauflandareal bei Bau-km ca. 0+010 nord-
ostlich der WUG 1 bleibt ohne bauliche Anderung erhalten. Die erforderliche An-
fahrsicht ist vorhanden (Schenkellangen jeweils 70 m fir Vzu = 50 km/h nach Tab.
59 der RASt 06). Die Anndherungssicht nach RASt 06 kann nur in Richtung Kreis-
verkehr eingehalten werden. In Richtung Stadtmitte ist die Ann&herungssicht
durch die bestehende Stitzmauer und dem vorhandenen Bewuchs einge-
schréankt (siehe Bild 11 und 12). Diese Situation ist nicht malinahmenbedingt und
unbeeinflusst vom geplanten Knotenpunktsumbau.

Bild 11 eingeschrankte Anndherungssicht der Kauflandausfahrt in Richtung
Stadtmitte
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Bild 12 bestehende Kauflandzu- und —ausfahrt in Blickrichtung von der WUG 1
aus

Anderungen im Wegenetz

Durch die Lage der BaumaRnahme im Ortsbereich der Stadt Weienburg erge-
ben sich nur geringe Anderungen am landwirtschaftlichen Wegenetz. Der derzeit
auf der Ostseite der B 2 parallel verlaufende o¢ffentliche Feldweg (Flurnummer
2394/2, Gemarkung Weil3enburg i. Bay.) wird um bis zu 10 m nach Osten ver-
schoben und an die neue Geh- und Radwegunterfuhrung (Bauwerk Nr. 6) ange-
schlossen. Der bestehende Grinweg (Flurnummer 2399, Gemarkung Weil3en-
burg i. Bay.) entféllt und wird entlang der Oberkante der Einschnittsbdschung des
0. g. Feldweges neu hergestellt. Der neue Grunweg (Breite 4,0 m) dient zur Er-
schlieBung landwirtschaftlicher Flachen (Flurnummer 2344, Gemarkung Weil3en-
burg i. Bay.).

Barrierefreies Bauen

Allgemeines

Um der in allen Lebens- und Arbeitsfeldern zunehmenden Bedeutung der Barri-
erefreiheit Rechnung zu tragen, wurde gemal MS vom 18.10.2011 das ,Audit
Barrierefreies Bauen“ zum 01.01.2012 im Staatlichen Hoch- und Straenbau ein-
gefihrt.

Definition der Barrierefreiheit in 8 4 des Behindertengleichstellungsgesetztes
(BGG):
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.Barrierefrei sind bauliche und sonstige Anlagen, Verkehrsmittel, technische Ge-
brauchsgegensténde, Systeme der Informationsverarbeitung, akustische und vi-
suelle Informationsquellen sowie andere gestaltete Lebensbereiche, wenn sie fur
behinderte Menschen in allgemein tblicherweise, ohne besondere Erschwernis
und grundsatzlich ohne fremde Hilfe zuganglich und benutzbar sind".

Durch die Herstellung von Barrierefreiheit miissen unterschiedliche Arten von Be-
eintrachtigungen (z. B. Behinderung, &ltere Leute, Personen mit Kinderwagen)
bericksichtigt werden. Mit der Barrierefreiheit von Verkehrsanlagen soll den Be-
darfnissen von Menschen mit Behinderung sowie der immer alter werdenden Ge-
sellschaft Rechnung getragen werden, damit sie sicher und selbstédndig am 6f-
fentlichen StralRenverkehr teilnehmen kénnen.

Derzeit bestehen im Umgriff der Eichstatter Kreuzung zwei Querungsmaglichkei-
ten fur Ful3ganger in Ost-West-Richtung Uber bzw. unter der B 2. Sudlich der
Eichstatter kann die B 2 mittels der bei Bau-km ca. 0+188 bestehenden Geh- und
Radwegunterfiihrung gequert werden. Nordlich der Eichstatter Kreuzung kdnnen
FuRRganger die B 2 bei Bau-km ca. 0+322 Uber den Wilzburgsteg Gberqueren.
Beide Bauwerke werden im Zuge des hohenfreien Umbaus der Eichstatter Kreu-
zung neu errichtet. Als Ersatz fir die abzubrechende sidliche Geh- und Radwe-
gunterfiihrung wird bei Bau-km 0+098 eine neue Querungsmaoglichkeit Gber das
Unterfuhrungsbauwerk Nr. 6 geschaffen. Der neu zu errichtende Geh- und Rad-
weg weist in den Zufiihrungen zu Bauwerk Nr. 6 auf der Ostseite der B 2 eine
Langsneigung von max. 4,5 % auf und halt damit die maximal zul&dssige Langs-
neigung von 6,0 % fir Geh- und Radwege ein. Im Bereich der westlichen Bri-
ckeno6ffnung der abzubrechenden Geh- und Radwegunterfihrung weist der be-
stehende Gehweg eine Langsneigung von ca. 7,3 % auf. Da der bestehende Teil
des Geh- und Radwegs auf der Westseite der B 2 in diesem Bereich baulich nicht
verandert wird, wird die bestehende Langsneigung von 7,3 % beibehalten. Durch
die Verlegung der Geh- und Radwegunterfiihrung nach Stiden und der damit ein-
hergehenden Verlangerung des Geh- und Radwegs auf der Westseite der B 2 als
Lickenschluss zum bestehenden Weg entsteht ein Umweg von rd. 180 m gegen-
Uber der jetzigen Situation.

Als Ersatz fur den abzubrechenden Wiilzburgsteg wird bei Bau-km 0+330 eine
neue Geh- und Radweguberfihrung (Bauwerk Nr. 5) hergestellt. Nach dem west-
lichen Widerlager verlauft der bestehende Geh- und Radweg unter einer Langs-
neigung von bis zu rd. 8,0 % in Richtung zur Eichstéatter StraRe. Die Uberschrei-
tung der zuldssigen Langsneigung von 6,0 % ist bereits im Bestand vorhanden
und bleibt von der vorliegenden Planung unberiihrt. Anpassungsarbeiten sind
hier nur im Zuge des Briickenneubaus erforderlich, wobei die bestehende Situa-
tion nicht verschlechtert wird. Die Mehrlange bei Benutzung der neuen Geh- und
Radweguberfihrung betréagt gegeniiber der jetzigen Situation rd. 10 m.

Im Bereich der bestehenden Lichtsignalanlage sowie innerhalb der Uberplanten
Anschlussaste der B 13 und der WUG 1 (Nord-Siud-Richtungen) sind keine
Querungsmaglichkeiten fur Ful3génger vorhanden.

Im Zuge der BaumalRnahme wird die bestehende Gehwegverbindung von der
B 13 (Eichstétter Stral3e) zum Wilzburger Weg / Wilzburgsteg entsprechend der
bisherigen Situation wiederhergestellt. Die derzeitige maximale L&ngsneigung
von bis zu 9,7 % kann durch den neuen Geh- und Radweg auf bis zu rd. 7,2 %
verringert werden. Die Einhaltung des Grenzwertes von 6,0% ist durch die zur
Verfigung stehende geringe Entwicklungslange (zwischen der B 13 und dem
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Wendeplatz am Wiilzburger Weg) nicht mdglich. Eine Verbesserung der beste-
henden Situation vor dem hdhenfreien Umbau der Eichstéatte Kreuzung kann hier
nicht erzielt werden (aber auch keine Verschlechterung).

Einzelregelungen

Einzelregelungen nach dem Leitfaden fir Planung und Umsetzung der Barriere-
freiheit im staatlichen StraRenbau

» Grundmale fur barrierefreie Wege:

Die nach RASt 06 fur nicht motorisierten Verkehr vorgesehene Breite von 2,50 m
wird eingehalten, um Begegnungsfalle zweier Rollstuhlfahrer (min. 2 x 0,9 m er-
forderlich) zu ermdglichen. Die Verkehrsrdume sind grundsatzlich von Einbauten
(z. B. Schilderpfosten, Abfallbehélter, Banke, Werbesténder etc.) freizuhalten.
Dies gilt auch fur in den Gehweg hereinragende Gegenstander wie Schilder,
uberhdngende Aste, tiefe Warenautomaten bis zu einer Hoéhe von 2,00 m, bei
kombinierten Rad- und Gehwegen 2,50 m.

» Leitlinien im Langsverkehr:

Die in Ost-West-Richtung verlaufenden bestehenden Gehwegverbindungen
(Geh- und Radwegunterfiihrung und Wilzburgsteg) werden tber zwei neue Bau-
werke wieder hergestellt. Die vorhandenen Gehwege / Radwege werden an die
neue Situation angepasst. Als Leitsysteme fir sehbehinderte und blinde Men-
schen gelten die vorhandenen Mauern, Zdune, Borde und Griinstreifen. Aul3er-
halb des bebauten Bereiches bieten die geplanten Grinstreifen (Bankette), die
Gelander und die Stiitzmauer im Bereich des Uberfiihrungsbauwerkes sowie
neue Borde und Mauern (z. B. Gabionenwand) Orientierungshilfen.

Fuhrung wahrend der Bauzeit: UF Wiilzburgsteg bleibt benutzbar, UF Geh- und
Radweg ist zeitweise nicht nutzbar.

» Querungsstellen ohne bzw. mit Lichtsignalanlage:

AulRer den Querungen mittels der beiden neuen Bauwerke Nr. 5 und Nr. 6 sind
keine weiteren Querungsstellen vorhanden und eingeplant.

» Lichtsignalanlagen:

Neue Lichtsignalanlagen werden im Zuge der BaumalRnahem nicht hergestellt.
Die bestehende Lichtsignalanlage entféllt durch den hdhenfreien Umbau der
Eichstatter Kreuzung. Fir die im Zuge der bauzeitlichen Umfahrung vorgesehe-
nen Lichtsignalanlagen sind keine Geh- und Radwegfurten vorgesehen, da im
Bestand derzeit ebenfalls nicht vorhanden. Allerdings ist mit dem Ersatzneubau
des Willzburgstegs (Geh- und Radwegbriicke Uber B 2 = Bauwerk Nr. 5) in Ver-
bindung mit einer daran anschlie3enden Behelfsbriicke tber die Fahrbahn der
bauzeitlichen Umfahrung der B 2 eine sichere Querungsstelle wéahrend der ge-
samten Bauzeit vorhanden.

» Anlagen zur Uberwindung von Hohenunterschieden:

Treppen und Rampen werden im Zuge der BaumalRnahme nicht erforderlich. Das
vorgesehene Quergefalle der Verkehrsflachen fir Ful3- und Radverkehr liegt bei
maximal 2,5 %. Das maximale Langsgefalle von 6 % kann aufgrund der vorge-
gebenen Verhaltnisse und der bestehenden Situation auf3erhalb des Umgriffs der
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Baumafinahme nicht immer eingehalten werden (siehe vorherigen Abschnitt
.Barrierefreies Bauen - Allgemeines®).

» Bushaltestellen:

Bushaltestellen sind innerhalb der Baumafl3inahme nicht vorhanden und werden
nicht errichtet.

» Kreisverkehre:

Innerhalb der Zufahrten zum geplanten Kreisverkehr sind keine Querungen fir
FuRRganger vorgesehen und erforderlich.

» Ruhender Verkehr:

Parkflachen fir Menschen mit Behinderungen sind von der BaumafRnahme nicht
betroffen und nicht geplant.

» Besondere bauliche Anlagen:

Unterbrechungen der passiven Schutzeinrichtungen zum Zwecke des barriere-
freien Verlassens der Fahrbahn sind nicht vorgesehen und aufgrund der Trog-
und Dammlage nicht sinnvoll.

Larmschutzwéande hinter passiven Schutzeinrichtungen sind i.d.R. nicht barriere-
frei zu queren. Servicetiren in den LArmschutzwanden sind gem. ZTV-Lsw 06
nicht vorgesehen.

» StralBentunnel:

Ein StraBentunnel liegt hier nicht vor. Die Benutzung der Notgehwege innerhalb
des Trogbauwerkes sowie auf den Trogwanden ist ausschlieRlich fir den Notfall
vorgesehen.

» Baustellen, Baustellenabsicherung und Umleitungen:

Die Richtlinien fur die Sicherung von Arbeitsstellen an Straf3en (RSA 21) sind zu
beachten. Darin werden grundlegende Empfehlungen zur Sicherung von Arbeits-
stellen auf Geh- und Radwegen gegeben. Auf blinde und sehbehinderte Men-
schen, Rollstuhlfahrer und Kinder ist besonders Rucksicht zu nehmen.

Die Hinweise nach DIN 18024, Teil 1, Ziffer 13 sind zu berticksichtigen:

e Sicherung der Arbeitsstelle mit festen Absperrschranken in 1 m H6he und mit
Tastleisten in max. 15 cm Hohe Uber der Fahrbahn

e Anrampungen an Stufen >3 cm

e bei provisorischen Uberquerungsstellen deutlich erkennbare Fiihrungsstrei-
fen zur Fahrgasse

e einbaufreier provisorischer Verkehrsraum in der Breite und der H6he mit seit-
lichen, kontrastreichen und taktil gut ertastbaren Absperrschranken
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4.6 BESONDERE ANLAGEN

-entfallt-

4.7 INGENIEURBAUWERKE

Im Folgenden werden die Bauwerke Nr. 1 bis Nr. 9 nédher beschrieben.

Bauwerk Nr. 1:Grundwasserwanne Weil3enburg
(siehe Unterlage 16, Blatt 7 und 8)

Von Bau-km 0+165 bis 0+444 ist der Bau einer Grundwasserwanne (BW 1) er-
forderlich. Die Gesamtlange der Wanne betragt 279 m, die Grundflache 5.192 m?
(ohne Trogwénde).

Bemessungswasserstand und Lange der Grundwasserwanne

Im Zuge der Baugrunderkundung wurden in den Jahren 2008 bis 2018 in mehre-
ren Untersuchungsabschnitten Bohrungen und Sondierungen ausgefihrt. In drei
Bohrkampagnen aus den Jahren 2008, 2010 und 2018 wurden insgesamt 17
Bohrungen zu Grundwassermessstellen ausgebaut.

Als geotechnischer Sachverstandiger wurde das Institut fur Materialprifung Dr.
Schellenberg, Leipheim GmbH & Co. KG (nachfolgend IFM Leipheim) hinzuge-
zogen. Als weiterer hydrogeologischer Berater wurde das Buro fir Hydrogeologie
und Umwelt GmbH HG aus Giel3en eingeschaltet, welches seit 2011 hydrogeo-
logische Auswertungen vorgenommen und die vom IFM Leipheim vorgenom-
mene Einstufung der Hydrogeologie und der Grundwasserstande durch 3D-Mo-
delle erganzt hat.

Bei einer Vielzahl der im Zuge der Baugrunderkundung durchgefihrten Bohrun-
gen wurden quartare Grundwasserstande, zum Teil auch gespannte Grundwas-
serstdnde und Verndssungen festgestellt, die darauf hinweisen, dass durch die
Baumalinahme der oberste Grundwasserleiter erfasst und durch die geplante
Grundwasserwanne zum Teil auch eingestaut wird.

Bei der Erstellung des Grundwassergleichenplans und der maf3gebenden Be-
messungsdaten der Grundwasserwanne wurde festgestellt, dass einige Pegel
unplausible Wasserstandsmessungen liefern. Fur die Bemessung der neu vor-
gesehenen Grundwasserwanne ist es erforderlich, dass ein Bemessungswasser-
stand (=HHW Héchstes Hochwasser) angegeben wird, der deutlich Uber den bis-
herigen Messungen liegt und dabei lokale nicht plausible niedrige Wasserstande
nicht bertcksichtigt. Fir die Festlegung eines Bemessungswasserstandes HHW
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mussen daher plausible Annahmen getroffen werden, die naturgemaf3 deutlich
auf der sicheren Seite liegen missen.

Die nachfolgende Tabelle enthélt die geplanten Gradientenhéhen der B 2 und
der neu geplanten Grundwasserwanne. In diese Tabelle wurden die Grundwas-
sersténde der Stichtagsmessung vom 07.07.2011 mit aufgenommen und auf die-
ser Datenbasis wurde ein plausibler Bemessungswasserstand HHW sowie ein
HW 20 festgelegt. Ein 20-jahriges Hochwasser soll fir die Dimensionierung der
Verbauwéande herangezogen werden.

Lage Geplante Gra- | Grundwasser HHW HW 20
diente 07.07.2011 IFM IFM

- m U. NN m U. NN m U. NN m U. NN

0+000 438,68 435,60 436,75 436,60
0+100 437,39 432,20 434,85 433,20
0+200 433,71 431,80 434,50 433,20
0+300 432,68 433,25 434,50 434,00
0+400 435,32 434,10 435,20 434,50
0+500 435,52 434,75 435,70 435,00

Tabelle 15: Grundwasser und Bemessungswasserstand

Das Grundwasser wird vom Bauanfang her voraussichtlich erst ab ca. Profil
0+200 erreicht, die Grundwasserwanne muss jedoch entsprechend dem Bemes-
sungswasserstand bei Bau-km 0+165 beginnen (vgl. Unterlage 6.1).

Durch die Lage der sudlichen Geh- und Radwegunterfihrung (Bauwerk Nr. 6)
kann ein héherer Grundwasserstand als angenommen ausgeschlossen werden,
da das Unterfiihrungsbauwerk als Drainage mit einer Abflussmdglichkeit in Rich-
tung Westen wirkt.

Der Hochpunkt der Gradiente der B 2 liegt bei Bau-km 0+457,64. Dahinter fallt
die Gradiente Richtung Nordosten ab, wahrend der Bemessungswasserstand
nach Nordosten weiter ansteigt. In Richtung Nordosten nahert sich das HHW
sehr schnell der jetzigen Fahrbahnoberkante der B 2, was aber kein Widerspruch
ist, da durch die Herstellung des Einschnitts bei der Verlegung der B 2 im Jahr
1988 im nordlichen Bereich der Grundwasserwanne der Grundwasserstand
durch Anschneiden von wasserfiihrenden Schichten bereits permanent abge-
senkt wird. Der Grundwasserstand wird hier durch die bestehende Tiefenentwas-
serung seitlich in den Mulden der B 2 beeinflusst. Im ndrdlichen Bereich wird
daher Uber die ersten Blocke (als Block wird ein mit einer Fuge getrennter Bau-
werksabschnitt bezeichnet) parallel zum Trog eine neue Tiefenentwasserung mit
einem Mindestgefélle von 0,5 % in Richtung Nordosten hergestellt und an die
bestehende Tiefenentwasserung angeschlossen. Ansteigendes Grundwasser
wird dadurch tber die Tiefenentwdsserung in Richtung Norden wie bisher abge-
leitet. Das Ende der Grundwasserwanne ist bei Bau-km 0+444 festgelegt. An
dieser Stelle wird derzeit bereits stdndig das Grundwasser durch den vorhande-
nen Einschnitt der B 2 mit den Tiefenentwésserungen beidseitig der Fahrbahn
abgesenkt. Hohere Wasserstande kdnnen aufgrund der Drainagewirkung der
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Strecke, deren Gradiente kurz nach Wannenende in Richtung Norden wieder ab-
fallt, ausgeschlossen werden.

Bauweise

Es wird eine wasserdichte Wanne nach den Zusétzlichen Technischen Vertrags-
bedingungen und Richtlinien fir Ingenieurbauten (ZTV-ING) ausgefuhrt. Ein
0,75 m dicker Fahrbahnaufbau der freien Strecke wird durch das Bauwerk hin-
durchgefihrt (analog den Richtlinien fur das Aufstellen von Bauwerksentwtirfen
far Ingenieurbauten (RAB-ING)).

Um die Lange der Wanne zu minimieren, werden an den Trogenden quer zur
Fahrbahn Betonschiirzen analog den Richtzeichnungen fiir Ingenieurbauten
(RIZ-ING T Abs 1) eingebaut, welche die Wanne an den Stirnseiten gegen den
Bemessungswasserstand absichern.

Die Wanne setzt sich aus 29 Blocken mit LAngen zwischen 8,5 m und 10,0 m
zusammen.

Durch den Einbau von Grundwasseriberleitungen mit Langsdrainageleitungen
und Dukern wird ein Ubermé&Riger Aufstau des Grundwasserstroms durch die
Grundwasserwanne verhindert.

Querschnitt

Die 8,00 m breite Fahrbahn der B 2 befindet sich zwischen den beiden 1,00 m
breiten Notgehwegen. Die lichte Weite zwischen den Wé&nden betragt 10,00 m.
Die Fahrbahn wird durch 7,0 cm hohe Borde gemafl RABT 2006 eingefasst, wel-
che die Notgehwege aus Betonkappen von der Fahrbahn trennen.

Seitlich parallel zu den Trogwénden verlaufen auf Gelandeniveau die Rampen-
fahrbahnen. Die Rampen erhalten eine Breite von 5,50 m. Als Absturzsicherung
werden zwischen der Fahrbahn und dem Trogbauwerk ein Gelédnder und eine
passive Schutzeinrichtung angeordnet.

Ab Bau-km 0+340 muss die Rampe 4 in die Wanne integriert werden. Die Wanne
erhalt im weiteren Verlauf eine lichte Weite von 18,5 m.

Ab Bau-km 0+370 muss auch die Rampe 3 in die Wanne integriert werden. Die
Wanne erhalt damit von Bau-km 0+370 bis Bau-km 0+444 eine lichte Weite zwi-
schen 27 m und 24 m.
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Bauwerk Nr. 2: Uberfiihrung B 13 (Kreisverkehr Nord) tiber B 2

Der Block 12 des Trogbauwerkes ist aufgrund des Uberfiihrungsbauwerks
14,78 m lang. Die Einteilung der Blockfugen erfolgte so, dass keine stérenden
Blockfugen im Rahmenbauwerk zu liegen kommen.

Uber das Bauwerk werden passive Schutzeinrichtungen (H2-System) in einem
Radius von 5 m gefiihrt. Dementsprechend werden die Uberbauten mit einem
Radius von 4 m zu den Widerlagern hin ausgerundet.

Das Bauwerk weist folgende technischen Kennzahlen auf:

Lichte Weite L / Lichte Hohe: 10,00 m/=4,70 m
Breite zwischen den Gelandern: 211lm
Briickenklasse DIN / MLC: LM1 / MLC 50-50/100
Kreuzungswinkel: 100 gon

Bauwerk Nr. 3: Uberfiihrung B 13 (Kreisverkehr Siid) iiber B 2

Der Block 7 des Trogbauwerkes ist aufgrund des Uberfiihrungsbauwerks
14,83 m lang. Die Einteilung der Blockfugen erfolgte so, dass keine stérenden
Blockfugen im Rahmenbauwerk zu liegen kommen.

Uber das Bauwerk werden passive Schutzeinrichtungen (H2-System) in einem
Radius von 5 m gefuhrt. Dementsprechend werden die Uberbauten mit einem
Radius von 4 m zu den Widerlagern hin ausgerundet.

Das Bauwerk weist folgende technischen Kennzahlen auf:

Lichte Weite L / Lichte Hohe: 10,00 m/=4,70 m
Breite zwischen den Gelandern: 211lm
Briickenklasse DIN / MLC: LM1 / MLC 50-50/100
Kreuzungswinkel: 100 gon

Bauwerk Nr. 4: Betriebsgebaude

Das Betriebsgebdude mit Pumpstation fur die Aufnahme der technischen Aus-
ristung (im Wesentlichen Pumpen und Steuerungstechnik) wurde auf der Sud-
seite des Trogbauwerkes im Bereich des Tiefpunktes geplant. Das Oberflachen-
wasser wird Uber einen zentralen Freispiegelkanal zum Tiefpunkt des Trogbau-
werkes gefuhrt und von dort zum Einlauf des Betriebsgebaudes.

Vom Einlauf im Betriebsgebaude bis zum Pumpensumpf durchflie3t das gesam-
melte Wasser ein Beruhigungsbecken und einen als Olabscheider mittels Tauch-
wand konzipierten Raum.

Die Innenabmessungen des Betriebsgebaudes wurden wie folgt festgelegt:
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LxBxH=rd.11,5mx50mx3,0m

Die Planung sieht vor, die Trasse der Druckleitung von der Pumpstation zum Re-
tentionsbodenfilter mit Regenrickhaltebecken gréf3tenteils unter dem geplanten
Rad- und Gehweg 6stlich der B 2 zu fuhren (siehe Unterlage 16, Blatt 5). Im
Bereich von Bau-km 0+000 unterkreuzt die Druckleitung die B 2. Die Druckleitung
endet an einem Druckleitungsentlastungsschacht bei Bau-km 0-060. Ab diesem
Schacht fliel3t das Wasser innerhalb einer Freispiegelleitung zum Zulaufgerinne
eines Geschiebeschachts. Das Wasser wird im Geschiebeschacht und in einem
Retentionsbodenfilter behandelt, bevor es tber ein Auslaufbauwerk in den paral-
lel zum Retentionsbodenfilter liegenden Graben eingeleitet wird. Das Wasser
flieBt dann weiter in den Volkammersbach. Die Gesamtlange der Druckleitung
betragt rd. 420 m.

Bauwerk Nr. 5: Geh- und Radwegbriicke tiber B 2 (Wilzburgsteg)
Wiilzburgsteg

Der Willzburgsteg sollte zu Beginn der Planung aus wirtschaftlichen Uberlegun-
gen maoglichst erhalten bleiben. Da sich im Laufe der Planung jedoch heraus-
stellte, dass beim Erhalt des Wilzburgstegs Zwangspunkte (Einengung der
Rampe 3), baubetriebliche Probleme (Umfahrung und Bauablauf) sowie Kosten
fur eine notwendige Unterfangung des sudlichen Widerlagers entstehen, ist der
Neubau des Willzburgstegs mit ver&dnderten Abmessungen in abgerickter Lage
die wirtschaftlichere und bautechnisch sinnvollere Losung.

Der Rahmen kann in Ortbetonbauweise als auch in Fertigteilbauweise hergestellt
werden. Die Widerlager werden vorab hergestellt und spater mit dem Uberbau
zu einem Rahmensystem vervollstandigt.

Die Umfahrung der B2 wird bauzeitlich am Widerlager Ost vorbeigefihrt.

Das Bauwerk weist folgende technischen Kennzahlen auf:

Lichte Weite (in Achse) / Lichte Hbhe: 36,00m/>4,90m
Breite zwischen den Gelandern: 3,00 m
Bruckenklasse DIN / MLC: DIN-FB101
Kreuzungswinkel: 86,203 gon

Behelfsbriicke

Im Sudwesten wird fur die Umfahrung der B2 im Anschluss an BW 5 eine Be-
helfsbriicke fur Geh- und Radverkehr hergestellt (vgl. Unterlage 5, Blatt 2 und 3).
Diese wird nach Verlegung der B2 ins Trogbauwerk wieder zuriickgebaut.

Das Bauwerk weist folgende technischen Kennzahlen auf:
Lichte Weite (in Achse) / Lichte Hbhe: 10,70 m/>4,50m

Breite zwischen den Gelandern: 3,0m
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Bauwerk Nr. 6: B 2 Giber Geh- und Radwegunterfihrung

Im sudlichen Bereich der Wanne kreuzt von Osten kommend der Volkammers-
bach mit einem Einzugsgebiet von rd. 500 ha die B 2 mit einem Kanal DN 800
quer zur StralRe. Die vorhandene Ful3- und Radwegunterfihrung im Zuge der B
2 sudlich des geplanten Kreisverkehrs Gibernimmt im Falle eines Hochwassers
zusétzlich den Abfluss des Oberflachenwassers. Die Unterfihrung wird stdlich
des Trogbauwerks neu errichtet. Fir die neue Geh- und Radwegunterfiihrung
werden die Geometrie und die Hohenlage des Bestandes beibehalten, um den
Zweck einer Hochwasserentlastung weiterhin zu gewéhrleisten.

Um einen Auftrieb infolge des Aufstaus von Oberflachenwasser vor dem Trog-
bauwerk zu vermeiden, wird die Rampe 1 deshalb im Randbereich mit einer ab-
dichtenden Schicht versehen.

Das Bauwerk weist folgende technischen Kennzahlen auf:

Lichte Weite L / Lichte Hohe: 3,00m/>25m
Breite zwischen den Gelandern: 32,70 m
Briickenklasse DIN / MLC: LM1 / MLC 50-50/100
Kreuzungswinkel: 100 gon

Bauwerk Nr. 7.1/ 7.2: innere Stutzwéande West / Ost
Bauwerk Nr. 7.1: innere Stitzwand West zwischen B 2 und Rampe 2,
Bauwerk Nr. 7.2: innere Stitzwand Ost zwischen B 2 und Rampe 1,

Der Wanne beginnt bei Bau-km 0+165. Aul3erhalb der Grundwasserwanne wer-
den von Bau-km 0+100 bis Bau-km 0+165, auf eine Lange von 65 m, in Verlan-
gerung der Trogwande, Stiutzwande erforderlich.

In Abstimmung mit der Wasserwirtschaft erfolgt die Ausfihrung als Win-
kelstiitzwéande, die den Grundwasserstrom nicht zu behindern.

Es sind jeweils 65 m lange Winkelstitzwéande mit einer Gesamththe zwischen
1,90 m und 4,40 m vorgesehen. Auf der Winkelstitzwand ist ein Gelander ange-
bracht.

Ein Regenwasserkanal DN 800 von Osten kommend, trifft ca. bei Bau-km 0+210
auf die B 2, verlauft dann parallel der B 2 nach Siiden und quert ca. bei Bau-km
0+151 die B 2 in einer Hohe von ca. 431,8 m. 4. NN im Bereich der Winkelstitz-
wande. Zwischen der UK Stitzwand und der OK Kanal ist nach derzeitigem Pla-
nungsstand ein lichter Abstand von mindestens 1,60 m vorhanden.

Die Stadt WeilRenburg wiinscht, dass der Kanal mdglichst in seiner Lage ver-
bleibt. Deshalb wird der Kanal auf Kosten der Stadt lastfrei iberbaut, indem die
Winkelstiitz-wand in diesem Bereich auf Bohrpfahle aufgestandert wird. Weiter-
hin sind entsprechende SchutzmalRhahmen vorzusehen, damit der Kanal wéh-
rend den Bauarbeiten nicht beschadigt wird.
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Bauwerk Nr. 8: auRRere Stiitzwande West

Bauwerk Nr. 8: duRRere Stutzwand West zwischen Rampe 2 und Geh- und Rad-
weg

Der Hohenunterschied zwischen der Rampe 2 und dem daneben liegenden Geh-
und Radweg wird mit einer Winkelstiitzwand Uberbriickt, deren Gesamtlange
133,7 m betragt. Die Hohe der Winkelstiitzwand liegt ca. zwischen 4,1 m und
54m.

Bauwerk Nr. 9:Stiitzwand zum Kaufland-Areal

Zu den Parkplatzen am Einkaufszentrum nordwestlich der B 2 hin muss die vor-
handene Gabionenwand abgebrochen werden. Der Fahrbahnrand der westli-
chen Rampe liegt gegeniiber der alten B 2 deutlich ndher an der Flurgrenze zum
Parkplatz. Um den H6henunterschied von ca. 4 m zu Uberwinden, wird als Sttitz-
wand eine Uberschnittene Bohrpfahlwand mit Vorsatzschale geplant.

Zur dinglichen Sicherung der Verankerungskérper unterhalb des Parkplatzes des
Kaufland-Areals ist die Eintragung einer Grunddienstbarkeit ins Grundbuch mit
der Auflage eines Bau- und Abgrabungsverbotes auf einer Breite von ca. 15 m
Uber die gesamte Lange der Stiutzwand erforderlich. Eine zusétzliche vortiberge-
hende Inanspruchnahme dieses Streifens ist berticksichtigt.

Die neue Stitzwand wird im Zuge der Herstellung der Wanne bereits als Verbau-
wand genutzt. Hinter der Wanne wird die Stiitzwand von Bau-km 0+444 bis Bau-
km 0+564,60 in gleicher Bauweise weitergefiihrt. Allerdings werden in diesem
Bereich die unbewehrten Pféhle nur bis knapp unter Aushubsohle abgeteuft, um
den Grundwasserstrom nicht zu stéren. Der Ho6henunterschied betrégt ca.
4,10 m bis ca. 6,60 m.
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4.8 LARMSCHUTZANLAGEN

4.8.1 UBERSICHT LARMSCHUTZANLAGEN

Im Zuge des Umbaus der Eichstéatter Kreuzung in Weil3enburg sind aktive Schall-
schutzmal3nahmen (Larmschutzwénde, -wélle) geplant — siehe nachfolgende Ta-

belle:
Lfd Larmschutzanlage Bau-km StraBen- | Lange | H6he . |Absorptions-
Nr : von - bis seite [m] Bezug |eigenschaft
' [m]
Larmschutzwand, 1. 0+560 bis stark reflexi-
BW14 Quadrant 0+672 der B2 West 110 5 onsmindernd
Larmschutzwand, 1. 0+478 bis stark reflexi-
BW14 Quadrant 0+565 der B2 West 85 5 onsmindernd
Larmschutzwand, 2. 0+334 bis stark reflexi-
BW13 Quadrant 0+540 der B2 Ost 210 5 onsmindernd
. 0+143 der .
BW11 '(-ir;?frzmjtz""a”d' 3| Rampel bis Ost | 220 5 f)tnasrﬁjlrﬁgs;‘r']d
0-006 der B13

Larmschutzwand, 3. 0-006 bis stark reflexi-
BW11 Quadrant 0-134 der B13 Ost 130 2 onsmindernd
Larmschutzwand, 4. | 0+083 der B2 bis stark reflexi-
BW 10 Quadrant 0+056 der WUG1 West 190 5 onsmindernd

Larmschutzwall, 4. 0-258 bis 5m .

BW 12 Quadrant 0+078 der B 2 West 335 FOK

Tabelle 16: Ubersicht der geplanten Larmschutzanlagen

4.8.2 GESTALTUNG DER LARMSCHUTZWANDE

4.8.2.1 KONSTRUKTION

Die Larmschutzwande bestehen entsprechend der Regelbauweise aus einer
Grindung mit Rammpfahlen, LS-Stahlpfosten der HE-Reihe, Sockelelementen
aus Stahlbeton und Larmschutzelementen.
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4.8.2.2 BEPFLANZUNG
-entfallt-
4.8.2.3 ZUGANGLICHKEIT

Eine beidseitige Zuganglichkeit der Larmschutzanlagen zum Zweck der Bau-
werksprifung wird gewahrleistet.

4.9 OFFENTLICHE VERKEHRSANLAGEN

-entfallt-

4.10 LEITUNGEN

Im Bereich der Baustrecke befinden sich Leitungen der
» Stadtwerke WeiRenburg GmbH

Stadt WeilRenburg i. Bay.

Deutsche Telekom Technik GmbH

Vodafone Kabel Deutschland Vertrieb und Service GmbH

vV v. vy

N-ERGIE Netz GmbH

Die Bestandsleitungen sind in den Lageplanen dargestellt. Darliber hinaus exis-
tiert ein separater Lageplan ,Ver- und Entsorgungsleitungen®, Unterlage 16.1., in
welchem auch geplante Trassen der zu verlegenden Kanéle und Leitungen dar-
gestellt sind; die durch den hdhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung be-
troffenen Kanéle und Leitungen mussen den neuen Verhaltnissen angepasst
werden. Norddstlich und stiidwestlich des Kreisverkehrs wird jeweils ein Leitungs-
korridor mit einem Leerrohrpaket unterhalb des Trogbauwerks zur Querung der
B2 vorgesehen.

Die Kostentragung richtet sich nach bestehenden Vertrdgen bzw. nach birgerli-
chem Recht bzw. nach dem Telekommunikationsgesetz (TKG).

Eventuelle Anderungen und Sicherungen werden vor bzw. bei Durchfiihrung der
Arbeiten vorgenommen.

Folgende Leitungen sind durch die Baumal3inahme zu verlegen bzw. umzubauen:
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Nr. Bau-km Art der Leitung Leitungstrager
Regenwasserkanal . .
1 0+151 DN 800 Stadt WeilRenburg i. Bay.
2 0+213 Stromkabel Stadtwerke Weil3enburg GmbH
3 0+214 Fernmeldekabel Deutsche Telekom Technik GmbH
Mischwasserkanal . .
4 0+215 DN 300 Stadt WeilRenburg i. Bay.
5 0+247 Fernmeldekabel Deutsche Telekom Technik GmbH
Mischwasserkanal . .
6 0+260 DN 400 Stadt WeilRenburg i. Bay.
Wasserleitung .
7 0+266 DN 200 Stadtwerke Weil3enburg GmbH
8 0+268 Gasleitung Stadtwerke Weil3enburg GmbH
Vodafone Kabel Deutschland Ver-
9 0+269 Fernmeldekabel trieb und Service GmbH
Stromkabel, Kabel
fur StralRenbeleuch- .
10 | 0+279 tung, Fernmeldeka- Stadtwerke Weil3enburg GmbH
bel
0-011 (RBW)
11 | bis ftrs(i?ugf)kg\b/el Stadtwerke Weil3enburg GmbH
0+208
0+255 bis
12 0+857 (= BE) Fernmeldekabel N-ERGIE Netz GmbH
Tabelle 17: Zu verlegende Leitungen und Kabel
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Anmerkung zur Leitung Nr. 1, Regenwasserkanal DN 800:

Auf der Ostseite der B 2 verlauft der bestehende Regenwasserkanal (Volkam-
mersbachverrohrung) parallel zur B 2 auf dem Grundstiick Flurnummer 2394/2
der Stadt Weil3enburg. Hier muss auf ca. 45 m Lange der Regenwasserkanal in
den neuen Geh- und Radweg verlegt werden. Der Kanal DN 800 bleibt im weite-
ren Verlauf unverandert, d. h. die Kreuzung mit der B 2 wird beibehalten.

Anmerkung zu den Leitungen Nr. 4 u. Nr. 6, Mischwasserkanéle:

Die beiden bestehenden Mischwasserkandle DN300 (Nr. 4) und DN400 (Nr. 6)
muissen aus dem Bereich des zukiinftigen Trogbauwerkes verlegt werden. Die
Leitungen kreuzen die bestehende B2 dort, wo sich spater der Kreisverkehr be-
finden wird.

Die aufzulassenden Kanale DN 300 B und DN 400 B aus dem Wilzburger Weg,
aus der Eichstatter Straf3e und der Rudolf-Nebel-Stral’e kommend werden an
den Schéachten S 9.4 und S 19 eingebunden und vom neuen Mischwassersamm-
ler parallel an der B2 mit den anderen Leitungen gebindelt unterhalb des Geh-
/Radweges in sudwestlicher Richtung gefuihrt. Gemall dem hydrodynamischen
Nachweis vom Ing.-Biiro Resch + Partner reicht der Kanaldurchmesser DN 400
zwischen den Schachten S 9.4 und S 01Planung aus. Ab dem Schacht S 01Pla-
nung wird der Kanaldurchmesser auf DN 700 vergrof3ert. Dieser Kanal verlauft
mit einem Langsgefélle zwischen 4 und 8%. im Geh-/Radweg bis zum Schacht S
04 Planung. Ab diesem Schacht biegt der Kanal DN 700 Sb in nordwestlicher
Richtung ab, unterquert die bestehende B2 und verlauft parallel an den privaten
Grundstiicksgrenzen in der Wiese, Flurstiicks-Nr. 2400, zum Schacht S 07Pla-
nung im Weg ,Am Volkammersbach“. Ab diesem Schacht knickt der Kanal in
ndrdlicher Richtung ab zum Schacht S 09Planung. In diesem Bereich ist aufgrund
der engen Platzverhaltnisse und des Baumbestandes zwischen den Schéchten
S 07Planung und S 08Planung Uber eine L&nge von 45 m eine Kanalverlegung
mittels Vortriebsverfahren empfehlenswert.

Auch unterhalb der bestehenden B2 wird zwischen den Schachten S 05Planung
und S 04Planung tber eine Lange von ca. 62 m ein Vortriebsverfahren erforder-
lich, einerseits um den intensiven Verkehrsfluss auf der B2 nicht zu beeintrachti-
gen, andererseits aufgrund der Aushubtiefe von knapp 8 m unterhalb Stral3en-
oberkante. Damit Platz bleibt fiir die Rohrlagerung und die Abscheidegeréate fir
die Boden-Bentonit-Mischung, ist die Lage der Startgruben bei den geplanten
Schéchten S 05Planung und S 07Planung in der Wiese empfehlenswert. Die mi-
nimalen Abmessungen der Startgruben betragen L x B = 4,5 x 3 m bei angesetz-
ten Rohrlangen von 2 m.

Ab dem Schacht S 09Planung verlauft der neue Kanal, jetzt mit Durchmesser Ei
600/900 Sb in der Stral3e ,Am Volkammersbach*” in nordwestlicher Richtung und
schliel3t beim Schacht S 12Planung (Bestandsschacht S51) an den bestehenden
Kanal Ei 600/900 B an. In diesen Schacht mtindet auch der Kanal DN 500 B aus
der Ferdinand-von-Wissel-Stral3e.

In den Schacht S 09Planung wird der bestehende Schmutzwasserkanal DN 250
B aus dem 0stlichen Bereich der Stral3e ,Am Volkammersbach” eingebunden.
Damit ist die Entwasserung der Anwesen Hausnummer 17 bis 27 sichergestellt.
Zwischen den Schéchten S 09Planung und S 12Planung muss der bestehende
Kanal DN 250 B aufgrund der engen Platzverhéltnisse ausgebaut werden. Die
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Hausanschliisse der Hausnummer 16, 18, 18a, 13, 15 und 20 werden an den
neuen Mischwasserkanal Ei 600/900 Sb angeschlossen.

Der verrohrte Volkammersbach DN 800 B wird zwischen den Schachten S 08Pla-
nung und S 09Planung mit einem senkrechten Zwischenraumabstand von ca.
1,5 m unterfahren. Im weiteren Verlauf der Stral3e ,Am Volkammersbach* muss
diese Volkammersbach-Verrohrung entlang der neuen Kanaltrasse gesichert
werden. Auch die vorhandenen Wasserleitungen DN 100 und DN 200 PEHD und
die Gasleitung DN 150 PEHD, sowie deren Hausanschlussleitungen, die sich in
und neben der Kanaltrasse befinden, missen gesichert und ggf. neu verlegt wer-
den.

GemalR dem hydrogeologischen Gutachten vom 26.09.2017 befindet sich der zu
verlegende Kanal im Grundwasserbereich. Aufgrund der fehlenden Bodenauf-
schlusse aul3erhalb der B2-Trasse kdnnen bzgl. des Wasserandrangs nur Ver-
mutungen angestellt werden. Auf jeden Fall ist vor der Ausfiihrungsplanung und
der Ausschreibung der Baumal3inahme ein Bodengutachten mit Aufschlussboh-
rungen im Bereich der Vortriebsstrecken erforderlich, das ausreichende Erkennt-
nisse der Bodenverhaltnisse nach DIN 18319 ,Rohrvortriebsarbeiten” bereitstellt.
Fur den Bereich in offener Bauweise sind wasserdichte Spundwénde als Verbau
vorgesehen.

Fur die Bundelung der zu verlegenden Leitungen unterhalb des neuen Geh-/Rad-
weges ist eine Abstimmung zwischen den verschiedenen Spartentrédgern bzw.
Auftraggebern bzgl. der Baudurchfiihrung und dem Bauablauf erforderlich. Die
Kanaltrasse und die weiteren Spartenleitungen (vgl. Regelquerschnitt Sparten
Rad- und Gehweg, Unterlage 16.2) sind vorab herzustellen. Diese werden dann
vorubergehend von der bauzeitlichen Umfahrung tberbaut.

4.11 BAUGRUND/ERDARBEITEN

Baugrunduntersuchung

Fur die MaRnahme wurde vom Institut fir Materialprifung IFM Dr. Schellenberg
Leipheim (erstmals am 08.09.2011) ein Baugrundgutachten erstellt. Mit einbezo-
gen in das Baugrundgutachten wurde ein durch das Buro fur Hydrogeologie und
Umwelt erstelltes Gutachten vom April 2011, welches ein hydrogeologisches Mo-
dell aufgestellt und 3D-Grundwassermodellierungen durchgefihrt hat.

Im Zuge der bisherigen Baugrunderkundung wurden in den Jahren 2008 bis 2018
in mehreren Untersuchungsabschnitten Bohrungen und Sondierungen ausge-
fahrt. Bisher gibt es die Ergebnisse der ersten Untersuchungen aus 2008, die
durch die Untersuchungen der Bohrkampagne 2 aus 2010 erganzt wurden. Nach
der Einfihrung der Homogenbereiche (die die Einteilung der Bodenschichten in
Bodenklassen nach DIN 18300 abgeltst hat; als Homogenbereich wird ein be-
grenzter Bereich aus einer oder mehreren Boden- oder Felsschichten bezeichnet,
der fur das gewahlte Bauverfahren vergleichbare Eigenschaften aufweist) wurde
das Baugrundgutachten mit Homogenbereichen und weiteren Ergebnissen der
Bohrkampagne 3 im Jahr 2018 fortgeschrieben. In einer zuséatzlichen Stellung-
nahme von 2018 wurden Vorgaben und Hinweise fir Proberammungen vom IFM
Leipheim abgegeben.
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Im Zuge der weiteren Planungen wurde das bestehende Baugrund- und Grund-
wassermodell durch weitere Aufschlussbohrungen, Sondierungen sowie den
Ausbau von weiteren Grundwassermessstellen Uberarbeitet. Abschlie3end hat
das IFM Leipheim die ergdnzenden Erkundungen in einem zusammenfassenden
Baugrundgutachten unter Einbeziehung der bereits vorliegenden IFM-Gutachten
dargestellt. Dieses Baugrundgutachten vom 19.07.2021 beinhaltet die Ergeb-
nisse aller bisher vorliegenden Baugrunduntersuchungsschritte mit Einbeziehung
der neuen Ergebnisse vom Biro HG mit den darin enthaltenen Grundwassermo-
dellen.

Auf Grundlage der gemessenen Grundwasserstdnde wurde vom Baugrundgut-
achter ein plausibler Bemessungswasserstand HHW festgelegt und die Grund-
wasserflielBrichtung ermittelt. Die einzelnen Malnahmen zur Troglange, zur
Grindung der Bauwerke, zum Baugrubenverbau und der Wasserhaltung sowie
zu den Anderungen der Grundwasserverhéltnisse sind im aktuellen Baugrund-
gutachten vom 19.07.2021 enthalten. Grundbautechnische Empfehlungen fur
den StraRenbau sind im Baugrundgutachten nicht enthalten. Zur Ausbildung der
neuen Einschnittsbéschungen im Endzustand wurde eine Neigung von nicht stei-
ler als 1:2 im Baugrundgutachten festgelegt.

Fur die Planung des Retentionsbodenfilters mit Regenriickhaltebecken wurde er-
ganzend eine lokale Baugrunduntersuchung durchgeftihrt (18.03.2022).

Baugrundverhaltnisse

Morphologisch-geologischer Uberblick und allgemeine Baugrundbeschreibung

Die Eichstétter Kreuzung liegt im Stdosten von Weil3enburg. Direkt im Bereich
der Kreuzung verlauft die B 2 derzeit in Hohe der Gelandeoberkante, sudlich am
Ortsanfang von Weil3enburg und nordlich von der Kreuzung folgen zwei Ein-
schnitte. Unmittelbar im Kreuzungsbereich sowie sidlich der Kreuzung liegen
guartére Talfullungen vor, im weiteren Verlauf stehen oberflachennah Decklehme
an. Die Decklehme mit einer Machtigkeit von ca. 2 bis 3 m uberlagern einen
Hangschutt. Der Hangschutt ist wasserfiihrend und steht bis in Tiefen von ca. 6
bis 7 m unter GOK an. Stellenweise wurde Hangschutt auch nur in geringer
Schichtstéarke angetroffen. Die liegenden Schichten werden gebildet durch Tone
und Tonsteine des Opalinustons.

Homogenbereiche nach DIN 18300:2016 und DIN 18301:2016

Im vorliegenden Fall wurden auf Grundlage der geologischen Profile Homogen-
bereiche mit mdglichen Streuungs- und Schwankungsbreiten definiert. Im Zwei-
felsfall sind die tatsachlichen Eigenschaften auf der Baustelle sowie bei Bedarf
im Labor durch den Baugrundgutachter zu priifen. Anderungen kénnen generell
nicht ausgeschlossen werden. Die nachfolgenden Angaben wurden fir die Geo-
technische Kategorie 2/3 ausgearbeitet.

Nach der aktuellen ZTV E-StB 17 sind bei der Festlegung der Homogenbereiche
alle Erdbauprozesse (Losen, Laden, Férdern, Behandeln, Einbauen und Verdich-
ten) zu bertcksichtigen. Schichten, die innerhalb eines Bauloses so wechseln,
dass sie nicht getrennt aufgemessen werden kdnnen, kdnnen zusammengefasst
werden. Wenn mehrere Boden- oder Felsschichten bereits zu einem Homogen-
bereich zusammengefasst worden sind, ist nach den Ausfihrungen der ZTV E-
StB 17 eine weitere Zusammenfassung von Homogenbereichen fir ein Gewerk
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nicht zweckméaRig. Umweltrelevante Inhaltsstoffe sind bei der Einteilung geson-
dert zu bertcksichtigten.

Die nachfolgende Einstufung der Homogenbereiche ist als erste Grundlage zu
verstehen. Aufgrund der im Vergleich zu den restlichen Auffillungen deutlich hé-
heren Qualitat wurde das Tragschichtmaterial in einem gesonderten Homogen-
bereich B 1.1 erfasst. Das kiesig-steinige Dammschittmaterial wurde, aufgrund
der vergleichbaren bodenmechanischen Eigenschaften, zusammen mit den
guartéren Kiesen bzw. Hangschuttbdden zum Homogenbereich B 3 zusammen-
gefasst. Alle anderen, heterogenen Auffullungen wurden in Homogenbereich B
1.2 eingeteilt. Bei diesen weiteren Auffillungen kdnnen besonders schwankende
Schadstoffgehalte auftreten. Eine Verwertung bzw. Entsorgung kann nur nach
einer Zwischenlagerung und haufwerksweisen Untersuchung erfolgen und muss
im Einzelfall geprift werden. Auf eine Unterteilung in bindige und nicht bindige
Bdden wurde deshalb verzichtet. Die Deckschichten zeigen im Vergleich zu den
oberen Opalinustonen eine geringere Konsistenz und héhere Wassergehalte. Im
Hinblick auf das Einbauen und Behandeln weichen die Eigenschaften somit ab,
sodass die Deckschichten in Homogenbereich B 2 gesondert erfasst wurden. Bei
der Bauausfiihrung lassen sie sich farblich klar von den dunkelgrauen Opalinus-
tonen abgrenzen. Die verwitterten Opalinustone wurden in Homogenbereich B 4
eingeteilt. Gering verwitterte Tonsteine werden mit den Erdarbeiten voraussicht-
lich nicht angeschnitten und nur bei den Pfahlbohrarbeiten erreicht. Hierbei ist es
jedoch sehr fraglich, ob beim Bohrvorgang eine Unterteilung vorgenommen wer-
den kann. Fir die geringer verwitterten Tonsteine wurde dennoch der Homogen-
bereich X 1 angegeben. Zur Uberschldagigen Abschatzung des Anteils von X 1
wurde in den geologischen Schnitten eine Abgrenzung zwischen B 4 und X 1
vorgenommen. Hierbei handelt es sich allerdings um eine grobe Abschéatzung.
Fur Kalksteinbénke innerhalb der Opalinustone wurde zusatzlich der Homogen-
bereich X 2 angegeben.

Zusammenfassend wurden folgende Homogenbereiche eingeteilt:

B 1.1: Tragschichtmaterial

B 1.2: heterogene Auffullungen ohne Dammschuittung

B 2: Deckschichten

B 3: guartére Kiese/Hangschuttbéden und kiesig-steinige Dammschittung
B 4: Opalinuston Lockerboden

X1: Opalinuston Tonstein

X2: Kalksteinbanke

Grundwasserstande

Bei einer Vielzahl der Bohrungen wurden quartare Grundwasserstande, zum Tell
auch gespannte Grundwasserstande und Vernassungen festgestellt, die darauf
hinweisen, dass durch die BaumalRnahme der oberste Grundwasserleiter mit er-
fasst und durch die geplante Grundwasserwanne zum Teil auch eingestaut wird.

Altlasten und Kampfmittel

Mit Altlasten wird im Umgriff der BaumalRnahme nicht gerechnet. Fir das Plan-
feststellungsverfahren wurde eine Kampfmittelvorerkundung vom 15.02.2023
durch ,Luftbilddatenbank Dr. Carls GmbH* erstellt. Fir das Projektgebiet konnte
nach Auswertung der vorliegenden Luftbildserien und Unterlagen keine potenti-
elle Kampfmittelbelastung ermittelt werden.
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Erdbebenzone

Weil3enburg liegt nach der Karte der Erdbebenzonen der DIN 4149 in der Zone
0. Eine Bemessung fur diesen Lastfall ist nicht erforderlich.

Umfang der Erdarbeiten, Massenbilanz

Herstellung der bauzeitlichen Umfahrung

Zur Herstellung der Baustellenumfahrung belduft sich der Umfang der auszubau-
enden Erdmassen auf ca. 28.300 m3. Dem gegeniber steht ein Massenbedarf fur
Dammschittungen von ca. 4.300 m3. Daraus ergibt sich vorerst ein Masseniiber-
schuss von ca. 24.000 ms.

Fur den spateren Riickbau der Umfahrung werden zum Wiederverfiillen der ent-
standenen Einschnittsbdéschungen rd. 20.000 m3 ben6tigt und werden deshalb
vorerst auf Seitenflachen zwischengelagert.

- 24.000 m3 - 20.000 m?3 (Seitenablagerung) = 4.000 m? abzufahrende Erd-
massen

Beim spéteren Rickbau der Umfahrung missen die fir die Dammschittung be-
notigten 4.300 m3 ebenfalls endgiiltig beseitigt werden.

Massenbilanz:

Abtrag = 28.300 m3 Herstellung Einschnitt
Auftrag = -4.300 m3 Herstellung Damm
Bedarf fur spatere Verfillung = -20.000 m3 auf Seitenflachen lagern
Masseniiberschuss = 4.000 m? bei Herstellung abzufahren

Bei Ruckbau Dammschuittung

2

+4.300 m3 bei Riickbau abzufahren

+8.300 m3 Uberschussmassen

Nachdem auch im benachbarten Planungsabschnitt ,3-str. Ausbau Eichstétter
Kreuzung — WeiRenburg-Nord“ absehbar Uberschussmassen anfallen werden,
mussen die bei der Eichstatter Kreuzung im Zuge der Herstellung und des spéa-
teren Riickbaus der Umfahrung anfallenden Uberschussmassen von ca.
8.300 m3 abgefahren werden.

Herstellung der H6henfreien Kreuzung

Beim hoéhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung belauft sich der Umfang der
auszubauenden Erdmassen auf ca. 43.000 m3. Dem gegentber steht ein Mas-
senbedarf fir Dammschittungen von ca. 4.000 m3. Daraus ergibt sich ein Mas-
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senliberschuss von ca. 39.000 m3. Die im Zuge der Herstellung der Baustel-
lenumfahrung bereits abgetragenen Erdmassen wurden bei der Berechnung be-
ricksichtigt und separat ermittelt (siehe oben).

Massenbilanz:

Abtrag = 43.000 m® Herstellung Einschnitt
Auftrag = -4.000m3 Herstellung Damm
Masseniberschuss = +39.000 m3 abzufahren

Insgesamt mussen ca. 39.000 m3 Erdmassen im Zuge der Herstellung des Ho-
henfreien Knotenpunktes abgefahren werden.

Einschliel3lich der bei der Herstellung der bauzeitlichen Umfahrung angefallenen
Uberschussmassen ergibt sich eine Gesamtmenge der abzufahrenden Erdmas-
sen von ca. 47.300 m3:

Bauzeitliche Umfahrung:  +8.300 m3
Hohenfreier Umbau:  +39.000 m3

S +47.300 m?

Nach derzeitigem Planungsstand entsteht im weiter nordlich beplanten Bauab-
schnitt ,,3-streifiger Ausbau Eichstéatter Kreuzung — Weil3enburg-Nord" ebenfalls
ein Massenuberschuss.

Ein Teil der Uberschussmassen aus dem Aushub fiir das Trogbauwerk soll als
Dammschuttmaterial fir den geplanten Larmschutzwall (Bauwerk 12) verwendet
werden.

Im Umgriff der voriibergehenden Inanspruchnahme sind Bodenlagerflachen fur
die Aushubmassen aus der Herstellung des Trogbauwerks, westlich des geplan-
ten Larmschutzwalls und um das geplante Regenriickhaltebecken herum, einkal-
kuliert.

Innerhalb des Baufeldes wird der Oberboden entsprechend den gesetzlichen Re-
gelungen in der vorhandenen Dicke abgetragen und auf Mieten aufgesetzt. Nach
Beendigung der Baumalinahme werden die vorriibergehend in Anspruch genom-
menen Flachen rekultiviert und mit Oberboden wieder angedeckt.

Baustelleneinrichtungsflachen sind auf der Trasse der B 2 im Bereich vor bzw.
hinter dem herzustellenden Trogbauwerk (in Abhangigkeit des herzustellenden
Bauabschnitts) und zusétzlich westlich des geplanten Larmschutzwalls vorgese-
hen.
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4.12 ENTWASSERUNG

Alle entwasserungstechnischen MalRnahmen erfolgen in Abstimmung mit dem
zustéandigen Wasserwirtschaftsamt Ansbach.

Fur den Knotenpunktbereich im Umgriff der B 2 / B 13 / WUG 1 wurde ein Fach-
biro mit der Bestandsaufnahme der Oberflachenentwéasserung und der Erfas-
sung des Fliel3verhaltens beauftragt.

Im sidlichen Teil der vorliegenden Baumafnahme sind als Entwasserungsein-
richtungen das bestehende Regenriickhaltebecken (westlich der B 2) und der be-
stehende Stauraumkanal in der B 2 besonders hervorzuheben, die durch den
Hohenfreien Umbau der Eichstétter Kreuzung betroffen sind und an die neue Si-
tuation baulich angepasst werden miissen. Das Regenriickhaltebecken wird
durch den geplanten Larmschutzwall iberbaut und in Richtung Nordwesten ver-
schoben. Die Beckenanlage besteht aus einem Retentionsbodenfilter und einem
Regenriickhaltebecken, sodass das zuflieRende Wasser vor der Einleitung in den
Volkammersbach behandelt werden kann. Das angeschlossene Einzugsgebiet
hat sich im Vergleich zum Bestand vergro3ert, da nun eine Zuleitung des im Trog-
bereich anfallenden Regenwassers durch eine Druckleitung geplant ist. Aus die-
sem Grund besitzt das Regenriickhaltebecken ein gré3eres Volumen als im Be-
stand.

Fur das Bauvorhaben wurde ein Fachbeitrag zur Wasserrahmenrichtlinie erstellt.
In diesem Fachbeitrag wurden die Vorhabenswirkungen, welche die Ziele der
Wasserrahmenrichtlinie beintréachtigen kdnnen, geprdft (vgl. Unterlage 18.2).

Retentionsbodenfilter und Regenriickhaltebecken
Bestandssituation Regenriickhaltebecken

Im Zuge des Baus der Anschlussstelle Rémerbrunnenweg wurde westlich der B2
ein neues Regenriickhaltebecken angelegt. Dieses Becken liegt sidwestlich der
Eichstatter Kreuzung im Bereich von Bau-km 0-050 und wurde zur Entlastung
des im Zuge der Ortsumgehung Weil3enburg hergestellten Stauraumkanals an-
gelegt.

Das erforderliche Ruckhaltevolumen des bestehenden Regenriickhaltebeckens
(RRB1) wurde fur eine maf3gebliche angeschlossene Flache Ay von rd. 0,7 ha
nach DWA- M 153 ,Handlungsempfehlungen zum Umgang mit Regenwasser"
(Ausgabe 2000) und ATV-DVWK A 117 ,Bemessung von Regenriickhaltevolu-
men“ (Ausgabe 2001) mit Ver= 188 m?berechnet. Fir den Bau wurde ein aufge-
rundetes Riickhaltevolumen von rd. 190 m®festgelegt. Die Ableitung in den Vor-
flutgraben auf Flurnummer 2398 (Gewasser Ill. Ordnung) erfolgt Uber ein Aus-
laufbauwerk mit einem Drosselabfluss Qor= 11 I/s. Der Graben miindet nach ca.
150 m in die bestehende Volkammersbachverrohrung (beim Wechsel der Nenn-
weite DN 800 auf DN 900) zum Seeweiher. Fur die MalRnahme ,Anschluss R6-
merbrunnenweg” wurde ein Wasserrechtsverfahren durchgefihrt und mit Be-
scheid der Stadt Weil3enburg vom 02.06.2004 genehmigt.
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Gesamtsystem: Retentionsbodenfilter mit Regenriickhaltebecken

Das System besteht aus einem Zulaufgerinne, einem Geschiebeschacht, einem
Retentionsbodenfilter und einem Regenrickhaltebecken mit Drossel- bzw. Aus-
laufbauwerk (vgl. Lageplan Unterlage 16.3, Schnitte Unterlage 16.4).

Das anfallende Regenwasser wird Uber eine Freispiegelleitung und Uber eine
Druckleitung in Richtung Retentionsbodenfilter zum Schacht S_02 geleitet. Das
Wasser flief3t Gber ein Zulaufgerinne zum Geschiebeschacht, welcher als Vorbe-
handlung des Regenwassers dient. Uber Tauchrohre wird das Wasser in das
Einlauf- bzw. Verteilungsbauwerk (Verteilerrinne) des Retentionsbodenfilters ge-
leitet. Das Wasser flie3t dann durch eine Gabionenwand in den Retentionsbo-
denfilter. Im Regelfall versickert das Wasser in die Filter- und Dranschichten des
Retentionsbodenfilters und wird so behandelt. In der Dranschicht befinden sich
Dransauger, welche das Wasser aufnehmen und tiber den Dransammler in das
Drossel- bzw. Auslaufbauwerk leiten. Dort wird das Wasser gedrosselt in einen
Graben geleitet, welcher an den Volkammersbach angeschlossen ist. Falls das
Wasser nicht durch den Filter versickern kann, wird sich das Wasser in dem Be-
cken einstauen und Uber einen Notuberlaufdamm in das Regenriickhaltebecken
flieRen.

Das WWA Ansbach hat der oben beschriebenen Konzeptionierung der Behand-
lungsanlage (aus der Voruntersuchung und dem Vorentwurf) zugestimmt.

Zulaufrinne

Die Haltung vom Schacht S_02 wird als offenes Gerinne (Trapez-Profil) ausge-
bildet, damit die Aufschittung insgesamt minimal gehalten werden kann.

Der Einlaufbereich des Geschiebeschachts besitzt eine Einlaufhdhe von 1,40 m.
Diese Hohe setzt sich aus dem Abstand des maximalen Wasserspiegels tber
dem Dauerstauwasserspiegel von 50 cm, dem Abstand des maximalen Wasser-
spiegels unter der Gerinneoberkante von 20 cm und der Erfordernis einer bis zur
Halfte eingestauten Zulaufleitung (REwS) zusammen. Bei einem maximalen Ein-
stau von 70 cm, ist eine Gesamttiefe von 1,40 m fur den Zulaufbereich erforder-
lich.

Der Dauerwasserspiegel von 436,57 m U NN wird sich vom Geschiebeschacht
zurlck bis in der Haltung vor dem Schacht S_02 einstellen. Der maximale Was-
serspiegel von 437,07 m 0 NN wird bis zum Schacht AS_17 in der Mulde der
B 2 reichen. Somit ist der Wasserstand im Schacht AS_17 ca. 0,40 m hoch. Bei
einer Schachttiefe von 1,75 m wird das Wasser nicht aus dem Schacht austreten
oder in die Anschlusshaltungen gelangen.

An den Schacht S_01 ist auch die Freispiegelleitung nach dem Entlastungs-
schacht der Druckleitung vom Trogbauwerk angeschlossen. Auch hier wird sich
das Wasser beim Erreichen des maximalen Wasserspiegels bis in den Entlas-
tungsschacht rickstauen. Der im Entlastungsschacht bereits vorherrschende
Wasserstand wird sich um weitere ca. 0,40 m erhéhen. Das Wasser wird jedoch
nicht aus dem Schacht austreten.

Fur die Bemessung des Gerinnes wurde jeweils das Delta tber dem Dauerwas-
serspiegel im Zulaufbereich des Geschiebeschachts gewahlt (siehe Dimensio-
nierung Abschnitt 6.5).
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Geschiebeschacht

Der Geschiebeschacht dient als Vorbehandlung durch Rickhaltung von Grob-
stoffen und Leichtflissigkeiten und wurde gemall REwS bemessen.

Das Wasser wird vom Geschiebeschacht, welcher sich unterhalb der Gelande-
oberkante befindet, tiber das Einlauf -und Verteilungsbauwerk in das Becken des
Retentionsbodenfilters eingeleitet. Dies erfolgt durch drei steigende Tauchrohre
DN 600, da nur eine Hohendifferenz von 1,4 m zu Uberwinden ist. Die Becken-
einlaufe befinden sich oberhalb des Bestandsgelandes.

Das geplante Geschiebevolumen fiir ein 5-jadhriges Reinigungsintervall betragt
27,0 m3 (erforderliches Geschiebevolumen = 3,54 m3). Das geplante Leichtflis-
sigkeitsvolumen betragt 18,90 m3 (erforderliches Leichtflissigkeitsvolumen 5,00
m3). Da das Langen- zu Breitenverhdltnis 3:1 betragen muss und die drei Tauch-
rohre nebeneinander angeordnet werden, wird der Geschiebeschacht gré3er als
erforderlich. Die Berechnungen der erforderlichen Geschiebe- und Leichtflissig-
keitsvolumina sind in der Unterlage 18 dargestellt.

Fur den Ruickhalt der Leichtflissigkeiten besitzt der Geschiebeschacht eine
Tauchwand.

Um die Ableitung des Regenwassers fiir eine Umgehung des Retentionsboden-
filters gewahrleisten zu kénnen (z.B. in der Etablierungsphase der Filtervegeta-
tion und ggf. zur Filterregeneration) wird eine Notumlaufleitung vom Geschiebe-
schacht zum Regenriickhaltebecken vorgesehen.

Der Geschiebeschacht besitzt einen seitlichen Ablauf als Notumlauf. Aufgrund
des Hohenunterschieds von ca. 1,80 m zwischen der Ablaufhdhe aus dem Ge-
schiebeschacht und dem nachfolgenden Schacht, wird ein Anbau an den Ge-
schiebeschacht vorgesehen, welcher als Absturzbauwerk vorgesehen ist.

Der Geschiebeschacht besitzt zwei Schieber. Ein rechteckiger Schieber wird vor
die drei Tauchrohre montiert. Dieser Schieber ist in der Regel fiir die Beschickung
des Retentionsbodenfilters getffnet. Der weitere Schieber, welcher sich vor dem
Notumlauf befindet, ist in der Regel geschlossen. Dieser Schieber vor dem Not-
umlauf wird nur fir die Etablierung der Filtervegetation oder der Filterregenera-
tion gedffnet. Der Schieber vor den Tauchrohren wird in diesem Zuge geschlos-
sen. Die Schieber kdnnen jeweils durch Handrader bedient werden.

Retentionsbodenfilter

Der Retentionsbodenfilter wird mit einem nachgeschalteten Regenriickhaltebe-
cken ausgebildet.

Um einen Eingriff in den Grundwasserhaushalt zu vermeiden, werden die Becken
fur den Retentionsbodenfilter und die Regenriickhaltung vollstandig Uber dem
Bestandsgel&nde zwischen aufgeschitteten DAmmen angelegt.

GemalR der REwS wird als angeschlossenes Einzugsgebiet nur die Stral3enfla-
che (1,57 ha) fur die Behandlungsanlage betrachtet. Die mittlere Zulauffracht
(Stoffabtrag der StraRenflachen) betragt 736 kg/a (vgl. Emissionsbezogene Be-
wertung, Unterlage 18).

Gemall DWA-A 178 wird die Bodenfilterflache tber die Stoffbilanz mit 99,89 m?2
vorbemessen. Die Grol3e der Filteroberflache wird in Abhéngigkeit der jahrlichen

Seite 87/115



zu behandelnden AFS-Fracht zu der zuldssigen mittleren Filterbelastung berech-
net.

Die Bemessung von Retentionsbodenfilteranlagen fir die StralRenentwasserung
erfolgt nachdem vereinfachten Bemessungsverfahren (REwS und DWA-A 178).
Hiernach ist eine Filterflache von 100 m? Filterflache je ha angeschlossene Fla-
che erforderlich.

Somit errechnet sich die Filterflache des Retentionsbodenfilter zu 157,40 m2. Um
eine Unterbelastung des Filters (z.B. Austrocknung des Schilfs) zu vermeiden,
wird die Filterflache auf 160 m2 aufgerundet und nicht noch gré3er angesetzt als
errechnet. Die Filterbelastung wird ausreichend gewahrleistet und eine Uberbe-
lastung ausgeschlossen.

In der DWA-A 178 ist die AFS63-Filterflachenbelastung bkt auf 7 kg(m? x a) fest-
gesetzt, da somit ein wartungsarmer Betrieb gewahrleistet und das Kolmations-
risiko reduziert wird. Die Filterbelastung fur die oben genannte Flache betragt
4,60 kg/(m2 x a), und ist somit niedriger als die zuldssige maximale Filterbelas-
tung von 7 kg/(m? x a).

Der Retentionsbodenfilter besteht aus einer Deckschicht (0,05 m), einer Filter-
schicht (0,50 m), Drénschicht (0,35 m), Kunststoffdichtungsbahn (2 mm) mit
Vliesstoff und Geogitter sowie einer Schicht aus steinfreiem Sand (0,10 m).

Die Filterschicht soll abweichend zur DWA-A 176 mit einem Calciumcarbonatge-
halt = 10 Massen-% CaCO3 besitzen (REwWS).

In der Dranschicht befinden sich zwei Teilsickerrohre (Dransauger), welche das
Wasser in den Dransammler einleiten. In dem Dransammler fliel3t das Wasser
zum Drossel- bzw. Auslaufbauwerk.

Der Drosselabfluss des Retentionsbodenfilters betragt 8 I/s fur eine maximale
Drosselabflussspende von 0,05 /(s x m2) (DWA-A 178). Der Abfluss wird im Dros-
selbauwerk durch einen Drosselschieber gedrosselt.

Die nutzbare Einstauhthe im Retentionsbodenfilter betréagt 0,5 m und wird durch
einen Damm zwischen Retentionsbodenfilter und nachgeschalteten Regenriick-
haltebecken begrenzt. Dieser Damm dient als Filterbeckeniberlauf zum Regen-
rickhaltebecken.

Das nutzbare Volumen des Retentionsbodenfilters (Volumen Retentionsraum +
nutzbares Porenvolumen Filterkdrper) betragt ca. 126 m3.

Fur ein 1-jahrliches, 15-minttiges Regenereignis (Bemessungsregen des Kanal-
systems der B2) ist ein Volumen von 270,5 m?3 erforderlich. Durch den Drossel-
abfluss des Filters reduziert sich dieses Volumen auf 263,3 m3 (7,2 m3 bei einer
Drosselabflussspende von 0,05 /(s x m2)). Somit werden bei dem oben genann-
ten Regenereignis 137,6 m3 (iber den Uberlaufdamm in das Regenriickhaltebe-
cken eingeleitet.

Um eine Erhdhung des maximalen Wasserspiegels in den Zulaufleitungen zu
vermeiden, ist keine Erh6hung der Einstauh6he im Retentionsbodenfilter vorge-
sehen. Da die Belastung des Regenwassers insbesondere im ersten Spulstol3
vorliegen wird, wird dieses Wasser in jedem Fall durch den Retentionsbodenfilter
behandelt.
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Die Notentleerung des Retentionsraums (oberhalb der Deckschicht) bei Kolma-
tion des Filters kann Giber mobile Pumpen erfolgen, sodass kein zuséatzliches Ab-
laufrohr mit Schieber erforderlich wird.

Regenriickhaltebecken

Fur das Regenriickhaltebecken ist ein Regenriickhaltevolumen von 1.073 m3 er-
forderlich. Das Becken besitzt ein Volumen von ca. 1.275 m3, sodass ein Puffer
fur starkere Regenereignisse vorliegt (Bemessung siehe Unterlage 18).

Um die Erdmassen so gering wie mdglich zu halten, wird die Beckensohle parallel
zum Bestandsgelande angelegt. Fir eine Niedrigwasserfihrung wurde eine
Rinne vom Notiiberlaufdamm zum Auslaufbauwerk vorgesehen. Diese wird mit
Storsteinen ausgestattet. Diese Stérsteine sollen zur Reduzierung der Flie3ge-
schwindigkeit und somit zur Energieumwandlung beitragen.

Um den Vorfluter hydraulisch nicht zu tiberlasten, wird am Ende des Regenrick-
haltebeckens ein Drossel- bzw. Auslaufbauwerk vorgesehen. In dem Bauwerk
wird das Wasser durch eine Wirbeldrossel auf 11 I/s gedrosselt (analog zum be-
stehenden Regenrickhaltebecken). Das Drosselbauwerk wird mit einem Schie-
ber vor dem Zulauf ausgestattet, sodass das Bauwerk zu jedem Zeitpunkt be-
gehbar ist.

Bei einer Uberlastung des Beckens wird das Wasser (iber einen Notiiberlauf tiber
den dstlichen Damm in den Vorfluter geleitet. Zusétzlich ist auch ein Notiberlauf
innerhalb des Drosselbauwerks angeordnet.

Der Notuberlauf Giber den Damm wurde fir ein 5-minitiges, 100-jahrliches Re-
genereignis ausgelegt.

Die Befestigung der Beckensohle (aufRerhalb der Rinne zur Niedrigwasserfiih-
rung) und Béschungen besteht aus einer Oberbodenschicht (0,10 m), einer
Schutzschicht (0,15 m), einer Kunststoffdichtungsbahn (2 mm) inkl. Vliesstoff und
Geogitter sowie einer Schicht aus steinfreiem Sand (0,10 m).

Anderung des bestehenden Stauraumkanals

Der von der vorliegenden Baumafinahme betroffene von Stiden kommende Stau-
raumkanal (in der auf3eren, nordwestlichen Fahrspur der B 2) ist die Fortfihrung
der bei Bau der Ortsumgehung Weil3enburg angelegten Tiefenentwasserung zur
Ableitung des im Fahrbahnbereich und den Einschnittsbdschungen anfallenden
Oberflachenwassers in Richtung Eichstatter Kreuzung. Der Stauraumkanal ist rd.
760 m lang und vergroRRert den Querschnitt mehrmals bis auf die maximale Nenn-
weite DN 1000. Die einzelnen baulichen Anpassungen des Stauraumkanals be-
treffen den Bereich von Bau-km -64,6 bis Bau-km 96,4.Der maximale und von der
Baumafinahme berihrte Rohrquerschnitt (Nennweite DN 1000) des Stauraum-
kanals hat eine Gesamtlédnge von ca. 270 m. Am Ende des Stauraumkanals er-
folgt die Drosselung tiber eine Rohrleitung DN 300, welche bei Bau-km 0+134,88
(B 2) Giber einen Schacht westlich der B 2 in die kreuzende Verrohrung Nennweite
DN 800 (B 2_2330_0,421) des Volkammersbaches einleitet.

Beim Neubau des Anschlusses Rémerbrunnenweg im Jahr 2005 wurde der Stau-
raumkanal innerhalb der neu anzulegenden Fahrstreifen belassen. Der hohe
Nenndurchmesser des Stauraumkanals (bis DN 1000) in Verbindung mit einer
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Verlegetiefe von Uber 3 m héatte bei einer Verlegung einen erheblichen Mehrauf-
wand und Mehrkosten in Héhen von rd. 190.000.- € verursacht.

Die Rohrleitungen sind bereits als Schwerlastrohre ausgebildet und daher auf-
grund ihrer ausreichenden Tragfahigkeit fiir die Lage im Fahrbahnbereich geeig-
net. Die bestehenden Schéachte (innerhalb der bituminésen Flachen) wurden in-
nerhalb des Umgriffs der Baumaflinahme Anschluss Rémerbrunnenweg in der
Hohe angepasst und die Schachtdeckel durch Verschraubungen gesichert.

Die Einzugsgebiete, welche das Wasser bei Bau-km 0+134,75 in den Volkam-
mersbach einleiten, sind in dem Lageplan Unterlage 8 dargestellt. Die Umpla-
nung des Stauraumkanals wurde als Variantenuntersuchung und als Entwurfs-
planung dem WWA Ansbach jeweils am 30.06.2020 und am 07.09.2020 vorge-
legt. Nachfolgend wird die mit dem WWA AN abgestimmte Vorzugsvariante des
Stauraumkanals beschrieben.

Aufgrund der neuen Geh- und Radwegunterfiihrung bei Bau-km 0+098 muss der
bestehende Stauraumkanal mit Drosselleitung teilweise abgebrochen und neu
gebaut werden, da das Bauwerk mit dem bestehenden Stauraumkanal und der
Drosselleitung kollidiert. Der Stauraumkanal mit Drosselleitung muss ab Bau-km
0+090 bis 0+134,75 abgebrochen werden. Der Stauraumkanal endet bei Bau-km
0+090 beim Schacht D_3 (DN2000), welcher mit einem auf3enliegenden Absturz
DN300 ausgebildet wird, um das notwendige Gefalle von 4,23 % (ko = 0,25 mm,
DWA-A 111) der folgenden Drosselleitung zu erméglichen. Die Drosselleitung
leitet das Wasser dann weiter zum Schacht AS_21. Die Bemessung der Drossel-
leitung kann der Unterlage 18 entnommen werden.

Neben dem Wasser, welches uber die Schéchte in der B 2 in den Stauraumkanal
eingeleitet wird, fliel3t das Wasser auch Uber die Einlaufschachte in der westli-
chen Mulde bei Bau-km 0+013,50 und 0+050 und Gber den Notluberlauf des Re-
genrickhaltebeckens am Rémerbrunnenweg in den Stauraumkanal ein. Um ei-
nen zu hohen Lufteintrag in den Stauraumkanal und der Drosselleitung zu ver-
hindern, werden zwei Entliftungsrohre DN300 vorgesehen. Diese Rohre ermdg-
lichen einen Druckausgleich im Stauraumkanal. Ohne eine Entliftung des Kanals
besteht die Gefahr, dass ein Uberdruck im Kanal entsteht, welcher den Schacht-
deckel des Schachts D_3 in der B 2 nach oben driicken kénnte. Da die Abfluss-
menge des Notuberlaufs aus dem Regenriickhaltewegs des Romerbrunnenwegs
bei einem Starkregenereignis nicht genau angenommen werden kann, wurden
aus Sicherheitsgrinden zwei Entluftungsrohre vorgesehen. Ein Luftungsrohr be-
findet sich bei Bau-km 0+087,92 auf dem Rohrscheitel des Stauraumkanals und
das zweite Rohr an dem Schacht D_3 oberhalb des Zulaufes.

Die 11,0 m lange Drosselleitung DN300 ist als Querhaltung zur Mulde westlich
der B 2 von D_3 zu AS_21 geplant. Der Schacht AS_21 DN1000 ist der Entlas-
tungsschacht der Drosselleitung und befindet sich in der Mulde bei Bau-km
0+090. Im Rahmen der Herstellung der Larmschutzwand muss die querende
Drosselleitung beriicksichtigt werden. Durch die Verkirzung des Stauraumkanals
entsteht ein Stauraumverlust von ca. 5 m3 gegeniber dem Bestand. Jedoch ist
das Volumen des Stauraumverlusts im Vergleich zum Gesamtvolumen des Stau-
raumkanals gering und somit akzeptabel. Des Weiteren wird das Einzugsgebiet,
welches im Bestand von Bau-km 0-085,60 bis 0-053,88 an den Stauraumkanal
angeschlossen ist, nun an das geplante Regenriickhaltebecken angeschlossen,
sodass der Stauraumkanals hydraulisch entlastet wird. Aul3erdem wére ein Er-
satz des verlorenen Volumens mit konstruktiven und betrieblichen Nachteilen
verbunden. Da zusatzliches Wasser in der westlichen Mulde aus Richtung Siiden
anfallt, vergrol3ert sich der Kanal auf DN400 im weiteren Verlauf (heuer Kanal
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zwischen den Schéachten AS_21 und D_4) und schlief3t an den Schacht D_4
(DN1500) an.

Nach dem Schacht D_4 befindet sich in der Mulde und im Geh- und Radweg
jeweils eine Fertigteilbehandlungsanlage, um das Wasser vor der Einleitung in
den Volkammersbach gemall REwS zu behandeln (vgl. Abschnitt 6.1 Unterlage
18). An die beiden Behandlungsanlagen kann zusammen das Wasser eine Fla-
che von 3.200 m2 behandelt werden. Ist der Zufluss hoher wird das Wasser uber
einen Bypass DN400 geleitet. Der Zufluss zu den Sedimentationsstrecken wird
jeweils durch eine Rohrdrossel DN150 (ko = 0,25 mm, DWA-A 111) begrenzt und
der Abzweig des Bypasses wird héher als der Ablauf zu der Behandlungsanlage
liegen, sodass der Normalabfluss immer zu der Behandlungsanlage fliel3t. Der
Bypass befindet sich in der dstlichen Béschung und schliel3t an den Schacht
AS_22 an, in dem sowohl das Wasser des Bypasses als auch der Fertigteilbe-
handlungsanlagen zusammengefihrt werden. Die Rohrsohle des neuen Zulaufs
besitzt dieselbe Hohe von 431,31 m wie der bestehende Zulauf, sodass nur der
Durchmesser dieses Zulaufes an dem Bestandsschacht BV14 vergrol3ert werden
muss.

Der Schacht D_3 ist fur Reinigungs- und Wartungszwecke nur Uber die B 2 zu-
ganglich, sodass mit Einschrankungen des StraRenverkehrs zu rechnen ist. Die
restlichen fuinf Schachte und die Behandlungsanlage kénnen tber den Geh- und
Radweg erreicht werden. Wahrend der Wartungsarbeiten kénnen der Geh- und
Radweg und die Unterflihrung nur eingeschrénkt genutzt werden oder missen
eventuell gesperrt werden. Fir die Wartung sind keine besonderen Anforderun-
gen notwendig. Des Weiteren gibt es keine Kollision zwischen Stitzwand Geh-
und Radwegunterfiihrung und der Haltung DN400, da diese tiefer liegt.

Als Notentlastung wird die neue Geh- und Radwegunterfihrung verwendet. Im
Uberlastungsfall tritt das Wasser aus dem verschraubten Schachtdeckel von
Schacht D_3in der B 2 aus und fliel3t zum Tiefpunkt der Rampe 2 bei 0+180 und
dann in die westliche Mulde. Das Volumen des Stauraumkanals ist ab dem
Schacht Pr.260.86 (Beginn Einstau im Stauraumkanal) bis zum neuen End-
schacht des Stauraumkanals gro3er als das notwendige Regenrickhaltevolu-
men (279 m3) bei einem Starkregenereignis mit der Regenspende eines 10-minii-
tigen, 100-jahrlichen Regens rio,100 = 446,7 l/s*ha (KOSTRA-Daten 2010R 3.2.2).
Somit wird gemaR DIN EN 752:2017-07 die kanalindizierte Uberflutungshaufig-
keit in Stra3enunterfihrungen mit einer Jéhrlichkeit von mindestens 30 Jahren
eingehalten.

Zusatzlich ist der Notuberlauf des Regenriickhaltebeckens am Rdmerbrunnen-
weg an den Stauraumkanal angeschlossen. Jedoch kann bei einem Starkregen-
ereignis der Einfluss des Notuberlaufs nicht genau angenommen werden. Der
Notuberlauf dieses Regenriickhaltebeckens entlastet und belastet zusétzlich den
Stauraumkanal, sodass eine starkere Uberlastung des Stauraumkanals nicht
ausgeschlossen werden kann. Da das angeschlossene Einzugsgebiet der B 2 an
den Stauraumkanal reduziert wird (hydraulische Entlastung) und der Anschluss
des Notiiberlaufs des Regenriickhaltebeckens an den Stauraumkanal bereits im
Bestand vorliegt, werden keine weiteren Mal3nahmen vorgesehen. Wie oben be-
schrieben dient bei einer Uberlastung des Stauraumkanals die neue Geh-und
Radwegunterfihrung als Notentlastung (analog zum Bestand). Aul3er dem neu
herzustellenden Endschacht bei Bau-km 0+090,00 mussen in der kiinftigen Fahr-
spur der Rampe 2 zwei bestehende Schachte bei Bau-km 0+015,95 und
0+055,49 der B 2 in der Hohe angepasst und die Schachtdeckel verschraubt
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werden. Auch die Schachtdeckel der Schéachte D_3 bis AS 22 muissen ver-
schraubt werden. Falls bei einer Uberlastung das Wasser bis auf Hohe eines
Schachtdeckels steht, besteht die Gefahr, dass der Deckel aufgrund des Was-
serdrucks nach oben gedriickt wird. Eine Verschraubung der Schachtdeckel wirkt
dem Wasserdruck entgegen, sodass die Schachtdeckel bei anstehendem Was-
serdruck nicht angehoben werden.

Alle sechs weiteren in Richtung Siden folgenden, bestehenden Schéchte des
Stauraumkanals sind bereits verschraubt und befinden sich innerhalb der bereits
fertig gestellten kinftigen Verflechtungsspur. Die Beeintrachtigung durch drei
weitere verschraubte Kanaldeckel innerhalb der Rampe 2 kénnen als gering an-
gesehen werden. Negative Erfahrungen hinsichtlich der bereits verschraubten
Kanaldeckel sind bisher nicht bekannt.

Entwéasserungsabschnitte

Die an die Entwasserungsabschnitte angeschlossenen Einzugsgebiete sind in
Kapitel 5 der Unterlage 18 und im Lageplan Unterlage 8 farbig dargestellt.

Der Planungsumgriff ist in sechs Einzugsgebiete aufgeteilt.

An der Einleitstelle 1 (stdlich der Eichstatter Kreuzung) ist das Einzugsgebiet 1
(grain) und der Wiilzburger Weg angeschlossen.

In die Einleitstelle 2 (westlich der Einleitstelle 1) flie3t das Regenwasser der EZG
2a (orange) und EZG 2b (blau).

Das Einzugsgebiet 3a (gelb) ist an den bestehenden Stauraumkanal angeschlos-
sen. Das Wasser aus dem Stauraumkanal wird in die Einleitstelle 3 (westlich der
Eichstatter Kreuzung) des Volkammersbachs eingeleitet.

Das Einzugsgebiet 3b (rot) ist auch an der Einleitstelle E3 angeschlossen. Das
Einzugsgebiet beinhaltet den Geh- und Radweg, Béschungs- und Muldenflache
zwischen dem Fahrbahnrand der B 2 und der Hinterkante des Geh- und Radwegs
sudlich der Einleitstelle E3.

Das Wasser des EZG 4 (lila) wird Uber ein Retentionsbodenfilter mit Regenriick-
haltebecken in die Einleitstelle E4 (in der Stral3e ,Am Volkammersbach®) geleitet.

Die Gliederung der Beschreibung der Entwasserungsabschnitte erfolgt von Ost
nach West. Als erstes werden die Einzugsgebiete in Verbindung mit der Einleit-
stelle, in welche diese Einzugsgebiete entwassern beschrieben. Dann wird das
allgemeine Entwéasserungssystem erlautert, gefolgt von den Ab- bzw. Einleitun-
gen. In den Entwasserungsabschnitten 1 und 3 wird die Entwasserung in den
Stauraumkanal beschrieben und in den Entwasserungsabschnitten 2 und 7 die
Entwésserung in den Retentionsbodenfilter mit Regenriickhaltebecken.

Generell besteht das Entwasserungskonzept aus Mulden mit unterliegender
Drainage und Transportkanalen (Huckepackleitungen). Das Wasser gelangt tiber
eine Muldenversickerung in die Drainageleitung und tUber Einlaufe in die Trans-
portleitung. Uber Huckepackleitungen wird das Regenwasser in vier Einleitstellen
des Volkammersbach eingeleitet. Fir vier von sechs Einzugsgebiete ist eine Be-
handlung des Wassers vor der Einleitung in die Bachverrohrung vorgesehen.
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Entwéasserungsabschnitt 1 von Bau-km 0-820 bis Bau-km 0-268

Der erste Entwasserungsabschnitt umfasst die Einzugsgebiete (B 2 und Seiten-
flachen) von Bau-km 0-268 bis zum sudlichen Hochpunkt bei Bau-km 0-820 (vgl.
Lageplan Unterlage 8). Dieser Entwasserungsabschnitt ist nicht von der Bau-
mafinahme betroffen. Das Wasser der vorgenannten Einzugsgebiete wird jedoch
Uber den Stauraumkanal in die Einleitstelle 3 eingeleitet, welche sich innerhalb
der BaumalRnahme befindet (Bau-km 0+134,75).

Fur das Entwasserungskonzept des Entwasserungsabschnitt 1 wurden folgende
Annahmen getroffen: Auf der 6stlichen Seite verlauft zwischen Bau-km 0-820 und
Bau-km 0-273,15 eine Transportleitung, welche das auf der B 2 und den umlie-
genden Béschungen anfallende Wasser in den Stauraumkanal einleitet. VVon
Bau-km 0-820 bis Bau-km 0-510 wird das Wasser der B 2 in eine sich westlich
der B 2 befindliche Transportleitungen geleitet. Von Bau-km 0-510 bis Bau-km 0-
351,75 verlauft die Leitung als Huckepackleitung bestehend aus Transport- und
Drainageleitung unter der westlichen Mulde. Auch das Wasser der Westseite der
B2 wird in den Stauraumkanal eingeleitet.

Entwéasserungsabschnitt 2 von Bau-km 0-268 bis Bau-km 0-050

Das Einzugsgebiet (B 2, Rémerbrunnenweg, Seitenflachen) des zweiten Entwas-
serungsabschnitts leitet das Wasser in den Retentionsbodenfilter inkl. Regen-
rickhaltebecken ein, welches wiederrum das Wasser gedrosselt in die Einleit-
stelle 4 leitet (vgl. Abschnitt 4.2 Unterlage 18).

Die beiden Bestandsmulden 6stlich entlang des Romerbrunnenwegs, welche in
Richtung Norden und im weiteren Verlauf entlang der B 2 verlaufen, werden
durch die neue Einfadelspur in Richtung Osten verlegt. Das Wasser, welches in
die westliche der beiden Mulde gelangt, wird ab dem Bestandsschacht S 190 RR
Uber eine Huckepackleitung und neuen Einlaufschachten bis zum bestehenden
Einlaufschacht S 495 R bei Bau-km 0-044,10 der B 2 geleitet. Von dort wird das
Wasser uber die bestehende DN500 Haltung zum Schacht AS_17 gefihrt.

Der Bestandsschacht S 210 RR, welcher sich in der neuen Einfadelspur befindet,
muss erneuert werden, da der Zu- und Ablauf der DN250 Haltung entfallen und
ein neuer Ablauf DN500 benétigt wird. Da im Bestand die Haltung vor dem
Schacht S 210 RR den Durchmesser DN500 besitzt, wird die neue Haltung zwi-
schen S 210 RR und AS_03 auch auf DN500 dimensioniert. Bei einem Starkre-
genereignis wird so ein Riickstau in der Einfadelspur vermieden und das Wasser
tritt erst im Schacht AS_03 in der Mulde aus.

Des Weiteren muss der Schacht S 495 R erneuert werden, da hier der Zulauf
DN250 und der Ablauf DN150 (Drainageleitung) entfallen und ein neuer Zulauf
DN300 notwendig ist, um das Wasser aus der Mulde M_23 abzuleiten.

Das Wasser der Mulde M_41 fliel3t bei Bau-km 0-043,80 in den Graben, welcher
Uber einen Rohrdurchlass unter die B 2 und den Larmschutzwall in Richtung
Nordwesten, bis Bau-km 0-013,90 gefiihrt wird. Da keine Anderung der Be-
standssituation (auler der Verschiebung) erfolgt, ist keine weitere Betrachtung
und Bertcksichtigung notwendig.
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Gemal Bestandsplanen befindet sich von Bau-km 0-258,40 bis Bau-km 0-050
eine Transportleitung unter der westlichen Mulde, welche das Wasser der Fahr-
bahn der B 2 bei Bau-km 0-085,00 in das bestehende Regenriickhaltebecken
RRB 1 einleitet. In der neuen Planung werden die Abschlage der Einlaufschachte
westlich der B2 bei Bau-km 0-085,00 zum RRB 1 und bei Bau-km 0-067,00 zum
Stauraumkanal rickgebaut bzw. stillgelegt. Stattdessen wird das Wasser der
Fahrbahn der B 2 ab dem Schacht S 440 L dber eine Huckepackleitung, beste-
hend aus Transport- und Drainageleitung, und der Mulde zu dem Schacht AS_17
(DN1500) bei Bau-km 0-045,80 geleitet. Hierdurch kann der Stauraumkanal hyd-
raulisch entlastet werden.

Zu dem Schacht AS_17 wird auch das Wasser der von Sudosten kommenden
vorgeschriebene DN500-Haltung gefiihrt. Von diesem Schacht wird das Wasser
unter dem westlich der B 2 geplanten Larmschutzwall zum Schacht S_01 geleitet.
Das Wasser fliel3t in den Retentionsbodenfilter mit vorschalteten Geschiebe-
schacht.

Entwéasserungsabschnitt 3 von Bau-km 0-050 bis Bau-km 0+106

Im Entwasserungsabschnitt 3 entwassern die Flachen der B 2 und Seitenflachen
links der B2 in die Einleitstelle 3 des Volkammersbach.

Westlich der B 2 von Bau-km 0-050 bis 0+090 ist eine Mulde mit unterliegendem
Huckepackleitung geplant. Bei Bau-km 0+013,50 und 0+050 der B 2 werden in
der Mulde die Schachte AS_ 18 und AS_ 19 hergestellt, welche jeweils Uber eine
neue Rohrleitung DN250 das Oberflachenwasser der B 2 und den umliegenden
Flachen in den Stauraumkanal einleiten. Ab Bau-km 0+090 erfolgt dann die im
Abschnitt 4.3 der Unterlage 18 beschriebene Einleitung des Wassers aus dem
Stauraumkanal in die neue Drosselleitung DN300.

Entwéasserungsabschnitt 4 von Bau-km 0-061 bis Bau-km 0+163

In diesem Entwasserungsabschnitt wird das Niederschlagswasser der Einfade-
lungsspur der B 2 zur Rampe 1 und den Seitenflachen rechts der B 2 in die Ein-
leitstelle 2 des Volkammersbachs eingeleitet.

Im gesamten Entwésserungsabschnitt befinden sich dstlich der B 2 zwei Mulden
mit unterliegenden Huckepackleitung. Das Wasser im Entwésserungsabschnitt 4
wird vom Muldeneinlaufschachte AS_15 tber eine weiter Huckepackleitung zum
Drosselschacht D_2 geleitet.

Fur die Einleitstelle 2 (AS_23), muss das Einzugsgebiet sudlich dieser Einleit-
stelle behandelt werden (vgl. Abschnitt 6.1 Unterlage 18). Hierfir ist eine Fertig-
teilbehandlungsanlage vorgesehen, an welche maximal eine Flache von 500 m?
angeschlossen werden darf. Ein Bypass leitet bei einem hdheren Zufluss einen
Teilstrom zu dem Schacht BV15 des Volkammersbach, ca. 6 m westlich der Ein-
leitstelle 2, um.
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Entwéasserungsabschnitt 5 von Bau-km 0+158 bis Bau-km 0+227

Das Niederschlagswasser aus der Mulde_34 flie3t in die Einleitstelle 2 (Bau-km
0+163,50, AS_23) in den Volkammersbach ein. Das Einzugsgebiet nordlich der
Einleitstelle 2 (EinfAdelungsspur der B2 auf die Rampe 1 und Seitenflachen
rechts der B 2) kann unbehandelt in den Volkammersbach eingeleitet werden.

Es ist ein neuer Schacht BV15 notwendig, da der vorhandene Zulauf DN80O ent-
fallt und zwei neue Zuldufe DN250 (Bypass) und DN800 (Volkammersbach) be-
notigt werden und die Deckelhdhe aufgrund der neuen Béschung héher liegt.

Die bestehende Volkammersbachverrohrung DN800 zwischen BV_15 und BV17
wird zwischen den Einleitstellen 1 (BV17) und 2 (AS23) verlegt.

Entwéasserungsabschnitt 6 von Bau-km 0+227 bis Bau-km 0+275

Das Regenwasser des Einzugsgebiets 1 (B13 und Seitenflachen links der B 13)
wird in die Einleitstelle 1 (Bau-km 0+206,50, BV17) eingeleitet.

Das Wasser des vorgenannten Einzugsgebiets muss vor der Einleitung behan-
delt werden (vgl. Abschnitt 6.1 Unterlage 18). Dazu ist eine Fertigteilbehand-
lungsanlage vor der Einleitstelle geplant. Die Fertigteilbehandlungsanlage kann
eine Flache von 1.600 m2 reinigen. Bei einem hoéheren Abfluss wird das Wasser
Uber einen Bypass vom Schacht D_1 bis BV_17 (Einleitstelle 1) geleitet. Fur
diese Einleitstelle ist ein neuer Schacht DN2000 notwendig.

An den Schacht B_1.1 wird der Sammelkanal des Wilzburger Wegs angeschlos-
sen, somit muss der Sammelkanal in diesem Bereich bis zum Schacht BV17 ab-
gebrochen werden.

Das Regenwasser des Wilzburger Wegs wird analog zum Bestand ohne eine
Behandlung in den Volkammersbach an der Einleitstelle 1 eingeleitet (vgl. Ab-
schnitt 6.1 Unterlage 18).

Entwéasserungsabschnitt 7 von Bau-km 0+072 bis Bau-km 0+457

Das im Trogbereich der B 2 mit den seitlichen Verbindungsrampen 1-4 und allen
zugehdrigen Einzugsflachen anfallende Oberflachenwasser wird von Bau-km
0+072 bis zum Hochpunkt der B 2 bei Bau-km ca. 0+460 tber Einldufe in Ent-
wasserungsleitungen gesammelt und bei Bau-km 0+295,50 der B 2 in das unter-
irdische Betriebsgeb&dude (Bauwerk Nr. 4) eingeleitet. Eine Druckleitung DN400
leitet das Wasser dem Schacht S_01 zu. Die Planung der Entwasserung in die-
sem Abschnitt, d. h. die Ermittlung der maf3geblichen Einzugsflachen, die Be-
messung der Entwasserungsleitungen und der Pumpenleistung sowie die Be-
rechnung des erforderlichen Speichervolumens des Betriebsgeb&audes sind in
der Anlage 1 der Unterlage 13.1 des Vorentwurfs vom 30.03.2012 dargestellt.

Fur die angeschlossene ,undurchléssige Flache" Au ergibt sich ergibt sich fir das
Trogbauwerk eine Flache von 1,040 ha (siehe Seite 7 der Anlage 1 zur Unterlage
13.1 des Vorentwurfs von 2012).

Zur Bemessung des Speichervolumens wurde eine Wiederkehrzeit von T = 20
Jahren (n = 0,05 1/a) angesetzt. Die Fliel3zeit bis zum Betriebsgebdude (reine
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FlieRRzeit durch die Leitungen) betragt mindestens 2 Minuten. Die Niederschlags-
spenden fiur eine Niederschlagsdauer von 5 Minuten (kirzester vorhandener
Wert!) wurden dem KOSTRA-Atlas fur WeiRenburg entnommen. Bei einem Re-
genereignis mit der Dauer von 5 Minuten liegt die hdchste Regenspende fir die
jeweilige Jahrlichkeit vor.

Damit ergibt sich aus dem KOSTRA-Atlas fiir den Bereich WeilRenburg bei einer
Regendauer von 5 Minuten fir ein 20-jahriges Ereignis, ein Bemessungsregen
von 516,7 l/(s*ha).

Speichervolumen im Betriebsgebaude:

Unter Verwendung der obigen Parameter ergibt sich fir das unterirdische Be-
triebsgebdude ein rechnerisch erforderliches Speichervolumen von rd. 124 m3.
Ausgelegt ist das Betriebsgebaude fir ein zur Verfligung stehendes Speichervo-
lumen von 126 m3.

Im Bereich des Tiefpunktes (bei Bau-km 0+265,494 im Bereich des Kreisver-
kehrs) mit einer Stralenl&ngsneigung gegen 0 % besteht die Gefahr, dass sich
das Oberflachenwasser am Fahrbahnrand staut und sich gefahrentrachtig in die
Fahrbahn hinein ausbreitet. Um dem Wasseraufstau in der Fahrbahn zu begeg-
nen und ihn auszuschlieBen, werden folgende konstruktive Mal3nahmen vorge-
sehen:

» Die Entwasserungsleitungen werden fir die festgelegte Regenspende und
Regenhaufigkeit auf eine Auslastung von max. 80 % dimensioniert.

» Im Tiefpunkt werden 2 Einldufe nebeneinander angeordnet, um den erfor-
derlichen Abfluss des gegenlaufig auf den Tiefpunkt zuflieBenden Wassers
sicher zu stellen.

Jeweils 5 m neben dem Tiefpunkt wird der nachste Einlauf angeordnet.

In Bereichen mit einer StraRenlangsneigung von < 0,5 % wird eine Pendel-
rinne mit 0,5 % L&angsneigung zwischen den Hoch- und Tiefpunkten ange-
legt.

Entwéasserungsabschnitt 8 von Bau-km 0+106 bis Bau-km 0+126

Das Niederschlagswasser, welches in diesem Entwasserungsabschnitt anfallt
(Seitenflachen links der B 2), wird Gber den Schacht AS_22 in die Einleitstelle 3
des Volkammersbach eingeleitet werden.

Entwéasserungsabschnitt 9 von Bau-km 0+457 bis Bau-km 0+627 (= Bau-
ende)

Vom Hochpunkt der B 2 bei Bau-km 0+457,642 bis zum Bauende erfolgt die Ent-
wasserung wie bisher in Richtung Nirnberg tber den Anschluss an die beste-
hende Tiefenentwasserung. Fir die Dauer der 230 m langen provisorischen An-
bindung an die bestehende B 2 fliel3t das Oberflachenwasser Uber die Bankette
und die seitlichen StralRenmulden ab und wird tiber die bestehenden beidseitigen
Transportleitungen (jeweils DN 400) der B 2 weitergeleitet.
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Der derzeit an der dstlichen Béschungsoberkante der B 2 verlaufende Entwasse-
rungsgraben wird in den bestehenden Querschnittsmaf3en (Sohlbreite = 1,0 m,
Sohltiefe = 0,70 m) ab Bau-km ca. 0+540 wiederhergestellt. Die Entwésserung
erfolgt in ndrdlicher Richtung mit Ableitungen tber eine Raubettmulde zur B 2.

Entwédsserung der B 13

Fur den Knotenpunktsbereich im Umgriff der B 2 /B 13 /WUG 1 kann das Er-
gebnis der Bestandsaufnahme der Oberflachenentwésserung und das FlieRver-
halten wie folgt zusammengefasst werden:

» AulRer den beiden stddtischen Schmutzwasserkanéalen DN 300 (bei Bau-km
0+215) und DN 400 bei Bau-km (0+260) kreuzt keine weitere Leitung zur
Stralenentwésserung die Bundesstralie 2.

» Das Oberflachenwasser der B 13 (Eichstatter StraRe) wird Uber Stral3enein-
laufe gesammelt und dber eine im nordlich angrenzenden Gehweg verlau-
fende Transportleitung (DN 200 Stz) in Richtung B 2 abgeleitet.

» Im Bereich der Rechtseinbiegespur von der B 13 zur B 2 entwassert eine
vom Wilzburger Weg kommende stadtische Sammelleitung (DN 300 B) bei
Bau-km 0+274 in einen gemeinsamen Endschacht mit der Transportleitung
der B 13.

» Uber eine insgesamt rd. 70 m lange Rohrleitung (DN 800 / DN 300) wird das
gesammelte Oberflachenwasser dann bei Bau-km 0+206 dem verrohrten
Volkammersbach (DN 800 B) zugeleitet. Die bestehende Verrohrung kreuzt
bei Bau-km 0+151 die B 2 und verlauft weiter in dstlicher Richtung zum See-
weiher im Stadtgebiet von WeiRenburg (vgl. Unterlage 5, Blatt 1).

Die Planung sieht vor, das bestehende Entwéasserungskonzept gréf3tenteils bei-
zubehalten. Das auf der B 13 anfallende Oberflachenwasser wird tber Rinnen
und Einlaufe gesammelt und tber Rohrleitungen in Richtung Kreisverkehr ge-
fihrt. Im Einmindungsbereich der B 13 an den Kreisverkehr erfolgt die Uberlei-
tung in die siidliche Dammfuf3mulde der B 13. Im Anschluss wird das gesammelte
Wasser Uber eine ca. 30 m lange Rohrleitung (Nennweite DN 400) dem beste-
henden Schacht (im Geh- und Radweg bei Bau-km 0+206) der Volkammersbach-
verrohrung (DN 800) zugefiihrt. Nach derzeitigen Planungsstand ist fiir die vom
Aumiihlweiher kommende und bei Bau-km 0+151 kreuzende Leitung (DN 800)
keine Anderung im Bereich der B 2 vorgesehen bzw. durch die MaRnahme erfor-
derlich. Das Bestreben der Stadt Weilenburg geht ebenfalls dahin, die Eingriffe
und Anderungen am bestehenden Entwésserungssystem so gering wie moglich
zu halten und eine Verlegung der bestehenden Leitung ist nicht gewiinscht. Da
die bestehende Volkammersbachverrohrung durch die neue 6stliche Dammbd-
schung der Rampe 1 auf eine Lange von ca. 45 m Uberbaut wird, muss hier eine
Verlegung in den parallel verlaufenden Geh- und Radweg erfolgen. Im Zuge die-
ser Verlegung werden zwei bestehende Schachte (BV17 und BV15) erneuert und
ein weiterer Schacht (AS_23) zwischen den vorgenannten Schéchten erganzt.
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Entwasserung der WUG 1

Fur die bestehende WUG 1 dient der, die B 2 bei Bau-km 0+260 kreuzende
Schmutzwasserkanal (DN 400 B) als Vorflut. Der Schmutzwasserkanal ist die
(nach Westen) gesammelte Weiterfiihrung zweier Rohrleitungen (je DN 300 Stz)
in der Eichstatter Stral3e (B13) und im Wilzburger Weg. Bei Bau-km ~ 0+260
kreuzt der Kanal die bestehende B 2 und verlauft weiter in westlicher Richtung
stadteinwarts. Uber seitliche Rinneneinlaufe der WUG 1 wird das anfallende
Oberflachenwasser gesammelt und der gré3te Teil Uber eine kreuzende Leitung
DN 400 B (bei Bau-km 0+030 der WUG 1), dem stadtischen Schmutzwasserkanal
zugeleitet.

In der vorliegenden Planung wird das Entwasserungskonzept wie oben beschrie-
ben beibehalten. Der neue Anschlussast der WUG 1 und eine anteilige Flache
der Kreisfahrbahn (rd. 230 m?) entwéssern (innerhalb der 90 m langen Baustre-
cke) Uber die seitlichen StraReneinldaufe der WUG 1 gesammelt in den stadti-
schen Schmutzwasserkanal DN 400 (Einleitungsmengen bleiben gleich bzw. ver-
ringern sich).

4.13 STRASSENAUSSTATTUNG

Die Bundesstralle 2, die Anschlusséste der B 13 und der WUG 1, sowie der
Kreisverkehr und die Verbindungsrampen werden mit den notwendigen Markie-
rungen, Leit- und Schutzeinrichtungen ausgestattet, sowie nach den Bestimmun-
gen der StralRenverkehrsordnung beschildert. Von den einschlagigen Richtlinien
abweichende MalRnahmen sind nicht vorgesehen.

Zwischen den Rampenfahrbahnen und dem Trogbauwerk werden ein Gelander
und Schutzplanken angeordnet. Die Schutzplanken werden jeweils im Radius
Uber die beiden Bauwerke (BW 2 und BW 3) am Kreisverkehr gefiihrt.

5. ANGABEN ZU DEN UMWELTAUSWIRKUNGEN

5.1 MENSCHEN EINSCHLIERLICH DER MENSCHLICHEN GE-
SUNDHEIT

5.1.1 BESTAND
WOHN- UND WOHNUMFELDFUNKTION

Die B 2 durchquert im Planungsgebiet sidwestlich der Eichstatter Kreuzung bzw.
der Eichstatter Strale (WUG 1 und B 13) allgemeine Wohngebiete. Unmittelbar
norddstlich der Eichstéatter Kreuzung befinden sich Gewerbegebiete und Misch-
gebiete unter anderem mit einem Supermarkt mit Tankstelle. Weiter entfernt des
Knotenpunktes bzw. im weiteren Verlauf der B 2 Richtung Norden erstrecken sich
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allgemeine Wohngebiete. Fir die Wohngebiete besteht eine wesentliche Vorbe-
lastung der Wohnfunktion durch von der B 2 ausgehenden Larm, siehe auch Er-
gebnisse der Umgebungslarmkartierung an Hauptverkehrsstral3en (Larmbelas-
tungskataster (bayern.de)). Weiterhin besteht eine Vorbelastung durch vom Ver-
kehr auf der B 2 emittierte Luftschadstoffe.

5.1.2 UMWELTAUSWIRKUNGEN

Betriebsbedingte Beeintrachtigungen
WOHN- UND WOHNUMFELDFUNKTION

Schallimmissionen

Der hohenfreie Umbau der Eichstétter Kreuzung stellt eine bauliche Erweiterung
der vorhandenen B 2 im Sinne der 16. BImSchV dar. Die Grenzwerte der
16. BImSchV gelten daher auf der gesamten Baulénge ohne einschrénkende Ne-
benbedingungen. Grundlagen der Berechnungen sind die Verkehrszahlen fir
das Jahr 2030 aus der Verkehrsuntersuchung B 2, Hohenfreier Umbau der
Eichstatter Kreuzung in Weil3enburg, erganzende Untersuchungen, Professor
Dr.-Ing. Harald Kurzak (Stand August, 2017), vgl. Unterlage 20.

Insgesamt besteht bei 32 schutzwiirdigen Gebauden (75 Schutzfélle) am Tag
und bei 81 schutzwiirdigen Gebauden (170 Schutzfalle) in der Nacht eine Uber-
schreitung der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV und damit ein Anspruch
auf Larmvorsorge. Der maximale Beurteilungspegel betragt 70 dB(A) tags und
64 dB(A) nachts. An drei AuRenwohnbereichen (3 Schutzfalle) im Nahbereich
der B 2 ist der Immissionsgrenzwert im Tagzeitraum tberschritten.

Es sind umfangreiche aktive sowie ergénzende passive Malinahmen zum Schall-
schutz Bestandteil der Planung, sodass die vorhandenen Beeintrachtigungen fir
die Anwohner deutlich reduziert werden. Ausfiihrungen hierzu finden sich in den
Kapiteln 4.8 und 6.1.

Unter Beriicksichtigung der geplanten aktiven SchallschutzmalZnahmen werden
die Immissionsgrenzwerte fir den Tagzeitraum an allen Au3enwohnbereichen
eingehalten. Am Tag sind die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV nur noch
an 5 schutzwirdigen Gebéuden (10 Schutzfalle) tGberschritten. Nachts sind mit
den vorgeschlagenen aktiven Schallschutzmainahmen die Immissionsgrenz-
werte der 16. BImSchV an 29 schutzwiirdigen Gebauden (62 Schutzfalle) tber-
schritten. Der maximale Beurteilungspegel betrdgt 63 dB(A)tags und
57 dB(A) nachts. Fur diese Gebaude besteht Anspruch auf passive Schallschutz-
maflnahmen dem Grunde nach.

Luftschadstoffe

Die mit dem geplanten héhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung verbundene
Verbesserung des Verkehrsablaufes, da der durchgehende Verkehr auf der B 2
nicht mehr bis zum Stillstand abbremsen und dann wieder beschleunigen muss,
fahrt zu einer gewissen Abnahme der Luftschadstoff-Immissionen an néachstge-
legenen Wohngebauden; vorwiegend sind die ermittelten Luftschadstoff-Immis-
sionen an der Wohnbebauung vergleichbar zum Prognosenullfall (der Prognose-
nullfall stellt die Situation dar, wie sie im fur die Umsetzung des Vorhabens vor-
gesehenen Verkehrsfreigabejahr eintreten wiirde, wenn der geplante hhenfreie
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Umbau der Eichstéatter Kreuzung nicht umgesetzt wiirde). Die nach der 39. BIm-
SchV geltenden Luftschadstoff-Grenzwerte fir NO2-, PM10- und PM2.5-Jahres-
mittelwerte werden deutlich nicht erreicht und nicht tberschritten. Details hierzu
kénnen der Unterlage 17.3, Luftschadstoffuntersuchung, enthommen werden.
Die Auswirkungen auf das globale Klima, die Ermittlung der Treibhausgasemis-
sionen, sind in der Unterlage 19.6 ,Untersuchung der Treibhausgasemissionen®
dargestellt.

Baubedingte Beeintrachtigungen
WOHN- UND WOHNUMFELDFUNKTION

Bauzeitliche Umfahrung

Im Zuge des Bauvorhabens wird die Stral3enachse der B 2 temporar um ca. 35 m
nach Siddosten in Richtung der Bebauung ,Rudolf-Nebel-Stral3e” verschoben. In
Anlehnung an die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
schutzgesetzes wurde die Anderung der zu erwartenden Schallsituation im Bau-
zustand im Vergleich zum bestehenden Zustand beurteilt (siehe auch Unter-
lage 17.2). Die Verkehrsdaten fur das Prognosejahr 2024 wurden bei den Be-
rechnungen herangezogen.

An funf Gebauden im Nahbereich ergibt sich eine relevante Erhéhung der Beur-
teilungspegel um mindestens 3 dB(A) und/oder auf mindestens 70 dB(A) am Tag
oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht. Fiur diese Gebdude wird eine 5 m hohe
Larmschutzwand sowie passiver Larmschutz aus der bauzeitlichen Umfahrung
der B 2 vorgesehen. Die passiven LarmschutzmalRnahmen an den betroffenen
Gebauden werden vor dem Bau der bauzeitlichen Umfahrung umgesetzt.

Zusatzlich zum Schutz gegen Verkehrslarm hat die vorgesehene Larmschutz-
wand ebenso eine relevante Wirkung zum Schutz gegen Baularm.

Baubetrieb

In der schall- und erschiitterungstechnischen Untersuchung zum Baubetrieb (Un-
terlage 17.4) wurden die Auswirkungen der geplanten Baumalinahmen fir den
héhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung in WeilRenburg in Bezug auf Bau-
[arm und baubedingte Erschitterungen tberprtift.

Wahrend des Baubetriebs ist mit Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte der
LAllgemeinen Verwaltungsvorschrift zum Schutz gegen Baularm - Gerau-
schimmissionen® (AVV Bauldrm) je nach Bauphase zu rechnen. Die Bauarbeiten
werden dabei ausschlief3lich in der Tagzeit durchgefihrt.

Fur die Verbauarbeiten der Grundwasserwanne sowie fur die Griindungsarbeiten
der LArmschutzwande und der Behelfsbriicke wurde festgelegt, larmé&rmere Ver-
fahren anzuwenden (Pressverfahren bzw. Bohrpfahlgriindungen) sowie die Be-
triebsdauer der pegelbestimmenden Baugerate einzuschranken. Mit diesen Mal3-
nahmen wird die Anzahl an Gebauden mit Uberschreitungen der jeweiligen Im-
missionsrichtwerte erheblich reduziert.

Im Allgemeinen sind bei allen Bautatigkeiten die meisten Uberschreitungen ge-
ringer als 5 dB(A) und die Beurteilungspegel sind etwas geringer oder vergleich-
bar mit der Vorbelastung aus dem StralRenverkehr. Beurteilungspegel tber
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70 dB(A) kbnnen an einzelnen Gebauden bei den Griindungsarbeiten der L&rm-
schutzwande, der Stiutzwande sowie bei den Abbrucharbeiten der bestehenden
Bauwerke nicht ausgeschlossen werden. Wegen des Voranschreitens der Bau-
arbeiten mussten temporare Schallschutzwande mehrfach versetzt werden, was
mit einem erheblichen Aufwand verbunden ware. Dazu ware das Aufstellen von
Schallschutzwénden aus Platzgriinden zum Teil schwer umsetzbar.

Soweit mdglich, werden die aktiven und passiven LArmschutzmal3hahmen aus
der Larmvorsorge (Unterlage 17.1.1) vorgezogen. Aufgrund von Synergieeffek-
ten wird die vorgesehene Larmschutzwand fur die temporére Umfahrung (Unter-
lage 17.2) vor Baubeginn realisiert. Damit werden die Schallimmissionen an der
nachstgelegenen Bebauung wahrend der Bauarbeiten gesenkt. An einzelnen
Gebauden verbleiben geringe Uberschreitungen der Richtwerte der AVV Bau-
larm. Weitere temporare aktive SchallschutzmalRnahmen erscheinen unverhalt-
nismanig.

Meist gibt es Uberschreitungen an den Gebauden, die bereits Anspruch auf pas-
siven Schallschutz dem Grunde nach aus dem hohenfreien Umbau der B 2 ha-
ben. Deshalb werden die passiven Larmschutzmalinahmen an den Gebé&uden
vor dem Bau der temporaren Umfahrung bzw. vor Beginn der Bautatigkeiten um-
gesetzt.

Aufgrund der Gesamtdauer der Baumafinahmen von ca. 3 Jahren sowie der zum
Teil nahe zu den Bautétigkeiten liegenden Bebauung, werden detaillierte quar-
talsmafige Baularmuntersuchungen durchgefiihrt, um die Anwohner zu informie-
ren.

Aus der erschitterungstechnischen Untersuchung zu den Bauarbeiten geht her-
vor, dass Gebaudeschéden im Sinne der DIN 4150-3 wahrend der Abbruch-,
Verdichtungs- und Bohrarbeiten an einigen Geb&uden nicht ausgeschlossen
werden kénnen. An diesen Gebauden werden bautechnische Beweissicherun-
gen durchgeftihrt. Zudem wird ein geeignetes Messkonzept umgesetzt, um si-
cher zu stellen, dass die Anforderungen der DIN 4150-3 eingehalten werden.

Wahrend der Abbruch-, Verdichtungs- und Bohrarbeiten kdnnen die Anforderun-
gen der DIN 4150 2 (Stufe Il und Ill) beziglich der Belastigungswirkung auf Men-
schen in Gebauden Uberschritten werden. Da die Arbeiten schnell voranschrei-
ten, kdbnnen an dem jeweiligen Gebaude die Anforderungen der DIN 4150-2 an
einigen nacheinander folgenden Tagen mehrmals innerhalb der gesamten Bau-
zeit auftreten. Dies wird als zumutbar angesehen, wenn die Betroffenen rechtzei-
tig Uber die bevorstehenden Arbeiten informiert werden.
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5.2 NATURHAUSHALT
5.2.1 BESTAND

Das Untersuchungsgebiet ist durch die bestehenden Verkehrsflachen der
Eichstatter Kreuzung mit den angrenzenden Siedlungsbereichen bzw. Mischge-
biete gepréagt. Landwirtschaftliche Nutzung erfolgt auRerhalb des Kreuzung- und
Stadtbereiches vor allem in Form von intensiver Griinlandnutzung. Waldflachen
kommen im Untersuchungsgebiet nicht vor. Die wertvollsten Landschaftsbe-
standteile stellen die Heckenstruktur an der B2, die amtlich kartierten Geholze
(Biotop Nr. 6931-0092 -Teilflache 040, 045, 046) mit einzelnen Biotopbdumen
und die alten Linden im direkten Kreuzungsbereich der Eichstétter Kreuzung dar.

Neben den Bundesstralen B13, B2 und der Eichstatter Stral3e ist das Umfeld
des Vorhabengebietes durch weitere Verkehrswege sowie durch diverse Ful3-
und Feldwege durchzogen. GréRRere Oberflachengewasser sind im Untersu-
chungsgebiet nicht vorhanden.

5.2.2 UMWELTAUSWIRKUNGEN

Auswirkungen auf die Klimafunktion und Wasserfunktion sind durch das Vorha-
ben nicht zu erwarten. Durch den héhenfreien Ausbau der Eichstatter Kreuzung
gehen Bodenfunktionen durch die zusétzliche Versiegelung verloren. Es wird
eine Flache von etwa 14.200 m2 neu versiegelt.

Zusatzlich gehen unterschiedliche Biotop- und Nutzungstypen verloren. Die land-
wirtschaftlich genutzten Bereiche sind fur Pflanzen und Tiere von geringer Be-
deutung. Hohe Bedeutung fiir die Lebensraume der Pflanzen und Tiere stellen
die ausgewiesenen Biotope, die Gebilische, Hecken und die Baumreihen im Be-
reich der Eichstétter Kreuzung und am Rémerbrunnenweg dar (Biotopbaume).

Durch das Vorhaben erfolgt ein Eingriff in die amtlich kartierten Biotope der Flach-
landbiotopkartierung Nr. 6931-0092-040 (zwei Teilflachen), Nr. 6931-0092-045
(zwei Teilflachen) und Nr. 6931-0092-046. Alle Biotope sind als Hecken naturnah
(WHOOBK) kartiert.

In einer Teilflache der Biotopflache Nr. 6931-0092-040 befinden sich mehrere
sehr erhaltenswerte, eingewachsene Biotopbdume, durch das Vorhaben wird der
Geholzstreifen in zwei Teile zerschnitten und es gehen 2 Biotopb&ume verloren.
Die andere Teilflache des Biotops zwischen Rad-/FuRweg und Stral3e Rémer-
brunnenweg wird als weniger wertvoll (Baume mittelalt) eingestuft.

Sieben Biotopbdaume (Winterlinden) entfallen im direkten Kreuzungsbereich. Eine
Eiche im Bereich des geplanten Weges zum Regenriickhaltebecken. Insgesamt
gehen 55 Einzelbdume (davon 10 alte Biotopbaume) verloren. Als Ersatz werden
63 Baume neu gepflanzt (5.4 G).

Das Biotop Nr. 6931-0092-045, bestehend aus zwei Teilflachen, geht in seiner
jetzigen Auspragung durch das Vorhaben gré3tenteils verloren. Eine Teilflache
(Haselhecke) wird zur Halfte gerodet, die andere Teilflache wird komplett gero-
det, jedoch flachengleich versetzt wiederhergestellt (5.2 G).

In dem Biotop Nr. 6931-0092-046 befinden sich zwei Habitatbdume (alte Eichen),
die unbedingt erhalten werden sollen. In diesem Bereich werden die geplanten
Leitungen mit Anschluss an den Weg beim ,Am Volkammersbach” nicht in offe-
ner Bauweise, sondern mittels Vortriebsverfahren verlegt.
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An Heckengehdlze/ Gebiische, Baumhecken gehen insgesamt 7.700 m2 verlo-
ren, wahrend durch die geplanten Gestaltungsmafnahmen (5.2 G, 5.3 G) und
durch die geplante AusgleichsmalRnahme (4.2 A) auf 9.320 m2 Gehdélze neu ge-
pflanzt werden.

Baubedingte Eingriffe ab einer Erheblichkeitsschwelle von 4 Wertpunkten nach
den ,Vollzugshinweise fir den staatlichen Stral3enbau® sind temporér in meso-
phile Gebiische, Kraut- und Staudenfluren und in verbuschende Griinlandbra-
chen gegeben.

In den temporér beeintrachtigten Flachen kann nach Abschluss der Baumafinah-
men der Ausgangszustand wiederhergestellt werden.

Die Umweltauswirkungen auf die Tierarten sind unter 5.5.2 genauer beschrieben.

Durch die geplanten Vermeidungs-, CEF- MaRnahmen und naturschutzfachli-
chen AusgleichsmalRnahmen (beschrieben unter Punkt 6.4) kénnen erhebliche
Beeintrachtigungen auf Natur und Landschaft vermieden werden.

5.3 LANDSCHAFTSBILD
5.3.1 BESTAND

Das Landschaftsbild ist geprégt durch die Eichstatter Kreuzung mit den Strafl3en
B13, Eichstétter Stral3e und B2 und deren Begleitgriin mit begleitenden Ahorn-
/Winterlinden-Baumreihen. Vor allem im Kreuzungsbereich Richtung Eichstétter
Stral3e befinden sich alte Winterlinden, die eine hohe Bedeutung fur das Land-
schaftsbild besitzen. Neben den angrenzenden Siedlungsflachen, zu einem Son-
dergebiet mit Kaufland (an der Eichstatter StrafRe) und angrenzender Wohnbe-
bauung (an der B13), pragen im Bereich der freien Landschaft vor allem Inten-
sivgrinland das Landschaftsbild. Das amtlich kartierte Biotop (6931-0092) mit
mehreren Teilflachen im Untersuchungsgebiet (standortgerechte Hecken) stellen
eine Aufwertung des Ubergangsbereiches von Siedlung zur freien Landschaft
dar.

5.3.2 UMWELTAUSWIRKUNGEN

Das Landschaftsbild und der Siedlungsbereich ist bereits durch die vorhanden
Bundesstrale B2, B13 und dem Kreuzungsbereich vorbelastet. Durch das Bau-
vorhaben gehen fiir das Landschaftsbild relevante Einzelbdaume (Linden im di-
rekten Kreuzungsbereich und am Roémerbrunnenweg) verloren (insgesamt 10
Stick). Zudem werden die amtlich kartierten Heckenstrukturen (Biotop Nr. 6931-
0092, drei Teilflachen) ganz oder teilweise gerodet. Im Bereich des geplanten
Larmschutzwalles geht ein flachiges, gut strukturiertes Gebiisch verloren. Durch
den geplanten Anschlussweg vom Regenriickhaltebecken zum Rémerbrunnen-
weg wird die landschaftsbildpragende Baumhecke mit alten Linden und Strau-
chern im Unterwuchs (Biotop Nr. 6931-0092-040) in zwei Teile zerschnitten.

Die geplanten Bauwerke wie das Regenriickhaltebecken, die LArmschutzwande
und die Rampen zum Kreisverkehr fiihren zu einer zusatzlichen Veranderung des
Landschaftsbildes am Stadtrand.
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Durch die geplanten Gestaltungsmalinahmen zur Einbindung der Eichstétter
Kreuzung mit den angrenzenden Rad-/Ful3- und Wirtschaftswegen sowie Einbin-
dung der geplanten LArmschutzwéande in die Siedlung (Gestaltungskonzept unter
6.4), kdnnen jedoch erhebliche Beeintrachtigungen auf das Landschaftsbild ver-
mieden werden.

5.4 KULTURGUTER UND SONSTIGE SACHGUTER

Innerhalb des Planungsgebietes liegen zwei Bodendenkmaler vor, eins ist durch
das Vorhaben betroffen (Bodendenkmal Nr. 146990, D-5-6931-0324, W Uistgefal-
lene Siedlung des Mittelalters). Insgesamt nimmt das Bodendenkmal eine Flache
von ca. 7.800 m2 ein, durch das Vorhaben wird in eine Flache von etwa 1.700 m2
eingegriffen, dabei sind jedoch schon etwa 1.200 m? von bestehenden Stral3en-
flachen und Stral3enbdschungen tberbaut.

Vor den TiefbaumalRnahmen werden in Abstimmung mit dem Landesamt fir
Denkmalpflege entsprechende Sondierungen und ggf. geeignete Sicherungs-
und Dokumentationsarbeiten durchgeftihrt.

5.5 ARTENSCHUTZ
5.5.1 BESTAND

Im gesamten Untersuchungsgebiet der Eichstatter Kreuzung kommen potenziell
26 weit verbreitete Vogelarten vor. Aul3erdem sind 9 prifungsrelevanten Vogel-
arten im Untersuchungsraum nachgewiesen oder kommen potenziell vor. Ein
Wiesenbriter- Vorkommen wurde nicht belegt.

Das Untersuchungsgebiet wird vorwiegend als Jagdhabitat und Transferroute
von Fledermé&usen genutzt, Fledermausquartiere wurden bei den Untersuchun-
gen im Eingriffsbereich nicht gefunden.

Die Reihe alter Linden beiderseits der Kreuzung und am Ré6menbrunnenweg sind
potenziell als Sommer- und Winterquartiere fiir die Fledermause nutzbar, auch
wenn sie zum Zeitpunkt der Untersuchung nicht besetzt waren, kann eine Besie-
delung zukinftig noch stattfinden, was bei der Fallung bertcksichtigt werden
muss. Es kdnnen sowohl Baumquartier- als auch Gebaudeflederméuse potenzi-
ell betroffen sein.

Die Zauneidechse wurde nachgewiesen, die Schlingnatter und weitere zu pri-
fenden Reptilienarten fehlen grof3rdumig um das Planungsgebiet oder finden
keine geeigneten Habitate.

5.5.2 UMWELTAUSWIRKUNGEN

Wenn die Vorgaben zur Baufeldfreimachung (Rodungszeiten) und die Schutz-
maflinahmen wéahrend der Bauzeit (Biotopschutzzaun) eingehalten werden, ist
eine Gefahrdung von Vdgeln, Flederm&usen und der Zauneidechse baubedingt
Uber die anlage- und betriebsbedingten Eingriffe hinaus nicht gegeben (siehe
Vermeidungsmaflnahmen unter Punkt 6.4).
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Durch den Umbau der Eichstatter Kreuzung gehen zehn potentielle Habitat-
baume fur Fledermuse und fir Spechte verloren. Durch die entsprechenden
CEF-MalRnahmen 2 Acer Aufhangen von Fledermauskéasten und 3 Acer Optimie-
ren von Altbdumen als potentielle Spechtbrutplatze kdnnen Ersatzlebensraum-
statten im raumlich wirksamen Zusammenhang geschaffen werden, sodass ar-
tenschutzrechtliche Verbotstatbestdnde nach 8§ 44 Abs. 1 i. V. m. Abs. 5
BNatSchG ausgeschlossen werden kdnnen (siehe Malinahmen zur Sicherung
der kontinuierlichen 6kologischen Funktionalitat (CEF) unter Punkt 6.4).

AulRerdem werden die geféllten Einzelbdume 1:1 vor Ort durch Neupflanzungen
ersetzt, ebenso werden die verloren gegangenen Heckenanteile 1:1 durch
Neupflanzungen ersetzt. In den Béschungsbereich mit dem Einzelnachweis der
Zauneidechse erfolgt kein Eingriff.

Der Verkehr wird sich durch das Vorhaben nicht wesentlich andern. Flederméuse
die in oder am Rand von Siedlungen leben sind generell recht unempfindlich ge-
geniber anthropogenen Stdrungen, bisher sind die Verkehrseinflisse (Larm,
Licht, Luftverwirbelung, Schadstoffimmissionen) schon vorhanden. Auch die Zau-
neidechse wird nicht signifikant starker gestort werden als es aktuell schon der
Fall ist mit den Storeinflissen wie Erschitterungen, Larm, Schadstoffimmissio-
nen.

Bei den Vogelarten wurden im unmittelbaren Eingriffsbereich nur Gebuschbriter
wie Klappergrasmiicke, Dorngrasmiicke und Goldammer nachgewiesen. Diese
Arten sind wenig stérempfindlich und meiden daher auch nicht Gehélzpflanzun-
gen direkt an Strallenbdschungen und - randern. Erhebliche Beeintrdchtigungen
durch den Betrieb sind daher nicht zu erwarten, da die bestehenden Vorbelas-
tungen sich nicht wesentlich verandern werden.

5.6 NATURA 2000-GEBIETE

Durch das européische Recht (FFH-Richtlinie) wird fir Projekte und Pléne vor
ihrer Zulassung oder Durchfithrung eine Uberpriifung auf die Vertraglichkeit mit
den Erhaltungszielen von NATURA 2000-Gebieten gefordert.

Von dem Bauvorhaben sind keine FFH-Gebiete oder Vogelschutzgebiete betrof-
fen.

Das nachstgelegene FFH-Gebiet 6932-371 ,Fledermauswinterquartiere in der
stdlichen Frankenalb® befindet sich bei der Wlzburg in circa 1,3 km Entfernung
zur Eichstéatter Kreuzung und bleibt vollstandig erhalten.

5.7 WEITERE SCHUTZGEBIETE

Das Vorhaben befindet sich im Naturpark Altmihital. Weitere Schutzgebiete nach
88 23 - 30 BNatSchG wie Nationalparke, Naturschutzgebiete, flachenhafte Na-
turdenkmadler, Landschaftsschutzgebiete und geschitzte Landschaftsbestand-
teile sowie gesetzlich geschitzte Biotope sind vom hdhenfreien Umbau der
Eichstatter Straf3e nicht betroffen. Das Landschaftsschutzgebiet LSG-00565.01
(ehemalige Schutzzone des Naturparks Altmihltal) befindet sich in etwa 600 m
Entfernung zum Bauvorhaben.
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6. MABNAHMEN ZUR VERMEIDUNG, MINDERUNG
UND ZUM AUSGLEICH ERHEBLICHER UMWELT-
AUSWIRKUNGEN NACH DEN FACHGESETZEN

6.1 LARMSCHUTZMARNAHMEN

Der hohenfreie Umbau der Eichstatter Kreuzung in WeiRenburg zwischen B2-km
0,013 und B2-km 0,597 ist Bestandteil des 3-streifigen Ausbaus der B 2. Die
Baumafinahme wird deshalb auch als bauliche Erweiterung der vorhandenen
B 2 um einen durchgehenden Fahrstreifen im Sinne der 16. BImSchV betrachtet.
Somit liegt eine wesentliche Anderung der B 2 vor. Die Immissionsgrenzwerte
der 16. BImSchV gelten ohne Einschrankung.

Die FolgemalRnahmen (Anpassung der Anschlussaste der B 13 und der WUG 1
an den neuen Kreisverkehr) selbst erfillen nicht die Merkmale einer wesentlichen
Anderung gemaR 16. BImSchV. An nahezu allen untersuchten Immissionsorten
im Bereich der Folgemalinahmen sind ndmlich die Beurteilungspegel im Prog-
nose-Planfall — aus den Strafl3en im geplanten Zustand — geringer als die Beur-
teilungspegel im Prognose-Nullfall — aus den bestehenden StraRen. Lediglich an
bis zu 2 Immissionsorte eines Geb&udes im Bereich der B 13 bleiben die Beur-
teilungspegel unveréndert. Die Beurteilungspegel werden durch die Anpassung
der WUG 1 bzw. der B 13 nicht erh6ht. Somit erfolgt keine summierende Betrach-
tung von primarer Mal3nahme und Folgemalinahmen. Der héhenfreie Umbau der
Eichstatter Kreuzung wurde ohne die Anpassung der Anschlussaste der B 13
und der WUG 1 beurteilt.

Nach § 41 Abs. 1 Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) ist beim Bau oder
der wesentlichen Anderung offentlicher StralRen sicherzustellen, dass keine
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Verkehrsgerdusche hervorgerufen wer-
den, die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind (Gebot des aktiven Larm-
schutzes). Dies gilt nicht, soweit die Kosten einer Schutzmal3hahme aul3er Ver-
haltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen wirden (8 41 Abs. 2 BImSchG).

Die mal3geblichen Immissionsgrenzwerte fir Verkehrslarm ergeben sich aus der
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV). Fir den Fall, dass die dort fest-
gelegten Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden, hat der Eigentimer einer
betroffenen baulichen Anlage einen Anspruch auf angemessene Entschadigung,
es sei denn, dass die Beeintrachtigung wegen der besonderen Nutzung der An-
lage zumutbar ist (§ 42 BImSchG).

Laut den Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstra3en in der
Baulast des Bundes 1997 (VLarmSchR 1997) ist die Notwendigkeit von Larm-
schutzmalRnhahmen tber den Neubauabschnitt hinaus fur den Bereich zu priifen,
auf den der vom Verkehr im Bauabschnitt ausgehende Larm ausstrahilt.

Das Gebot des aktiven Larmschutzes ist ebenso wie das Gebot des Larmschut-
zes durch Planung (8 50 BImSchG) Ausdruck des Vorsorgeprinzips und beim
Bau oder der wesentlichen Anderung einer BundesstraRe zu beachten.
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Die Immissionsgrenzwerte sind entsprechend der in Bebauungsplanen festge-
setzten baulichen Nutzung zu wéhlen. Sind keine Bebauungspléne vorhanden,
ist die tatsachliche Nutzung maf3geblich.

Laut 16. BImSchV sind die folgenden Grenzwerte einzuhalten:

Art der Nutzung Tag Nacht

Krankenhéauser, Schulen, Kurheime, Altenheim | 57 dB(A) 47 dB(A)

Reine und allgemeine Wohngebiete 59 dB(A) 49 dB(A)

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 64 dB(A) 54 dB(A)

Gewerbegebiete 69 dB(A) 59 dB(A)
Tabelle 18: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV

Die Berechnung erfolgt gemaf3 den Vorgaben der Richtlinien fir den Larmschutz
an Stral3en (RLS-19, Forschungsgesellschaft fur StralRen- und Verkehrswesen)
mit dem Programmsystem CadnaA.

Grundlage der Berechnung sind die Verkehrszahlen fur das Jahr 2030 aus der
Verkehrsuntersuchung B 2, Hohenfreier Umbau der Eichstatter Kreuzung in Wei-
Renburg, erganzende Untersuchungen, Professor Dr.-Ing. Harald Kurzak (Stand
August, 2017), vgl. Unterlage 20.

Die Immissionsberechnungen ohne jeglichen LarmschutzmalRnahmen zeigen,
dass bei insgesamt 32 schutzwiirdigen Gebauden am Tag und bei 81 schutzwiir-
digen Gebauden in der Nacht eine Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte der
16. BImSchV und damit ein Anspruch auf La&rmvorsorge besteht. An drei Aul3en-
wohnbereich im Nahbereich der B 2 ist der Immissionsgrenzwert im Tagzeitraum
Uberschritten.

Fur die Untersuchung der LarmschutzmalRnahmen wurde das Untersuchungsge-
biet in den nachfolgenden vier Bereichen aufgeteilt:

=  Bereich Quadrant 1 im Nordwesten (NW) der Eichstéatter Kreuzung
=  Bereich Quadrant 2 im Nordosten (NO) der Eichstatter Kreuzung

=  Bereich Quadrant 3 im Sudosten (SO) der Eichstatter Kreuzung

=  Bereich Quadrant 4 im Sudwesten (SW) der Eichstatter Kreuzung

Fur jeden Bereich wurden die Beurteilungspegel mit und ohne Schallschutz be-
stimmt.

Im Rahmen eines Variantenvergleichs (Unterlage 17.1.2) wurden ein 5 m hoher
Schallschutzwall fur den 4. Quadranten und Schallschutzwande fir alle Quad-
ranten mit einer H6he von bis zu 5,0 m sowie eine hochabsorbierende Verklei-
dung fir die Trogwande der B 2 konzipiert. Weitergehende MalRnahmen werden
als unverhaltnismafig angesehen. Fur den 3. Quadrant wurde von Bau-km 0-006
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bis Bau-km 0-134 der B 13 eine 2,0 m hohe Larmschutzwand aus einer magli-
chen Larmsanierungsmal3nahme bertcksichtigt. Diese 2,0 m hohe Wand kann
ausschlief3lich errichtet werden, sofern keine Einwande im Rahmen der Larmsa-
nierung dagegen vorgebracht werden.

Uberschreitungen der Schwelle zur Gesundheitsgefahrdung mit 70 dB(A) tags
bzw. mit 60 dB(A) nachts werden entlang des hohenfreien Umbaubereichs der
B 2 mit den vorgesehenen Schallschutzmaflinahmen an keiner Stelle ermittelt.

Lfd.|Larmschutzanlage Bau-km StraBen-| Lénge Hoéhe Absorptions-
Nr. von - bis seite [m] [m] eigenschaft
BW |, .. 0+560 bis .. stark reflexions-
14 Larmschutzwand, 1. Quadrant 04672 der B 2 West 110 5m . BOK mindernd

BW |, .. 0+478 bis . stark reflexions-
14 Larmschutzwand, 1. Quadrant 0+565 der B 2 West 85 5m 4. FOK mindernd

BW |, .. 0+334 bis .. stark reflexions-
13 Larmschutzwand, 2. Quadrant 0+540 der B 2 Ost 210 5m . GOK mindernd

BW 0+143 der stark reflexions-
11 Larmschutzwand, 3. Quadrant Rampe 1 bis Ost 220 5m . GOK mindernd

0-006 der B 13

BW |, .. 0-006 bis . stark reflexions-
11 Larmschutzwand, 3. Quadrant 0-134 der B 13 Ost 130 2m . GOK mindernd

BW 0+083 der B 2 stark reflexions-

Larmschutzwand, 4. Quadrant bis 0+056 der West 190 5mi. GOK |7
10 mindernd
WUG 1

BW |, .. 0-258 bis .

12 Larmschutzwall, 4. Quadrant 0+078 der B 2 West 335 5m . FOK

Tabelle 19: Aktive Larmschutzmal3nahmen

Unter Berlcksichtigung der Schallschutzmaflinahmen sind am Tag die Immissi-
onsgrenzwerte der 16. BImSchV noch an 5 schutzwirdigen Geb&uden (10
Schutzfalle) Uberschritten. Nachts sind mit den vorgeschlagenen aktiven Schall-
schutzmalBhahmen die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV an 29 schutz-
wirdigen Gebduden (62 Schutzfalle) tberschritten. Somit besteht an 29 Wohn-
gebauden aus dem héhenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung ein Anspruch
auf passiven Schallschutz dem Grunde nach.

Die Ergebnisse der schalltechnischen Berechnung sind in der Feststellungsun-
terlage Nr. 17 enthalten. In der Unterlage 7 sind die geplanten Larmschutzanla-
gen sowie die zusétzlich passiv zu schiitzenden Anwesen dargestellt.

6.2 SONSTIGE IMMISSIONSSCHUTZMARNAHMEN

Luftschadstoffe

Die mit dem geplanten hohenfreien Umbau der Eichstétter Kreuzung verbunde-
ne Verbesserung des Verkehrsablaufes, da der durchgehende Verkehr auf der
B 2 nicht mehr bis zum Stillstand abbremsen und dann wieder beschleunigen
muss, fuhrt zu einer gewissen Abnahme der Luftschadstoff-Immissionen an
nachstgelegenen Wohngebéuden; vorwiegend sind die ermittelten Luftschad-
stoff-lmmissionen an der Wohnbebauung vergleichbar zum Prognosenullfall (der
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Prognosenullfall stellt die Situation dar, wie sie im fir die Umsetzung des Vorha-
bens vorgesehenen Verkehrsfreigabejahr eintreten wiirde, wenn der geplante
héhenfreie Umbau der Eichstétter Kreuzung nicht umgesetzt wirde). Die nach
der 39. BImSchV geltenden Luftschadstoff-Grenzwerte fir NO2-, PM10- und
PM2.5-Jahresmittelwerte werden deutlich nicht erreicht und nicht Gberschritten.
Details hierzu kénnen der Unterlage 17.3, Luftschadstoffuntersuchung, entnom-
men werden.

6.3 MARNAHMEN ZUM GEWASSERSCHUTZ

Gewasserverlegungen sind nicht erforderlich.

Die vorliegende MaRRnahme betrifft weder bestehende noch geplante Wasser-
schutzgebiete.

Bei Hochwasser des Volkammersbach (Uber 5 km2 Einzugsgebiet) dient die der-
zeitige FuRgangerunterfiihrung auch dem Hochwasserabfluss und wird nach Er-
fahrung des Wasserwirtschaftsamtes Ansbach alle 4 — 5 Jahre wirksam. Um die
Funktion einer Hochwasserentlastung weiterhin zu gewahrleisten, sollen die Ge-
ometrie und die Hohenlage des Geh- und Radweges in der neuen Unterfiihrung
(Bauwerk 06) identisch mit der bestehenden Unterfihrung sein.

Im Hohenplan der Rampe 1 (Unterlage 6, Blatt 5) ist das Langsprofil der beste-
henden B 2 eingezeichnet. Hieraus ist ersichtlich, dass die Gradiente der Rampe
1 nicht unter das Niveau der bestehenden Bundesstral3e 2 absinkt. Dadurch wird
einer Festlegung eines am 18.03.2009 mit dem Wasserwirtschaftsamt Ansbach
durchgefihrten Abstimmungsgespraches entsprochen, aus Grinden des Hoch-
wasserschutzes und um einen Uberlauf in die im Trog gefiihrte B 2 zu verhindern,
den bestehenden Aufstauraum stidgstlich der B 2 zu erhalten.

6.4 LANDSCHAFTSPFLEGERISCHE MARNAHMEN

Vermeidungsmafinahmen

1.1V:  Gehdlzbeseitigungen dirfen nur zwischen Oktober und Februar aul3er-
halb der Vogelbrutzeit (Mérz bis September) erfolgen.

Der Bestand der alten Linden im Kreuzungsbereich (Bdume Nr. 1-10
siehe Unterlage 19.2) soll weitestgehend geschont werden. Fallungen
werden auf das absolut notwendige Mal3 beschréankt. Auch die alten
Linden am Roémerbrunnenweg werden nach Méglichkeit erhalten. Mit
jetzigem Stand der Planung missen 10 Biotopbaume (7 im Kreuzungs-
bereich und 3 beim Ré6merbrunnenweg) gefallt werden.

Bei der Fallung der alten Linden im Kreuzungsbereich (Bdume Nr. 1,2,
6, 9, 10) und der zwei alten Linden am Rémerbrunnenweg (Baume be-
sitzen bereits potenzielle Quartiere fur Fledermause durch vorhande-
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1.2V:

13V

nes Totholz, Stammverletzungen) mussen diese wegen maoglicher Win-
terquartiernutzung durch Fledermause nur im Oktober auf3erhalb der
Winterschutzzeit fiir Fledermause (November bis Méarz) gefallt werden.
Ist dies nicht mdglich, muss zur geplanten Fallung der betreffenden
Baume ein Fledermausexperte hinzugezogen werden, unter dessen
Anleitung der Baum unter Einsatz eines Hubsteigers abschnittsweise
von oben her abgetragen wird. Der Experte prift dabei vorher die je-
weiligen Stammabschnitte auf Gberwinternde Flederm&use und rettet
diese gegebenenfalls.

Zur Sicherung der Geholzbestdnde und Einzelbdume angrenzend an
den Arbeitsbereich werden Biotopschutzzdune (3-lagig, Schwarten-
bretter) vor Baubeginn aufgestellt.

Zur Vermeidung der Anlockung von Nachtfaltern und anderen Flugin-
sekten durch Stral3enbeleuchtung und Gebaudelampen werden voll-
stéandig geschlossene LED-Lampen mit asymmetrischem Reflektor
und nach unten gerichtetem Lichtkegel verwendet werden.

Malnahmen zur Sicherung der kontinuierlichen 6kologischen Funktionali-
tat (vorgezogene Ausgleichsmalinahmeni. S.v. § 44 Abs. 5 Satz 3
BNatSchG)

2 Acer:

3 Acer:

Bei Fallung von Biotopbdumen sind pro gefallten Baum zwei Fleder-
maus-Flachkasten und zwei Fledermaus- Rundkéasten in nahegelege-
nen Baumbesténden (< 500 m Entfernung) aufzuhéngen.

Bei Féallung von 1-2 Biotopbdumen ist ein geeigneter Altbaum an einem
Waldrand im Umfeld (Abstand bis 2 km) als potenzieller Spechtbrut-
platz durch Optimierungsmafl3nahmen aufzuwerten. Bei 3-4 (5-6) be-
troffenen Altbdumen erhéht sich die notige Kompensation auf zwei
(drei) optimierte Ausgleichsbaume. Hierzu ist der geeignete Ausgleichs-
baum in einem Umkreis von 10-15 m freizustellen und durch zwei bis
drei flachige (ca. 30 cm breit, 50 cm hoch) Verletzungen der Rinde und
der &uf3eren Holzschicht auf der Ostseite des Stammes in 4 bis 10 m
Hohe flr Spechte attraktiv zu gestalten. Die genannten Verletzungen
koénnen durch vertikale Schnitte mit einer Motorsége herbeigefuhrt wer-
den. Als initialer Anreiz fir Spechte zum Ho6hlenbau ist in diesen
Schnittflachen jeweils ein Bohrloch von 8-10 cm Tiefe und einem Durch-
messer von 5 cm anzubringen. Diese MalRnahme sollte von einem vo-
gelkundlich versierten Forstmitarbeiter bzw. unter Anleitung eines Vo-
gelexperten durchgefuhrt werden.
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Verringerung bestehender Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft

Entsiegelung/Riickbau:

Die nicht mehr benttigten Verkehrsflachen werden zuriickgebaut und in das
landschaftspflegerische Gestaltungskonzept mit eingebunden.

Landschaftspflegerisches Gestaltungskonzept / Einpassung in bebaute
Gebiete

Es wurde ein landschaftspflegerisches Gestaltungskonzept entwickelt, um das
Landschaftsbild wiederherzustellen und um die Verkehrswege nach dem Ausbau
der Eichstétter Kreuzung in die Landschaft bzw. vorhandene Siedlungsstruktur
wieder neu einzubinden.

Die Bdschungen, Mulden und Stralennebenflachen werden mit einem standort-
gerechten Gras- und Krautsaum angesat (5.1 G). Rickbau- und Entsiegelungs-
flachen werden ebenfalls in die Gestaltung mit eingebunden, indem sie angeséat
werden.

Die einheimische, standortgerechte mesophile Hecke im Bereich der geplanten
Baustelleneinrichtungsflache wird an etwas versetzter Stelle wiederhergestellt
(5.2 G).

Zur Abschirmung und Einbindung der Larmschutzwand und zur Gestaltung der
Bdschungsbereiche an der B2 werden die Gehdlzbestéande durch Pflanzung von
Hecken und Gebiischen wiederhergestellt (5.3 G).

Der vorhandene Rad- und Wirtschaftsweg wird durch eine zweiseitige Baumreihe
gegliedert und in die Landschaft eingebunden, weitere Pflanzungen von Einzel-
baumen erfolgen unter anderem im Kreuzungsbereich zum Ausgleich der dort
gefallten Baume und im Bereich des Regenriickhaltebeckens (5.4 G).

An die Larmschutzwande werden auf der Seite zur Landschaft oder zur Siedlung
hin Rankpflanzen angepflanzt (5.5 G).

AusgleichsmallBhahmen zum Schutz von Natur und Landschaft

Das Bauvorhaben stellt einen Eingriff nach § 14 BNatSchG dar. Alle Eingriffe sind
ausgleichbar oder ersetzbar (Verlust stattlicher Alt-Linden durch baubedingte
Umfahrung). Der naturschutzfachliche Ausgleichs-/Ersatzbedarf von insgesamt
90.730 Wertpunkten wird auf drei externen Flachen erbracht. Die drei Ausgleichs-
flachen sind bereits vom Staatlichen Bauamt Ansbach erworben und die geplan-
ten MalRnahmen bereits umgesetzt worden. Es handelt sich um nachfolgende
Flurnummern:

- Flurnummer 2398 Gemarkung Westheim (4.1 A)

- Flurnummer 546 Gemarkung Meinheim (4.2 A)

- Flurnummer 933 Gemarkung Gunzenhausen (4.3 A).
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Auf den drei Ausgleichsflachen sind nachfolgende Mallinahmen umgesetzt wor-
den:

41 A: Anlage von Extensivgrinland, eines Bluhstreifens, einer Streuobst-
wiese und Entwicklung eines mesophilen Waldsaumes durch Sukzes-
sion.

4.2 A:  Anlage eines Feldgehdlzes im Umfeld zu landwirtschaftlich genutzten
Flachen, aufgebaut mit standorttypischen Gehdlzen gebietseigener
Herkunft.

4.3 A: Teilflache eines umgesetzten MalRnahmenkomplexes mit dem Ziel der
Anlage von artenreichem Griinland und eines mafiig artenreichen Sau-
mes.

Das Nahere regelt der Landschaftspflegerische Fachbeitrag (Unterlage 19.1.1).

6.5 SONSTIGE MABRNAHMEN NACH FACHRECHT

(MaRnahmen nach Waldrecht, Abfallrecht, Denkmalschutzrecht)

-Keine bekannt-

7. KOSTEN

Kostentréger fur den Hohenfreien Umbau der Eichstétter Kreuzung sind die Bun-
desrepublik Deutschland und der Landkreis Weil3enburg — Gunzenhausen.

Kostentréger der bauzeitlichen Umfahrung sind die Bundesrepublik Deutschland
und der Landkreis WeiRenburg — Gunzenhausen.

Kostentréger des provisorischen Anschlusses an die B 2 ist die Bundesrepublik
Deutschland als StraRenbaulasttrager der B 2, da das Abricken der B 2 durch
den weiteren B 2-Ausbau nérdlich der Eichstatter Kreuzung bedingt ist.

Knotenpunkt Eichstéatter Kreuzung B 2/B 13/ Kr WUG 1:

Da es sich beim hohenfreien Umbau der Eichstatter Kreuzung um die Anderung
einer héhengleichen Kreuzung handelt, ist 8 12 (3a) FStrG maf3gebend. Daher
sind die Kosten der Kreuzungsanlage im Verhaltnis der Fahrbahnbreiten der an
der Kreuzung beteiligten Stralenaste zu tragen. Bei der Bemessung der Fahr-
bahnbreiten sind die Rad- und Gehwege, die Trennstreifen und befestigten Sei-
tenstreifen einzubeziehen.

Folgende Aste sind an der Anderung der héhengleichen Kreuzung beteiligt:
e Ast A: B 2 aus Richtung Nurnberg

e Ast B: B 13 aus Richtung Ingolstadt
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e Ast C: B 2 aus Richtung Augsburg

e Ast D: Kr WUG 1 aus Richtung Weil3enburg

Folgende Fahrbahnbreiten gehen in die Berechnung der Kostenteilung ein:
o AstA: 11,5 m (3-streifiger StralRenquerschnitt RQ 15,5)

e AstB: 10,10 m (2,40 m noérdlicher Gehweg, 7,70 m Fahrbahn)

e AstC: 11,5 m (3-streifiger StralRenquerschnitt RQ 15,5)

e AstD: 14,40 m (2,00 m nérdlicher Gehweg, 7,90 m Fahrbahn,
2,00 m Langsparkstreifen, 2,50 m siudlicher Gehweg)

Die Summe der Fahrbahnbreiten betragt 47,5 m.

Somit ergibt sich folgender Kostenteilungsschliissel fir die beteiligten Stral3en-
aste:

AstA: 2™ — 949109
475m

AstB: 2™ - _2126%
475m

AstC: 2™ — o421 9
475m

AstD: 2™ = ~3032%
475m

Summe: A75M -~ 100 %

475m

Als Baulasttrager der Aste A, B und C hat die Bundesrepublik Deutschland
69,68 % der Kostenmasse zu tragen.

Als Baulasttrager des Astes D hat der Landkreis Weil3enburg — Gunzenhausen
30,32 % der Kostenmasse zu tragen.

8. VERFAHREN

Zur Erlangung der Baurechte ist die Durchfihrung eines Planfeststellungsverfah-
rens nach 8 17 Abs. 1 FStrG vorgesehen.

Der Ablauf des Planfeststellungsverfahrens sowie die Rechtswirkungen einer
Planfeststellung sind in Art. 72 ff. des Bayerischen Verwaltungsverfahrensgeset-
zes (BayVwVfG) sowie 88 17a — 17f FStrG geregelt.
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9. DURCHFUHRUNG DER BAUMARNAHME

Mit der Realisierung des Stral3enbauvorhabens soll begonnen werden, sobald
die rechtlichen Voraussetzungen vorliegen und die erforderlichen Haushaltsmit-
tel zur Verfigung stehen.

Die Bauzeit wird auf insgesamt 3 Jahre geschéatzt.

Die Bauarbeiten an der B 2 sollen unter Aufrechterhaltung des Verkehrs in zwei
Bauabschnitten, dem Bauabschnitt NORD und SUD (vgl. Unterlage 5, Blatt 2 und
3) durchgefuhrt werden. Dafir wird dstlich der bestehenden B 2 eine 610 m lange
Umfahrungsstrecke angelegt. Die B 13 und die WUG 1 werden Uber neue An-
schlisse an die bauzeitliche Umfahrung angebunden (siehe Unterlage 5, Blatt 2
und 3). Bei einer evtl. notwendig werdenden Vollsperrung der WUG 1 kénnte der
Verkehr vortiibergehend innerstadtisch umgeleitet werden. Eine Vollsperrung der
B 13 ist mangels Umleitungsmdglichkeiten moglichst kurz zu halten.

Der Bauabschnitt NORD umfasst im Wesentlichen das Kreisverkehrsbauwerk
und den davon nordlich gelegenen Streckenabschnitt und Teil des Trogbauwerks
mit Betriebsgebaude, der Bauabschnitt SUD den davon siidlich gelegenen Stre-
ckenabschnitt und Teil des Trogbauwerks sowie die dortigen Stitzwande.Vor der
Herstellung der bauzeitlichen Umfahrung fur den Bauabschnitt NORD miissen
die Entwéasserungsleitungen, die Druckleitung und weitere Spartenleitungen Drit-
ter, welche sich im Bereich der Umfahrung (stidwestlich der B2) befinden, herge-
stellt bzw. verlegt werden. Vor der Herstellung der neuen Geh- und Radwegun-
terfihrung (Bauwerk 06) findet die Verlegung des Stauraumkanals mit anschlie-
Render Drosselleitung statt.

Wahrend des Betriebs der bauzeitlichen Umfahrung werden alle fir den regul&-
ren Verkehr freigegebenen Einmindungen vollstandig signalisiert mit Ausnahme
der Einmundung der WUG 1 vom Kreisverkehr in die bauzeitliche Umfahrung
wahrend des Bauabschnitts SUD. Der provisorische nordliche Anschluss der
Rampen 3 und 4 dient wahrend des Bauabschnittes NORD nur als Baustellen-
zufahrt. Die geplante Linksabbiegespur wird nur fir den Baustellenverkehr frei-
gegeben. Eine Signalisierung der Baustellenzufahrt ist nicht vorgesehen. Im Ge-
gensatz dazu wird die Einmindung des provisorischen nordlichen Anschlusses
der Rampen 3 und 4 in die bauzeitliche Umfahrung wahrend des Bauabschnittes
SUD signalisiert. Wahrend des Bauabschnitts SUD wird der fertiggestellte Kreis-
verkehr in Teilstrecken vom Verkehr bereits genutzt.

Um fir die Einmindungen der B 13 und der WUG 1 den Verkehrsablauf wéhrend
der Baustellenumfahrung zu gewahrleisten, die Rdumzeiten zwischen den Ein-
muindungen zu Uberprifen und zur Ermittlung der erforderlichen Lange der Ab-
biegestreifen | wurde bei der Fa. SIEMENS eine Signalprogrammberechnung in
Auftrag gegeben.
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Durch unterschiedliche Belastungen der Einmindungen wéhrend der Bauab-
schnitte ist eine Uberlagerung der Lastfalle sinnvoll, um die Linksabbiegefahr-
streifen von Beginn an mit der notwendigen Lange herstellen zu kénnen.

Als Ergebnis der Uberlagerung der einzelnen Lastfalle werden folgende erforder-
liche Langen fiur die einzelnen Abbiegestreifen empfohlen:

e Lange des Linksabbiegestreifens |A von der Umfahrung aus Richtung Augs-
burg in die WUG 1 (Signal K2):
61 m zzgl. Lange der Fahrbahnaufweitung 1Z

e Lange des Rechtsabbiegestreifens IA von der WUG 1 in die Umfahrung in
Fahrtrichtung Augsburg (Signal K3):
32 m zzgl. Lange der Fahrbahnaufweitung 12

e Lange des Rechtsabbiegestreifens IA von der B 13 in die Umfahrung in Fahrt-
richtung Nirnberg (Signal K8):
42 m zzgl. Lange der Fahrbahnaufweitung 12

e Lange des Linksabbiegestreifens IA von der Umfahrung aus Richtung Nirn-
berg in die B 13 (Signal K7):
88 m zzgl. Lange der Fahrbahnaufweitung 1Z

e Lange des Linksabbiegestreifens IA von der B 13 in die Umfahrung in Fahrt-
richtung Augsburg (Signal K9):
37 m zzgl. Lange der Fahrbahnaufweitung 1Z

An der Einmiindung der B 13 in die bauzeitliche Umfahrung treten aufgrund der
Verkehrsfihrung zwischen den Bauabschnitten starke unterschiedliche Belas-
tungen auf.

Deshalb ist es notwendig, dass wahrend des Bauabschnittes NORD in der B 13
der durchgehende Fahrstreifen nach links fiihrt und der Rechtsabbiegestreifen
ausklinkt. Wahrend des Bauabschnittes SUD geht der Rechtsabbiegestreifen
durch und der Linksabbiegestreifen klinkt aus (Markierung wird gedndert). Die
Zufahrt wird so ausgebildet, dass beide Varianten tiber jeweilige Abmarkierungen
herstellbar sind.

Am geplanten provisorischen Anschluss der Verbindungsrampen 3 und 4 an die
Umfahrung steht fir die Linksabbiegespur aus Fahrtrichtung Augsburg wahrend
des Bauabschnittes NORD (als reine Baustellenzufahrt) und SUD (als Anschluss
fur den reguléaren Verkehr) eine Lange von 45 m zur Verfligung. Unmittelbar sid-
lich an diese Linksabbiegespur schlief3t die signaltechnisch auf 88 m Lange be-
messene jedoch auf 133 m verlangerte Linksabbiegespur aus Fahrtrichtung
Nurnberg in die B 13 Richtung Eichstatt an. Die jeweils geplante Lange IA der
Abbiegestreifen kann der Unterlage 5, Blatt 2 und 3, entnommen werden.
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