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Zu den wichtigsten Aufgaben offentlicher Planung z#hlt der Aufbau eines
leistungsfihigen Straflennetzes, dessen Grundgeriist aus den Bundesfernstrafen
besteht. Mit der Konzeption und Realisierung eines Stralenprojekts sind zwangsliu-
fig Eingriffe in verschiedene 6ffentliche und private Belange verbunden, die oftmals
zu kontroversen Diskussionen unter den verantwortlichen und beteiligten Behorden
sowie den betroffenen Biirgern fithren. Im Mittelpunkt 6ffentlicher Auseinanderset-
zungen stehen auch die Planungen fiir das Projekt Bundesstrale 2a zwischen
Niirnberg-Hafen und Schwabach-Ost, die Gegenstand der vorliegenden Untersu-
chung sind.

Die Befiirworter des Straenneubaus gehen davon aus, da nach Verkehrsfreigabe
der B2a die larmbelasteten Anwohner der HaupteinfallstraBen in den siidwestlichen
Niirnberger Stadtteilen und im 6stlichen Schwabach durch die verkehrsanziehende
Wirkung der autobahnartig ausgebauten Bundesstrafie wahrnehmbar entlastet wer-
den. Einniitzlicher Nebeneffekt soll in der Beseitigung von Staus in den werktiglichen
Hauptverkehrszeiten bestehen. Demgegeniiber verweisen die Projektgegner auf die
erheblichen Eingriffe in das Okosystem “Rednitztal”, die mit der Realisierung des
Projekts verbunden sein werden, sowie auf die zusétzlichen Lirmbelastungen fiir
zukiinftige B2a-Anwohner und Erholungssuchende.

Dieses knapp skizzierte Problemfeld markiert die Rahmenbedingungen fiir
Aufbau, methodische Vorgehensweise und Inhalt der Fallstudie: Nach dem Muster
des umweltplanerischen Instruments “Umweltvertriglichkeitspriifung” (UVP)
werden die potentiellen Wirkungen des Projekts (Projektvariante) und die Beibehal-
tung des status quo (Nullvariante) hinsichtlich ihrer Umweitvertriglichkeit analy-
siert und bewertet. Das Ziel der Studie besteht somit in einem Werturteil iiber die
beiden Planungsalternativen unter umweltplanerischen Entscheidungskriterien -
vereinfacht ausgedriickt: pro oder contra B2a?

*)  Der Aufsatz basiert auf einer Staatsexamensarbeit, die am Institut fir Geographie der Universitit
Erlangen-Niirnberg 1990 abgeschlossen wurde.

269



Bauer: Neubau der Bundesstrafie 2a

1 Juristische und methodische Grundlagen der Fernstrafien-
planung

1.1  Zur Rechtslage der Fernstrafienplanung

Das heterogene Rechtsgebiet “Straienrecht” basiert u.a. auf dem Bundes-
fernstraBengesetz (FStrG), einigen Umweltgesetzen von Bund und Léndern sowie
mehreren Richtlinien fiir Planung und Projektrealisierung. An diese juristischen
Normen sind die zustindigen Planungsbehorden gebunden, deren Kompetenzen in
Bayern folgendermafien aufgeteilt sind: Nach Aufnahme eines FernstraBenprojekts
inden “Bedarfsplan” per Bundesgesetz wird das Raumordnungsverfahren, worin die
Vereinbarkeit des Projekts mit Zielen der Raumordnung und Landesplanung gepriift
wird, von der Bezirksregierung durchgefiihrt (vgl. Kobar 1978, S.659 ff.; Hoppk u.
ScHLARMANN 1981, S.32 f.).

Anschlielend bestimmt der Bundesverkehrsminister die grobe Linienfiihrung
der Planung. Auf dieser Grundlage erarbeitet die untere Straenbaubehorde, das
Staatliche Strafenbauvamt, mehrere Trassenvarianten mit genauer Linienfiihrung
und Streckencharakteristik. Diese Planungsalternativen werden anschlieend zur
Begutachtung den vorgesetzten Behorden iibermittelt, die in hierarchischer Reihen-
folge aus dem Bundesverkehrsministerium, der obersten Baubehorde im bayeri-
schen Innenministerium sowie der Bezirksregierung bestehen. Nach griindlicher
Diskussion fillt der Bundesverkehrsminister die Entscheidung fiir eine Trasse, die
vom Staatlichen StraBenbauamt detailliert geplant wird (vgl. MARSCHALL ET AL.
1977, S.482-487).

Im AnschluB an die Ubergabe des fertigen Plans fiihrt die Planfeststellungs-
behorde, deren Funktion eine Abteilung der Bezirksregierung ausiibt, das
Planfeststellungsverfahren durch. Sémtliche Betroffene und Beteiligte erhalten die
Moglichkeit, wihrend der Erorterungstermine im Rahmen des Anhrungsverfahrens,
dasals Vorbereitung der eigentlichen Planfesisteliung anzusehenist, Stellungnahmen
zur Planung abzugeben.

Der folgende Vorgang der Feststellung des Bauplans unterliegt den
Abwigungsrichtlinien des §17 (1) FStrG. Der Planfeststellungsbehorde stehen
hierbei drei Entscheidungsoptionen offen: Die uneingeschrinkte Feststellung des
vorliegenden Plans, die Feststellung mit Auflagen sowie die Ablehnung der Planung
(vgl. KopaL 1978, S.698, 721-733; MARSCHALLET AL. 1977, S.543 ff.; SCHOENEBERG
1984,S.78 ff.). Gegendiesen Verwaltungsaktkann Klage vor dem Verwaltungsgericht
erhoben werden, wobei ausschlieBlich der Baulasttriger, betroffene Biirger bzw.
Grundstiickseigentiimer und in ihrer Planungshoheit beeintrichtigte Kommunen
klagebefugt sind (vgl. HoppE u. ScHLARMANN 1981, 5.63-68).
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1.2 Instrumente und Methoden filr Abwigungsvorginge in der
Fernstrafenplanung

1.2.1 Der Hauptzielkonflikt in der Fernstrapenplanung

Die im Planfeststellungsbeschluf vorzunehmende Abwigung zwischen 6ffent-
lichen und privaten Belangen schlieBt auch den Hauptzielkonflikt in der
Fernstrafenplanung “Notwendigkeit versus Umweltvertriglichkeit” ein. Hierbei
debattieren stralenbauorientierte Planer und Experten, die sich dem Konzept der
Umweltgiiteplanung verpflichtet fiihlen, iiber Zeitpunkt und Ausmaf der Beriick-
sichtigung konkurrierender 6ffentlicher Belange, die zum einen aus Gesichtspunkten
der Raumordnung, Landesplanung und Verkehrsplanung, zum anderen aus Belan-
gen der Erhaltung der physischen Umwelt und der Erhaltung der Umwelt-
Erlebnisqualitat bestehen (vgl. Cuper 1989, S.19; KUHLING u. WEGENER 1983).

1.2.2 Die Umweltvertrdglichkeitspriifung (UVP)

Die von Umweltgiiteplanern favorisierte Umweltvertréaglichkeitspriifung (UVP)
ist Teil der Entscheidungsvorbereitung bei Ziel- und Wertungskonflikten in politi-
schen und juristischen Abwigungsprozessen. Sie dient in ihrer Funktion als Instru-
ment des praventiven Umweltschutzes zur interdisziplindren, ganzheitlichen Er-
fassung, Untersuchung und Bewertung aller Auswirkungen eines Vorhabens auf
seine physische Umwelt und auf die Erlebnisqualitit der Umwelt (vgl. Cupgr 1989,
S.18; ScuemeL 1985, 8.8 ff., 45 ff.; ScHOENEBERG 1984, S.1 ff.; SpiNDLER 1983, S.29,
220 ff.; Torrer 1989, S.34). Hierbei miissen mehrere Trassenvarianten inklusive der
Nullvariante, also des Projektverzichts, hinsichtlich ihrer jeweiligen Umweltvertrig-
lichkeit miteinander verglichen werden (vgl. Bayerische Staatsregierung 1978;
Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.) 1985, §.43; ScuemeL 1985, S.100 ff.). Die
Transparenz dieses Vorgangs soll durch Anwendung geeigneter Methoden wie z.B.
Bewertungsverfahren gewihrleistet werden.

1.2.3 Bewertungsverfahren

Bewertungsverfahren ermdglichen ein intersubjektiv nachvollziehbares Wert-
urteil {iber Planungsalternativen auf der Basis eines Sachmodells sowie eines Wert-
oder Zielsystems, wobei sdmtlichen Verfahrenstypen ein dreigliedriger Aufbau
nach dem Muster “Wirkungsanalyse - Einzelbewertungen - Wertsynthese” gemein-
sam ist (vgl. Becumann 1989, S.90 f.). Thre Hauptunterschiede bestehen in den
unterschiedlichen Anforderungen an das Datenmaterial beziiglich des MeBniveaus
sowie in Modifikationen einzelner Verfahrensschritte. Neben aufwendigen und
komplizierten Verfahren wie “Nutzwertanalyse”, “Kosten-Nutzen-Analyse” oder
“Okologischer Risikoanalyse” (vgl. BacuriscHer 1978, S.72 ff., BEcHMANN 1980,
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S.169 {.; Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.) 1985, 8.29 f; Fiscuer 1983, 5.149 ff),
deren Datenbasis mindestens ordinal bzw, kardinal skaliert sein muf, existieren
verhiltnisméBig einfach durchfithrbare, transparente Verfahren wie “Verbal-argu-
mentierende Bewertung” oder “Checklistenverfahren” (vgl. HUBLER u. OTTO-ZIM.
MERMANN 1989b, S.130 f., 143 ff.; ScuemeL 1985, S.215), deren Datenmaterial
beliebiges Skalenniveau aufweisen kann. Allerdings sind die Ergebnisse dieser
Bewertungsmethoden schwer nachpriifbar und mit Informationsdefiziten verbun-
den.

1.2.4 Die Praxis der Fernstrafienplanung im Freistaat Bayern

In Bayern existieren keine Richtlinien zur Anwendung formalisierter
Bewertungsverfahren in der FernstraBenplanung: Zwar ist die UVP 1978 von der
Bayerischen Staatsregierung als Mittel planerischer Abwigung grundsitzlich be-
schlossen worden, wird aber fiir planerische Abwigungsvorginge aufgrund einer
sog. “Subsidiaritdtsklausel” nicht angewandt. Stattdessen liegen den bayerischen
Stralenbaubehorden Richtlinien zur planerischen Beriicksichtigung von Natur-
schutz und Landschaftspflege vor (vgl. Bayerisches Staatsministerium des Innern
1979), die allerdings bedauerlicherweise weder die Priifung der Nullvariante
vorschreiben, noch der zustindigen Naturschutzbehorde ein Vetorecht fiir den Fall
einrdumen, daf} die Planungen des Stralenbauvamts potentiell umweltunvertriglich
erscheinen. Da diese Richtlinien und die o.g. “Subsidiarititsklausel” auch fiir die
B2a-Planung relevant waren, wurde von den Planungsbehorden keine UVP durch-
gefiihrt.

2 Der Untersuchungsgegenstand: das Projekt B2a

2.1 DasProjekt B2a im Kontext des mittelfrinkischen Verdichtungs-
raums

Bei der Planung des Projekts B2a wurden zunéchst Ziele der Raumordnung und
Landesplanung beriicksichtigt: Der im Zentrum der Region 7 befindliche
polyzentrische Verdichtungsraum Niirnberg-Fiirth-Erlangen-Schwabach erfiillt zahl-
reiche zentralortliche Funktionen fiir die umliegenden strukturschwachen Peri-
pherrdume, was umfangreiche Verkehrsstrome zur Folge hat, die auf den
“Entwicklungsachsen” konzentriert werden (vgl. Bayerisches Staatsministerium fiir
Landesentwicklung und Umweltfragen 1976 [ 1984).

Das Projekt B2a soll nach den Vorstellungen der Planungsbehodrden als
“Liickenschlufl des Frankenschnellwegs Bamberg-Weilenburg” zwischen der Wiener
Strafie/Niirnberg-Hafen und der BAB A6 0stlich von Schwabach eine starke
Biindelung des Individualverkehrs auf der Entwicklungsachse Niirnberg-Donau-
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Projekt B2a
Grenzen der Stadte
Kreuzungsfreie FernstraBen

(Ausnahme: A73 zwischen den AnschluBstellen
Nbg.-Westring u. Nbg.-Siidring)

6 8 10km

Entwurf: J. Bauer 1980
Zeichnung: K. Richter 1992

Karte 1: Das Projekt B2a im Fernstrafiennetz des Verdichtungsraums
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worth erméglichen sowie die Ortsdurchfahrten der alten Bundesstralie 2 vom
Durchgangsverkehr entlasten (vgl. Regierung von Mittelfranken 1988, 5.16).

2.2 Die Hauptphasen der Projektplanung

Erste konkrete Planungen fanden in den fiinfziger und frithen sechziger Jahren
auf kommunaler Ebene statt. Der Aufnahme des Projekts in den Bedarfsplan fiir
Bundesfernstrafien folgte die Abwicklung des Raumordnungsverfahrens in den
Jahren 1967/68, wobei zwei Trassenfithrungen (Kappelberg- und Taltrasse) zur
Disposition standen. Eine sich anschiieBende Diskussion tiber insgesamt vier
Trassenvarianten unter Beteiligung kommunaler und staatlicher Behorden sowie
Verbdnden und Biirgerinitiativen fand 1977 ihr Ende durch die Entscheidung des
Bundesverkehrsministers fiir die Kappelbergtrasse. Diese Linienfithrung lag 1978/
79 der Detailplanung des Staatlichen Stralenbauamts Niirnberg zugrunde. Nach der
1980 erfolgten Einleitung des Planfeststellungsverfahrens durch die Regierung von
Mittelfranken wurde von 1980-1984 von derselben Behorde auch das An-
horungsverfahren abgewickelt. Im Verlauf dieser Verwaltungsverfahren wurden
pro und contra der Projektplanung von Vertretern mehrerer Parteien, Inter-
essenverbénde, verantwortlicher und betroffener Behorden und Biirgerinitiativen
kontrovers diskutiert. SchlieBlich fillte die Bezirksregierung 1988 den Planfest-
stellungsbeschluf, gegen den die Stddte Niirnberg und Schwabach, der Bund
Naturschutz als Grundstiickseigentiimer sowie etliche betroffene Biirger vor dem
Verwaltungsgericht Ansbach Klage erhoben haben. Das Gerichtsverfahren wurde in
den Monaten Mai und Juni 1990 abgewickelt. Das Gericht gab zwei Kligern (einem
Biirger und dem Bund Naturschutz) recht und hob den Planfeststellungsbeschluf3
auf, wihrend die Klagen der Stddte Niirnberg und Schwabach und einiger Biirger
abgewiesen wurden bzw. iiber einen Teil der Biirgerklagen aufgrund von
unzureichenden Lirmgutachten noch nicht endgiiltig entschieden werden konnte.
Daraufthin wurde von den Vertretern der Stralenbauverwaltung des Freistaats
Bayern Berufung beim Bayerischen Verwaltungsgerichtshof in Miinchen eingelegt.
Dieses Verfahren steht bislang (Stand: Mai 1992) noch aus.

2.3 Die “Kappelbergtrasse”

Die “Kappelbergtrasse” ist die planfestgesteilte Linienfiihrung des Projekts‘BZa
und damit Gegenstand der beiden in Kap. 2.2 angesprochenen Gerichtsverfahren
und der vorliegenden Untersuchung (vgl. beigelegte Karten 2 und 3). “Die Trasse
beginnt am Anschluff der B2a an die BAB A6 und verlduft zundchst auf einem
flachen Hohenriicken, der das Schwabachtal vom Rednitztal trennt. Die Schwabach
wird mit einer 80 Meter langen Briicke iiberspannt. AnschlieBend verldfit die B2a
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das Rednitztal und verlduft bis Wolkersdorf in weitem Bogen iiber die Hohen
westlich der Rednitz. Sie schneidet dabei bis zu 14 Meter tief in den “Kappelberg”
ein und unterquert die Gemeindeverbindungsstrale Limbach-Katzwang und die
Bahnlinie Treuchtlingen-Niirnberg. (...) Bei Wolkersdorf erreicht die B2a wieder
das Rednitztal, verlduft ca. 1,5 km am Talrand und kreuzt die Rednitz mit einer 225
m langen Talbriicke. Unmittelbar vor der Rednitztalquerung liegt die AnschluBstelle
Wolkersdorf/Miihlhof, iiber die die B2a mit der bestehenden B2 verkniipft wird. Auf
Niirnberger Stadtgebiet fiihrt die B2a dann iiber das Gelidnde der ehemaligen
Reichelsdorfer Sandgruben zum Bahnhof Niirnberg-Reichelsdorf. Hier wird die
Bahnlinie Treuchtlingen-Niirnberg nochmals unterquert. Nach etwa 1 km erreicht
die B2a schliefilich an der AnschluBstelle Wiener Strafie den bereits fertiggestellten
Teil des Frankenschnellwegs. Hier beginnt auch die Ortsdurchfahrt Niirnberg (...),
fiir die die Stadt Niirnberg die Baulast trigt” (Regierung von Mittelfranken 1988,
S.201).

3 Methodische Vorgehensweise der Untersuchung

3.1 Fragestellung und Arbeitshypothese

Den AnlaB fiir die genannten Klageerhebungen beim Verwaltungsgericht
Ansbach (vgl. Kap. 2.2) bildet der im Planfeststellungsbeschluf3 zum Projekt B2a
dargestellte Abwigungsvorgang nach §17 (1) FStrG. Diesem Vorgang wurden
Belange der Raumordnung, Landes- und Verkehrsplanung als Primisse vorgegeben,
die damit de facto einen relativ hohen Rang erhalten, der ihnen bei anderer
Gewichtung moglicherweise nicht zukommen wiirde. Demgegentiber gehen in die
vorliegende Umweltvertraglichkeitsstudie ausschlieBlich folgende Umweltbelange
ein: Auf den beigelegten Karten 2 und 3 ist unschwer zu erkennen, dal mit der
geplanten Kappelbergtrasse sowohl Talgrund und -hangbereiche der Rednitz
kilometerlang durchschnitten werden, als auch gréere Siedlungsgebiete (Limbach,
Kappelberg, Wolkersdorf, Reichelsdorf) unmittelbar tangiert werden. Andererseits
zeigt die Karte 2 auch die Hauptverkehrsachsen B 2 (durch Eibach, Reichelsdorf,
Miihlhof, Wolkersdorf, Schwabach) und Staatsstrafie 2407 (als “Vorjurastraie” und
“Katzwanger Hauptstrale” durch Reichelsdorf und Katzwang), deren Anwohner
unter betrachtlichen Lirm- und Abgasbeldstigungen leiden. Demnach mufl abgewo-
gen werden, ob einerseits

- die “Nullvariante”, d. h. die derzeit bestehenden Larm- und Abgasbelastungen
von Anwohnern der B2 und St 2407 ohne Verwirklichung des Projekts, oder
andererseits

- die “Projektvariante”, d. h. die projektbedingten moglichen Entlastungen der
obengenannten Straflenanwohner, die zukiinftigen Belastungen durch Lirm
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und Abgase fiir Anwohner der B 2a sowie Art und Ausmaf der Eingriffe in das
Okosystem “Rednitztal und Umgebung” umweltvertriglicher ist.

Die Wirkungen des Projekits auf das Stadt- und Landschaftsbild kdnnen nicht in
die Untersuchung miteinbezogen werden, da Art und AusmaB einer potentiellen
Beeintrichtigung wohl zu stark von der individuellen Wahrnehmung abhiingig und
somit kaum intersubjektiv nachvollziehbar darzustellen sind.

Die Fragestellung der Untersuchung lautet demnach:

Welche der beiden folgenden Alternativen ist unter Beriicksichtigung der
Analyse und Bewertung von relevanten Abwigungsbelangen (= obengenannte
Umweltbelange) eher umweltvertriglich, die Nullvariante oder die Projektvariante?

Daraus ergibt sich folgende Arbeitshypothese:

Die Nullvariante ist unter Berticksichtigung der Analyse und Bewertung von
relevanten Abwigungsbelangen eher umweltvertriglich als die Projektvariante.

3.2 Erhebungsmethoden fiir die Datenbasis der Untersuchung

Als Erhebungsmethode fiir das Datenmaterial diente zum einen das Qualitative
Interview, auf dessen Basis unter Anwendung eines Interviewleitfadens 15 Ver-
kehrs- und Umweltexperten aus verschiedenen Behorden, Parteien, Verbédnden und
Biirgerinitiativen hinsichtlich formaler und inhaltlicher Aspekte des Abwigungs-
vorgangs pro und contra B2a befragt werden konnten.

Tabelle 1: Interviewpartner fiir die Befragung zum Projekt B2a

Int.
Int.

1: Herr Pausch, Regierung von Mittelfranken
2: Herr Bottiger, Regierung von Mittelfranken
Int. 3: Herr Custodis, Staatliches Strafenbauamt Niirnberg

Int. 4: Herr Eichhorn, Stadt Niirnberg, Umweltplanungsamt

Int. 5: Herr Diedler, SPD-Stadtrat, Niimberg

Int. 6: Herr Blo§, CSU-Stadtrat, Niirnberg

Int. 7: Herr Schmidt, Die Griinen, Zirndorf

Int. 8: Herr Schlottmann, FDP, Niirnberg

Int. 9: Herr Paulus, IHK Niimberg

Int.10: Herr HeuBner, VAG Niirnberg

Int.11:  Herr Frobel, Bund Naturschutz, Niirnberg

Int.12: Herr Estelmann, Vorstadtverein Eibach, Niirnberg

Int.13:  Herr Frank, Biirgerverein Katzwang, Niirnberg

Int.14: Frau Brouer, Verein zum Schutz des Rednitztals e.V., Niirnberg

Int.15:  Herr Saver, Biirgerinitiative “Weiter gegen die B2a”, Schwabach-Limbach
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Zwei urspriinglich vorgesehene Interviewpartner standen aus verschiedenen
Griinden nicht zur Verfligung:

Herr Achnitz Stadt Niirnberg, Stadtplanungsamt
Herr Herbst ADAC Nordbayern

Zum anderen wurde eine Vielzahl von Quellen mit unterschiedlichem
Zuginglichkeitsgrad genutzt, wobei mehrere Informanten aus den o.g. Institutionen
behilflich waren. Zu dieser Datenbasis zihlen u.a. der Planfeststellungsbeschluf} der
Regierung von Mittelfranken fiir das B2a-Projekt (vgl. Reg. v. Mittelfranken 1988)
sowie die Klagebegriindung der Stadt Niirnberg (vgl. Stadt Niirnberg 1989a).

3.3 Zur Methodik des angewandten Bewertungsverfahrens

Mit dem Bewertungsverfahren “Verbal-argumentierende Bewertung” kann das
unterschiedlich skalierte Datenmaterial in vollem Umfang genutzt werden, da fiir
die Wirkungsanalyse kein einheitliches Skalenniveau erforderlich ist. In der
Wirkungsanalyse als erstem Schritt des dreigliedrigen Bewertungsverfahrens wer-
den die Nullvariante (vgl. Kap. 4.1) und die Projektvariante (vgl. Kap. 4.2) getrennt
bearbeitet. AnschlieBend wird zunichst ein Zielsystem als Grundlage fiir den 2.
Verfahrensschritt entwickelt. Auf dieser Basis erfolgt die Bewertung der Null- und
der Projektvariante beziiglich ihrer jeweiligen Umweltvertriglichkeit, wobei beide
Alternativen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf jeden der einzelnen Belange
getrennt beurteilt werden (vgl. Kap. 4.3). Im dritten Verfahrensschritt“Wertsynthese”
konnen die jeweiligen Einzelwertungen zu einer Gesamtbewertung der beiden
Alternativen vereinigt werden. Abschlieffend wird dieses Untersuchungsergebnis
mit der Arbeitshypothese verglichen (vgl. Kap. 4.4).

4 Analyse und Bewertung der Umweltvertriglichkeit beider
Planungsalternativen

4.1 Analyse der Nullvariante (Zustandsanalyse)

4.1.1 Gegenstandsbereich und Grundlagen der Analyse

Bei der Analyse der Nullvariante wurden nur die Immissionsbelastungen fiir
Anwohner relevanter HaupteinfallstraBen untersucht, da der status quo beziiglich
der physischen Umweltbelange erhalten bleibt. Als Analysegrundlage diente

- zum einen die Verkehrsldrmkarte der Stadt Niirnberg von 1979 sowie das
Immissions-MeBprogramm der Stadt Niirnberg fiir NO, aus den Jahren 1981-
1984,
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zum anderen der Larmindikator “Verkeht”, dessen jeweiliges Ausmal} auf den
EinfallstraBen durch die Querschnittszéhlungen der Stadt Niirnberg als Daten-
basis vorlag. Anhand der Zihlergebnisse werden die Entwicklungstendenzen
der stadtgrenziiberschreitenden Verkehrsbeziechungen zwischen Niirnberg,
Schwabach und dem LK Roth sowie des jeweiligen Quell- und Zielverkehrs
bestimmter Stadtteile aufgezeigt.

Zum Verhiltnis von Verkehrsmenge und Wahrnehmung des erzeugten Lirms:
Bei einer Verdoppelung der Verkehrsmenge erhoht sich der Schallpegel umca. 3dB.
Dementsprechend wird bei einer Halbierung der Verkehrsmenge der Schallpegel um
ca. 3 dB vermindert. Genau diese Pegeldifferenz von 3 dB markiert auch die
Wahrnehmbarkeitsschwelle von StraBenanwohnern. Das bedeutet, daB beispiels-
weise fiir eine wahrnehmbare Lirmentlastung einer Stral8e, auf der 24.000 Kfz/16h
gezdhlt werden, dieser Wert halbiert, also auf 12.000 Kfz/16h gesenkt werden
miifite. Dieser Sachverhalt wird in den Kapiteln 4.1.4 und 4.2.1 im Hinblick auf die
zukiinftige Larmentwicklung bei der Null- und bei der Projektvariante noch
mehrmals als Argumentationsgrundlage dienen.

4.1.2 Ldrm- und Schadstoffbelastung im Analyseraum vor etwa einem
Jahrzehnt

Nach Auswertung der Verkehrsldrmkarte der Stadt Niirnberg von 1979 konnen
folgende Aussagen fiir die am stirksten belasteten Straen im Niirnberger Stidwesten
getroffen werden:

- die Larmwerte fiir die alte B2 (Eibach - Reichelsdorf - Miihlhof) lagen unter den
Tagesmittelwerten mehrerer innenstédtischer StraBenztige (mehr als 74 dB) und
bewegten sich im Bereich der Larmbelastung samtlicher anderer Niirnberger
Haupteinfallstraen (70 - 74 dB);

- die Larmbelastung des Katzwanger Stralenzuges Rennmiihlstrafie - Katzwanger
HauptstraB3e - Vorjurastrae lag am Tag durchweg unter 70 dB, im Abschnitt Bf.
Reichelsdorf - Schwimbacher StraBe unter 65 dB, und unterschritt somit
signifikant die Werte aller Niirnberger Haupteinfallstraien.

- auf die Larmsituation an den Schwabacher Haupteinfallstralen wird im Rah-
men dieses Aufsatzes nicht niher eingegangen, da die Verkehrsbelastung und
damit die Lirmimmissionen entlang dieser Straflenziige im Vergleich zu den
Niirnberger Haupteinfallstralen verhéltnismiflig niedrig sind.

Die Schadstoffbelastung im Niirnberger Raum durch das in hohem Ausmaf
verkehrsbedingte NO, weist folgende Verteilung auf: Die Isolinien der NO -
Konzentration in der Luft scharen sich in nahezu konzentrischen Kreisen um die
Niirnberger City, wobei im Westen und Siiden im Umkreis der wichtigsten Niirnber-
ger Industriestandorte lokale Belastungsspitzen zu verzeichnen sind. Der randlich

278



Bauer: Neubau der Bundesstrafie 2a

erfaite Stidwesten Niirnbergs mit “Vorortcharakter” weist Sigﬁifikant niedrigere
Belastungswerte (< 0,06 mg/m* NO,) als der gesamte Innenstadtbereich von
Niirnberg (> 0,08 mg/m’ NO,) auf.

Uber die Schadstoffbelastung im siidlichen Teil des Analyseraums (Reichelsdorf,
Miihlhof, Katzwang, Schwabach-Ost...) konnen bedauerlicherweise nur Vermutun-
gen angestellt werden, da das “Immissions-Stichproben-MeBprogramm” der Stadt
Niirnberg diesen Raum - wohl aufgrund der vergleichsweise niedrigen Belastungen
- nicht erfait hat. Aufgrund der innenstadtfernen Lage und fehlender Industrie-
ansiedlungen diirften die NO,-Konzentrationen noch niedriger als im Randbereich
des MeBprogramms liegen.

4.1.3 Emwicklung der Verkehrsstrome von 1978-1989

In diesem Zeitrahmen wurden zwei wichtige VerbindungsstraBen fiir den
Verkehr freigegeben: das Verbindungsstiick der A73 (Stidwesttangente) zwischen
Kreuz Niirnberg-Hafen und Kreuz Niirnberg-Siid (vgl. Karte 1 und 2) und die “neue”
Vorjurastrafie zwischen Wiener Strale (bisheriges Siidende des Frankenschnellwegs
am Niirnberger Hafen) und der Weltenburger StraBe (vgl. Karte 2). Im folgenden soll
untersucht werden, inwieweit diese Liickenschliisse im Niirnberger Verkehrsnetz
die Verkehrsstrome auf den untersuchungsrelevanten EinfallstraBen beeinfluft
haben. Die relevanten Zahlstellen sind auf der beigelegten Karte 2 eingezeichnet.

Tabelle 2: Entwicklung der Morgenspitze im Zuge der B2 (Pkw-E/h)

Nr. Zizhlstelle 1978 1988 Diff. in %
121 Stadtgrenze Miihlhof 1.634 1.187 =274
53d Zw. Eibach u. Reich. 2.352 1.414 -39,9
53 Nordl. Eibach 1.714 1.254 -26,8

Indiesen 10 Jahren ist der “Rush-hour”-Verkehr mit hohem Pendleranteil in den
stidwestlichen Niirnberger Stadtteilen signifikant zuriickgegangen.

Tabelle 3: Verkehrsentwicklung im Zuge der B2 (Kfz/16h)

Nr. 1978 1980 1981 1988 1989 1991

121 17.240 15.088 13.954 14.240 16.065 15.853
53d 26.036 24.846 19.131 19.060 19.478 19.330
53 18.721 16.257 14.551 15.330 15.407 16.509

Folgende Tendenzen sind festzuhalten:

Der von 1978-1980 an allen drei Zihlstellen zu beobachtende Riickgang des
Verkehrs ist wohl auf die 1979 erfolgte Verkehrsfreigabe des oben erwihnten
Verbindungsstiicks der A73 (Siidwesttangente) zurlickzufiihren.
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- Die erhebliche Verminderung der Zihlwerte an der ZS 53d von 5.715 Kfz/16h
zwischen 1980 und 1981 geht nicht einher mit dem vergleichsweise geringen
Riickgang an der ZS 121 von 1.134 Kfz/16h. Dieses Phinomen hingt mit der
Ersffnung der neuen Vorjurastrafie im Dezember 1980 zusammen (s. 0.), die
u. a.vonvielen Pendlern aus Reichelsdorf, die “zwischen” den beiden Zihlstellen
wohnen, als “Schleichweg” Richtung Innenstadt genutzt wird.

- Sémtliche Werte von 1989 und 1991 unterschreiten die entsprechenden Werte
aus dem Jahr 1978.

- Die Steigerungsraten von 1981-1989 liegen bei allen drei Zihlstellen weit
unterhalb der Zuwachsraten des Verkehrs auf fast allen Niirnberger
HaupteinfallstraBen, was anhand folgender Tabelle deutlich wird:

Tabelle 4: Zuwachsraten auf den Nirnberger HaupteinfallstraBen

Nr. Zihlstelle 1981 1989 Din%
145 A73 (Stidwesttangente) 41.524 73.869 77,9
83 B4 (Erlanger Strafle) 19.571 28.616 46,2
10d B2 (AuBere Bayreuther Strale) 20.950 30.482 45,5
60 B8 (Fiirther Strafe) 18.826 26.961 43,2
17a St 2241 (Laufamholzstrafie) 16.573 23.373 41,0
577 St 2245 (Rothenburger Strafie) 23.829 31.243 31,1
52 B14 (Stein SchloB) 26.840 32.991 22,9
121 B2 (Miihthof) 13.954 16.065 15,1
13 Bi4 (Erlenstegenstrafie) 17.619 19.972 13,4
53 B2 (WeiBlenburger Strafie) 14.551 15.407 5,9
53d B2 (Eibacher Hauptstrafie) 19.131 19.478 1,8

Anhand dieser Tabelle kann auch folgendes Zitat aus dem Planfest-
stellungsbeschluB zum Projekt B2a widerlegt werden: “Der Neubauabschnitt der B2
(...) im Verdichtungsraum Niirnberg erfafit einen der am hochsten belasteten
Bundesstrallenabschnitte in Bayern” (Regierung von Mittelfranken 1988, S.16).
Man erkennt deutlich, daf allein bei den HaupteinfallstraBen Niirnbergs (die
innenstéddtischen Niirnberger Bundesstraenabschnitte sowie Bundesstraen in
Miinchen oder Augsburg brauchen erst gar nicht beriicksichtigt werden) die B2 einen
hinteren Rang einnimmt.

Ebenso ist der Einwand im Planfeststellungsbeschlufl widerlegbar, “ein erheb-
licher Teil des Verkehrs verlagerte sich auf den Marthweg und seit 1981 in stindig
steigendem Umfang auf Katzwanger Hauptstrafle und Vorjurastrafe” (Regierung
von Mittelfranken 1988, S.17).

Die folgende Tabelle zeigt die Entwicklungen vom Jahr 1980, also vor der
Eroffnung der Vorjurastrafie, iiber das Jahr 1983 (der mutmaBlichen Datenbasis des
Planfeststellungsbeschlusses) bis zur Planfeststellung im Jahr 1988.
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Tabelle 5: Entwicklung der Verkehrsbelastung relevanter Einfallsiralen im Niirberger Stidwesten

A 1980 80-83 1983 83-88 in % 1988 80-88
91 8.800 +1.386 10.186 +744 +7.3 10.930 +2.130
178 5.815 -1.041 4.774 +372 +7,8 5.146 -669
163 6.127 +3.965 10.092 +1.826 +18,1 11.918 +5.791
140 3.938 -1.366 2.572 +405 +15,7 2.977 -961
55a4 4.865 +6.827 11.692 +2.432 +20,8 14.124 +9.259
121 15.088 -1.122 13.966 +274 +2,0 14.240 -848
53d 24.846 -6.568 18.278 +782 +4,3 19.060 -5.786

Auf der HauptverbindungsstraBe Schwabach - Katzwang (ZS 91, Rennmiihl-
straie) hat der Verkehr zwischen 1980 und 1983 nur um 1.386 Kfz/16h zugenom-
men, wihrend die Verkehrsbelastung auf den beiden Katzwanger Verbindungsstraen
zum Marthweg (ZS 140, Sauerbruchstralie und ZS 178, Gaulnhoferstraie) von 1980
- 1983 sogar abgenommen hat (vgl. Tabelle 5 und beigelegte Karte 2). Die erhebliche
Zunahme an den ZS 163 und 55a4 ist demzufolge nur durch eine Erhéhung und
gleichzeitige Umorientierung des Katzwanger Quell- und Zielverkehrs vom Marthweg
auf die Katzwanger HauptstraBe/Vorjurastralie zu erkldren.

AnderZS 191 (Hirschenholzstralie) wird die Verkehrsbelastung nur in unregel-
miBigen Abstinden ermittelt (1989: 4.051 Kfz/16h). Da sich diese rund 4.000
Fahrten noch in die Richtungen Katzwang und Kornburg aufteilen, wurde die
Verkehrsbeziehung Neuses - Katzwang in den obenstehenden Ausfiihrungen ver-
nachléssigt.

Es bleibt festzuhalten:

Ein Grofiteil des Verkehrsstroms Katzwang - Niirnberg-Innenstadt 18uft seit
1980 nicht mehriiber den Marthweg, sonderniiber die neue Verbindung Vorjurastrafie
- B2a nordlich Wiener Strafie. Allerdings ist dies eine Verlagerung des Katzwanger
Quell- und Zielverkehrs und nicht des Durchgangsverkehrs Schwabach-Niirberg,
da der Verkehr auf der Hauptverbindungsstrafie Schwabach-Katzwang zwischen
1980 (vor Er6ffnung der Vorjurastr.) und 1988 nur unwesentlich zugenommen hat!

4.1.4 Schlufifoigerungen beziiglich der Belange des Immissionsschutzes

Die Entwicklung der Immissionsbelastung im Analyseraum seit 1979 kann
folgendermaBen charakterisiert werden: Aufgrund des Verkehrsriickgangs auf der
alten B2 hat sich dort die Immissionsbelastung im Gegensatz zum allgemeinen
Wachstumstrend auf den iibrigen Ausfallstraen nicht verstirkt, was einer relativen
Verbesserung gleichkommt. Die starke Erhohung der Lidrmwerte entlang der
Katzwanger HauptstraBe/VorjurastraBe ist hauptsidchlich auf innerortliche Ver-
kehrsverlagerungen zuriickzufithren. Im gesamtstddtischen Kontext bleiben die
Immissionsbelastungen sowohl entlang deralten B2 als auch entlang der Katzwanger
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Hauptstrabe/VorjurastraBe weit unter den Belastungen mehrerer innenstidtischer
Strafienziige und einiger HaupteinfallstraBen.

4.1.5 Zukunftsperspektiven der “Nullvariante”

Aufgrund des unzuldnglichen Datenmaterials konnte keine Zustandsprognose
erstellt, sondern nur eine grobe Abschétzung von Entwicklungsperspektiven vorge-
nommen werden: Falls eine Anderung der derzeit existierenden Randbedingungen
unterbleibt, wird sich der Trend einer im gesamtstidtischen Kontext vergleichswei-
se niedrigen Immissionsbelastung entlang der Haupteinfallstraien im Niirnberger
Stidwesten wohl auch in Zukunft fortsetzen.

4.2  Analyse der Projektvariante (Wirkungsanalyse)

4.2.1 Potentielle Projektwirkungen auf Verkehrsstrome

Die Wirkungsanalyse der Projektvariante begann mit einer Analyse der poten-
tiellen Verkehrsstromverlagerungen, die bedauerlicherweise wenig Aussagekraft
enthilt: Neben einer Interdependenzprognose fiir S-Bahn und B2a, die fiir die
Schienenverbindung eine B2a-bedingte Entzugswirkung von 2.000 Fahrten/Tag
voraussagt, existiert als Argumentationsgrundlage der Gesamtverkehrsplan Grofsraum
Niirnberg mit der Datenbasis 1974/75 und dem Prognosejahr 1985. Die
Verkehrsstromprognose des GVGN ist teilweise fehlerhaft und veraltet, was u. a.
anhand von Vergleichen der Prognosen mit der realen Verkehrsentwicklung auf den
Einfallstrafien in Erlenstegen und Laufamholz sowie in Katzwang gezeigt werden
konnte:

Tabelle 6: Vergleich der GVGN-Prognose mit der tatsdchlichen Verkehrsentwicklung von
1985 {auf PKW-Einheiten/24h umgerechnet)

Nr. Zihlstelle GVGN-Prog. fiir 85 Zihlung 1985
13 Erlenstegenstr. 21.400 ca. 20.000
17a Laufambholzstr. 10.000 ca. 25.000
Summe 31.400 ca. 45.000

Der mégliche Einwand, im GVGN sei die potentielle Entzugswirkung der (1985
noch nicht verkehrenden) S-Bahn-Linie Niirnberg-Lauf beim niedrigen Wert der
Laufamholzstralie beriicksichtigt worden, wird durch die Zunahme des Verkehrs auf
der LaufamholzstraBe (von 1985-1989 um ca. 1.500 Kfz/16h) eindeutig entkriftet.
Daneben wurde die Verkehrsentwicklung innerhalb Katzwangs vollig unzutreffend
beurteilt, da entgegen der Verkehrsentwicklung in den achtziger Jahren (vgl. Tabelle
5 mit Ausfithrungen) - die Verkehrsbelastung fiir die ZS 163 und 55a4 viel zu niedrig,
hingegen fiir die ZS 178 viel zu hoch prognostiziert wurde.
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Eine mbgliche Alternative stellt die Berechnung des Quell- und Zielverkehrs als
Entlastungsindikator betroffener Rdume dar - am Beispiel des Niirnberger Stadtteils
Eibach: Es geht hierbei um die Frage, ob die Eibacher Hauptstraf3e als hochstbelastete
Haupteinfallstrae im Analyseraum durch den Bau der B2a wahrnehmbar entlastet
werden kann, was von den Planungsbehorden ohne néhere Begriindung vorausge-
setzt wird. Zundchst zum “Entlastungsgrenzwert”. Eine wahrnehmbare Lirm-
minderung um 3 dB tritt bei einer Halbierung des Verkehrs ein (vgl. Kap. 4.1.1). Im
Jahr 1988 ergaben sich an den beiden Zahlstellen im Norden und Siiden Eibachs
folgende Werte:

Tabelle 7: Belastung der Eibacher Hauptstrale im Norden und Siiden Eibachs

Nr. Zihlstelle Kfz/16h
218/7 Eib. Hauptstr. siidl. Hafenstr. 25412
53d Eib. Hauptstr. siidl. Pappenheimer Str. 19.060

Der Mittelwert beider Grofien betrigt ca. 22.240 Kfz/16h. An dieser Stelle muf3
der - bislang leider nicht gemessene - Binnenverkehr Eibachs beriicksichtigt werden,
der zwischen den Zihlstellen innerhalb Eibachs ablauft. Setzt man diesen in der
Groflenordnung von der Hilfte des Eibacher “Wohnbevélkerungs-" Quell- und
Zielverkehrs an, was aufgrund des hohen Pendleraufkommens Richtung Niirnberger
City bestimmt sehr grofiziigig bemessen ist, kommt man auf ca. 4.500 Kfz/16h, da
der genannte Eibacher “Wohn”- Quell- und Zielverkehr nach MaBigabe der
Berechnungsmethode der Socialdata-Studie (vgl. VAG Niirnberg (Hrsg.) 1990)
insgesamt knapp 9.000 Kfz/16h betrégt. Demnach ergibt sich eine durchschnittliche
Belastung der Eibacher Hauptstrae von 22.240 + 4.500 = 26.740 oder - groBziigig
gerundet - von ca. 27.000 Kfz/16h zwischen den Zihlstellen. Folglich wire der
Entlastungsgrenzwert bei 13.500 Kfz/16h anzusetzen.

Das Projekt B2a kann nach Bau und Verkehrsfreigabe allerdings nur den
Durchgangsverkehr aus Eibach “abziehen”, wihrend der Quell- und Zielverkehr
untrennbar mit Eibach verbunden bleiben wird. Zur Uberpriifung einer potentiellen
Entlastungswirkung des Projekts B2a auf Eibach muf} nun der gesamte motorisierte
Quell- und Zielverkehr des Stadtteils berechnet werden. Diese Verkehrsmenge wird
durch Kfz-Fahrten der Wohnbevolkerung, durch Wirtschaftsverkehr, durch Fahrten
von “Auswirtigen” mit den Zwecken “Einkauf, Besuche bei Freunden, Arzt etc.”
nach Eibach verursacht. Die Fahrtenanzahl belduft sich - nach Auskunft von Herrn
Achnitz, Stadtplanungsamt der Stadt Niirnberg - auf das Doppelte der Einwohnerzahl
abziiglich 10% (Nachtstunden). Eibach hat (ohne Distrikt 522, Stand: 31.12.1988)
ca. 8.400 Einwohner.

Fiir Eibach ergibt sich also ein Quell- und Zielverkehr von insgesamt ca. 15.100
Kfz/16h. Falls alle Fahrten dieses Gesamt-Quell- und Zielverkehrs iiber die gesamte
Linge der Eibacher HauptstraBe abgewickelt werden wiirden, dann wire der
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Entlastungsgrenzwert von 13.500 Kfz/16h auch nach volliger Verlagerung des
Durchgangsverkehrs auf die B2a unerreichbar. Allerdings sind beide Annahmen nur
sehr grobe Niherungen: Viele Fahrten laufen iiber kiirzere Abschnitte der Eibacher
HauptstraBe, und es wiirde andererseits - als gegenldufiger Effekt - bestimmt nicht
der gesamte Durchgangsverkehr auf die B2a abgezogen werden.

Es bleibt als vorldufiges Resultat festzuhalten, daB eine Entlastungswirkung
durch das Projekt B2a auf die Verkehrssituation in Eibach zumindest zweifelhaft
erscheint. Die a priori getroffene Annahme der Planungsbehorden, die B2a werde
den betroffenen Ortsdurchfahrten “zweifelsfrei” Entlastung bringen, ist in dieser
Form unhaltbar.

Eine weitere Unwigbarkeit kommt noch hinzu: Mit dem Bau der B2a wiirde die
Eisenbahnunterfiihrung an der Weltenburger StraBe (vgl. beigelegte Karte 2)
geschlossen, die derzeit die wichtigste Verbindung zwischen Reichelsdorf westlich
und Reichelsdorf 6stlich der Bahnlinie Treuchtlingen-Niirnberg herstellt. Damit
konnten sémtliche Pendler aus Reichelsdorf-West den “Schleichweg” durch die
genannte Unterfithrung Richtung Niirnberg-City nicht mehr benutzen und miifiten
den Weg durch Eibach nehmen. Die obenstehenden Uberlegungen vernachlissigten
diesen zusitzlichen Durchgangsverkehr, der durch die B2a erst verursacht werden
wiirde, unter folgender Annahme: Am derzeitigen Endpunkt der B2a im Niirnberger
Hafengebiet miifite die Wiener StraBe tiber die Eisenbahnlinie hinweg bis zur alten
B2 verlangert werden und konnte so die geschlossene Unterfithrung “Weltenburger
Strafle” ersetzen. Allerdings wurde der bereits gefillte Planfeststellungsbeschlufl
1982 durch den Bayerischen Verwaltungsgerichtshof aufgehoben. Seither scheint
die Realisierung dieser Verbindungsstrafe dullerst unsicher zu sein: Weder die Stadt
Niirnberg noch die derzeitige Stadtratsmehrheit streben den Beschlufl des neuen
Planfeststellungsverfahrens an. Sollte die Verldngerung der Wiener Strae nicht
gebaut werden, dann wiire eine Entlastung Eibachs durch die B2a noch unwahr-
scheinlicher, als unter den urspriinglichen Vorbedingungen.

4.2.2 Potentielle Projektwirkungen auf Belange des Immissionsschutzes

Die Aussagenvon Kap. 4.2.1 beziiglich der potentiellen Entlastungswirkung der
B2a auf die Verkehrssituation konnen aufgrund des direkten Zusammenhangs von
Verkehrsreduzierung und Liarmreduzierung (Halbierung des Verkehrs ergibt
wahrnehmbare Reduzierung des Ldrms von 3 dB, vgl. Kap. 4.1.1, 4.2.1) direkt
iibernommen werden: Die von vorneherein, d.h. ohne niihere Uberpriifung getrof-
fene Annahme, die B2a werde nach ihrer Freigabe soviel Verkehr auf sich ziehen,
daB die Lirmbelastung entlang der Ortsdurchfahrten der alten B2 wahrnehmbar
zuriickgehen miisse, ist in dieser Form unhaltbar. Die erhoffte Realisierung einer
relevanten Lirmminderung um mindestens 3 dB durch die B2a erscheint zumindest
zweifelhaft. Die zu erwartenden Immissionsbelastungen durch die B2a sind hin-
gegen genau berechnet worden, wobei die Hohe der fiir die Planung herangezogenen
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Liarmgrenzwerte duflerst umstritten ist, da die projektbedingte Zunahme der
Lérmbelastung fiir Anwohner und Erholungssuchende betrichtlich sein wird. Die
absoluten Lirmwerte werden allerdings unterhalb der aktuellen Lirmbelastung
entlang der alten B2 liegen (vgl. beigelegte Karte 3).

4.2.3 Potentielle Projektwirkungen auf das Okosystem “Rednitztal und
Umgebung”

Die Analyse der betroffenen Belange der physischen Umwelt besteht aus zwei
Abschnitten. Zunidchst wurden die klimatischen, hydrologischen und biologischen
Funktionen des Okosystems Rednitztal und Umgebung in qualitativer Form darge-
stellt: Sowohl die Tal- und Hangrdume der Rednitz und der Schwabach als auch der
Landschaftsteil “Kappelberg” erfiillen eine Reihe von wichtigen Funktionen im
Kontext des mittelfrankischen Verdichtungsraums, “die bei Realisierung der
Planungsabsichten erheblich beeintrachtigt wiirden:

- Aufgrund seiner Grofie und des naturnahen Zustandes bildet das Talokosystem
der Rednitz neben den Talrdumen von Pegnitz und Griindlach das Grundgeriist
Okologisch wertvoller Biotopstrukturen.

- Fiir die Niirnberger Bevolkerung stellt dieser Raum eines der wichtigsten
naturnahen Erholungsgebiete dar.

- Dem Talraum der Rednitz kommt in Bezug auf die Erzeugung von Luft-
zirkulationen, Kaltluftproduktion und Frischluftzufuhr eine erhebliche Bedeu-
tung zu” (Stadt Niirnberg 1988, S.1).

Ahnlich argumentieren die Bearbeiter des Rahmenplans Landschaft der Stadt
Niirnberg: Sie erwarten durch den Bau der B2a eine “schwerwiegende Beein-
trichtigung des Rednitzgrundes durch die Dammschiittungen (Miihthof), die Aus-
wirkungen auf die Grundwasserziige, den Verlust feuchter Talwiesen und Gewisser-
vegetation und die klimatkologischen Auswirkungen durch Verringerung des
Talquerschnittes auf die Briickenldnge” (Stadr Niirnberg (Hrsg.) 1985, S.264).

Anschlielend erfolgte eine Bestandsaufnahme sdmtlicher nach der amtlichen
Anleitung kartierter Biotope, die durch das Projekt zerstort werden wiirden.
Insgesamt liegen mehr als 20 schutzwiirdige Biotope auf der B2a-Trasse, von denen
ein Teil nach Art.6d BayNatSchG besonders erhaltenswert ist.

Tabelle 8: Biotope im Bereich der B2a-Trasse (vgl. beigelegte Karte 3)

Nr. 1: Waldrand des Dornightholzes - sehr gut ausgebildeter Laubmischwaldsaum,
bietet Lebensraum fiir viele Vogelarten. Besonderer Schutzstatus. Verlust:
2.000 m* (Nr.146 der Schwabacher Biotopkartierung, vgl. Stadt Schwabach
1989),
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: Miindungsbereich der Schwabach - Rest der Weichholzaue und Biotop fiir den

seltenen Eisvogel. Verlust: 3.000 m* (Nr.142);

. Alte gemischte Hecke - Lebensraum fiir Vogel und Insekten. Verlust: 4.000 m?

(Nr.140);

4: Mischwald. Verlust: 3,3 ha (Nr.138);
: Eichenwald - Lebensraum vor allem fiir viele Vogelarten. Verlust: 4.000 m?

(Nr.135);

: Hecken und Feldgeholze, iberwiegend Eichen und Schlehen - Lebensraum u.a.

fiir viele Vogelarten (Rotriickenwiirger!), Schmetterlinge und sonstige Insek-
ten. Besonderer Schutzstatus. Verlust: 5.300 m? (Nr.129, 130, 132, 133);

. Mischwald mit artenreicher Strauchschicht (Nr.131);
: Trockenrasen - Lebensraum fiir Schmetterlinge, sonstige Insekten und

Kleinreptilien. Verlust: 1.200 m? (Nr.128);

Altes Kleingartengebiet, alte Obst- und Laubbdume, dichte Gebiische -
Lebensraum u.a. fiir viele Vogelarten. Verlust: 7.000 m? (Nr.121);

Alter Obstgarten, Hecken - Lebensraum u.a. fiir viele Vogelarten (einziges
Vorkommen des Wendehalses in Schwabach!). Besonderer Schutzstatus. Ver-
lust: 5.500 m? (Nr.120);

Mischwald - Lebensraum u.a. fiir viele Vogelarten (Nr.110);

Sehr seltener Erlenbruchwald mit Réhricht am Hiihnerbiihl - Lebensraum fiir
viele Amphibien- und Vogelarten (Pirol!). Besonderer Schutzstatus. Verlust:
7.500 m? (Nr.99);

Auwaldrest am Hiihnerbiihl (Nr.98);

Auwaldrest im Miindungsbereich des Zwieselbaches. Besonderer Schutzstatus.
Verlust: 1.000 m? (Nr.97);

Mischwald mit wertvollem Waldmantel - Lebensraum u.a. fiir den Pirol
(Nr.93);

Bachgeholzsaum, Hangwald - Lebensraum u.a. fiir den Pirol (N1.94);

Sehr artenreicher Mischwald - Lebensraum fiir Vogel, Insekten und Amphibien.
Besonderer Schutzstatus (Nr.88);

Hecke aus Schlehen, Rosen, Eichen (Nr.86);

Feldgeholz (L.aubmischbestand), Schlehengebiisch - Lebensraum u.a. fiir
Rebhiihner. Besonderer Schutzstatus. Verlust: 3.000 m? (Nr.87);

Hecke aus Schlehen, Eichen u.a. Gehoélzarten - Lebensraum u.a. fiir den
Neuntoter. Verlust: 500 m? (Nr.89);

Laubwaldaufwuchs in der aufgelassenen Sandgrube in Reichelsdorf - einzige,
sich in natiirlicher Sukzessionsfolge wiederbewaldete Sandgrube im weiteren
Umgriff (Biotopkartierung des LfU Nr.89/Blatt L 6732; Landschaftsplan der
Stadt Niirnberg B-X.02);

Sandtrockenrasen an der Hangkante Rednitztal (grofite Ausdehnung im Niim-
berger Stadtgebiet!) - Lebensraum u.a. fiir “Rote-Liste-Arten” . Besonderer
Schutzstatus (Biotopkartierung des LfU Nr.90/ Blatt L 6732; Landschaftsplan
der Stadt Niirnberg D/X.03);
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Nr.23: Feuchte Talwiesen und Gewisserbereich des Rednitzgrundes. Land-
schaftsschutzgebiet.

Festzuhalten bleibt, daf durch den Bau der B2a u.a. Auenwilder, Bachge-
holzsdume, Mischwiilder, Feldgeholzsdume, Hecken, Trockenrasen und Feuchtbio-
tope beeintrichtigt oder sogar tiberbaut wiirden, die zum Teil besonderen Schutzstatus
genieBen und zudem Lebensraume fiir etliche, teilweise vom Aussterben bedrohte
Tier- und Pflanzenarten bieten.

4.3 Bewertung der einzelnen Belange

>

Als Basis fiir den 2. Verfahrensschritt “Bewertung der einzelnen Belange’
diente ein Zielsystem, das in enger Anlehnung an eine Umweltvertriglichkeitsstudie
des Bundesverkehrsministeriums (vgl. Bundesminister fiir Verkehr (Hrsg.) 1985)
und an das Methodenstandardwerk von Schemel zur UVP (vgl. ScuemeL 1985)
entwickelt wurde.

Oberziel 1. Teilzielebene 2. Teilzielebene

Reduzierung bestehender
| Immissionsbelastungen
Erhaltung der Erlebnis-
qualitét der Umwelt
l Vermeidung zusétzlicher
Immissionsbelastungen

Erhaltung der
Umweltgiite

Sicherung der Existenz
| kleinrdumiger Okosysteme
Erhaltung der
physischen Umwelt
b Erhaltung der Funktionstiichtig-
keit groBriumiger Okosysteme

Abbildung: Zielsystem fiir die Bewertung

Ausgangspunkt ist das Oberziel “Erhaltung der Umweltgiite” (zur 6kologischen
Situation im Untersuchungsraum vgl. AuLig BT AL. 1977, S.186), aus dem die
Teilziele “Reduzierung bestehender Immissionsbelastungen” (Ziel A), “Vermeidung
zusitzlicher Immissionsbelastungen™ (Ziel B), “Sicherung der Existenz kleinrdumiger
Okosysteme” (Ziel C) und “Erhaltung der Funktionstiichtigkeit groBriumiger
Okosysteme” (Ziel D) abgeleitet wurden, deren Gewichtung noch bestimmt werden
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mufite. Nach Auswertung der Interviews (vgl. Kap. 3.2) und Beriicksichtigung der
Analyseergebnisse blieb als einzige Losung, die Gewichte der einzelnen Belange
identisch zu lassen, da die jeweilige Gewichtung durch die Experten mit deren
Meinung zum Thema "B2a" grundsitzlich zasammenhing und "pro und contra" sich
einander ungefihr die Waage hielten. Als einziges Kriterium der Bewertung der
einzelnen Teilziele blieb der jeweilige Zielerfiillungsgrad der Nullvariante und der
Projektvariante iibrig. Mit anderen Worten lautet die Frage bei der Bewertung:
Erfiillt die Nullvariante oder die Projektvariante aufgrund der Analyseergebnisse
aus den Kap. 4.1 und 4.2 das jeweilige Ziel A, B, C oder D am ehesten?

Die Einzelbewertungen brachten folgende Ergebnisse:

Ziel A: Die Nullvariante wird aufgrund des niedrigen Zielerfiillungsgrads
abgelehnt, da trotz des Verkehrsriickgangs auf den relevanten Haupteinfallstraen
in den letzten Jahren (vgl. Kap. 4.1.3) eine zusitzliche zukiinftige Reduzierung
bestehender Immissionsbelastungen (vgl. Kap. 4.1.5) nicht zu erwarten ist.

Die Projektvariante kann zwar wegen der unzureichenden Datenbasis keine
eindeutige Wertung erhalten (vgl. die “zweifelhaften” Analyseergebnisse aus Kap.
4.2.2), sie wird sich aber kaum negativ auswirken. Daher gebiihrt der Projektvariante
der Vorzug gegeniiber der Nullvariante.

Ziel B: Der Zielerfiilllungsgrad fiir die Nullvariante ist hoch, da durch die
Beibehaltung des status quo keine nennenswerten zusitzlichen Lirmbelastungen zu
erwarten sind. Fiir die Projektvariante kann der Zielerfiillungsgrad aufgrund der
erheblichen prognostizierten Lirmbelastungen fiir die zukiinftigen B2a-Anwohner
(vgl. Kap. 4.2.2) jedoch nur niedrig ausfallen, so daf} der Nullvariante die Priferenz
zugesprochen wird.

Ziel C: Die Nullvariante tibt keinerlei zusitzliche negative Wirkungen auf die
physische Umwelt aus; demgegeniiber ist der Zielerfiillungsgrad der Projektvariante
aufgrund ihrer prognostizierten erheblichen Wirkungen auf die Biotope des
Okosystems “Rednitztal und Umgebung” (vgl. Kap. 4.2.3) sehr klein, woraus der
Vorrang der Nullvariante abgeleitet werden kann.

Ziel D: Die Aussage iiber die Nullvariante entspricht der Bewertung von Ziel
C, withrend der Zielerfiillungsgrad fiir die Projektvariante nicht eindeutig bestimmbar
ist, da die potentiellen Wirkungen auf die Funktionsfihigkeit des Okosystems
“Rednitztal” nicht exakt quantifizierbar sind (vgl. Kap. 4.2.3). Er liegt aber mit
Sicherheit im niedrigen Bereich. Daher wird die Nullvariante bevorzugt.

4.4 Uberpriifung der Arbeitshypothese: Synthese der Bewertungs-
ergebnisse

Im dritten Verfahrensschritt, der Wertsynthese, erfolgte eine Zusammenfas-
sung der Einzelbewertungen. Das Gesamturteil ist eindeutig: Die Nullvariante
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erhielt dreimal die Priferenz gegeniiber der Projektvariante beziiglich ihrer
Umweltvertriglichkeit, wahrend die Projektvariante nur einmal bevorzugt wurde.
Insgesamt ist demnach die Nullvariante die umweltvertriglichere der beiden zur
Disposition stehenden Alternativen. Somit wurde die Arbeitshypothese aus Kap. 3.2
durch die Resultate der Untersuchung bestitigt und kann als Untersuchungsergebnis
angenommen werden. Dieses Ergebnis miindet in die Empfehlung des Verfassers,
das Projekt B2a aufgrund seiner zumindest zweifelhaften Umweltvertriglichkeit
und der Existenz der umweltschonenderen Nullvariante ad acta zu legen.

5 Folgerungen aus dem Untersuchungsergebnis

Da die vorliegende Studie als Folge der teilweise unzureichenden Datenbasis
und des zwar transparenten, aber methodisch nicht allzu anspruchsvollen
Bewertungsverfahrens nur Ausschnitte des umweltrelevanten Projektwirkungsfelds
analysieren und bewerten konnte, miifte fiir eine exaktere Untersuchung der
Umweltbelange eine formalisierte UVP mit ordinal skaliertem Datenmaterial, einer
neuen Verkehrsprognose, sowie einer umfassenden Wirkungsanalyse fiir das
Okosystem Rednitztal durchgefiihrt werden.

DerNachteil einer mangelnden Reduzierung bestehender Immissionsbelastungen,
den die Nullvariante mit sich bringt, kann moglicherweise durch Manipulation des
modal split zugunsten des OPNV kompensiert werden. Neben “konventionellen”
MaBnahmen wie

- Verbilligung der Fahrpreise des OPNV,

- Verbesserung des Fahrtenangebots und Modernisierung des Fahrzeugparks,
- ziigiger Ausbau des Park & Ride-Systems, sowie

- schnellstmdgliche Realisierung der S-Bahn-Linie Niirnberg-Roth

sollten einige “unkonventionelle” Methoden der Verkehrsbeeinflussung
durchfiihrbar und - im Hinblick auf die Immissionsbelastungen entlang stark
befahrener Strafen - wiinschenswert sein:

- Einfithrung einer ‘Rush-Hour-Karte’ fiir Pendler,
- Radikale Parkplatzverknappung in der Niirnberger Innenstadt,

- Einrichtung von Busspuren gekoppelt mit Ampelvorrangschaltungen und
‘Pfortnerampeln’,

- Ziahlung der LKW-Fahrten aus dem Hafengebiet nach Eibach und Reichelsdorf/
Katzwang mit nachfolgender Diskussion iiber eine Sperrung der HafenstraBe (z.
B. an der Donaustrae) und der VorjurastraBe (nordlich der Weltenburger
Strafie) fiir LKW iiber 7,5 t., um den LKW-Durchgangsverkehrauf die A 73 bzw.
auf die Stidwesttangente umzuleiten, und

289



Bauer: Neubau der Bundesstrafie 2a

- Anderung der Zielangaben auf innerstidtischen Hinweisschildern: Statt iiber
die alte B2 sollte der iibertrtliche Verkehr Richtung Schwabach/LK Roth/A6
auf der A73/A6 abgewickelt werden.

Vielleicht wiirde man mit diesem MaBnahmenbiindel den ldrmgeplagten
Anwohnern der HaupteinfallstraBen wirksamer als mit der projektbedingten
kilometerlangen Zerstorung eines erhaltenswerten Okosystems helfen konnen.
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