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Beratungsfolge |16.03.2005 Verkehrsausschuss

Beschlussvorschlag:

Der Stadtrat beschliel3t:

- fur den Luckenschluss der Nordwestspange von der Sulzbacher Str. bis zur B 85 aus
den Planungsvarianten 1 (Tunnellésung) und 3 (Sulzbacher Str.) die Variante 1
weiterzuverfolgen, in die Gesamtfortschreibung des Flachennutzungsplanes und in
den Regionalplan aufzunehmen,

- den Verknupfungspunkt der Variante 1 mit der B 85 und der 4—spurige Ausbau bis
zum Knotenpunkt B 85/ B 299 in das Planfeststellungsverfahren ,Verbesserung der
Verkehrssicherheit zwischen Sulzbach-Rosenberg und Amberg, Bauabschnitt 11
nachrichtlich aufnehmen zu lassen.

Sachstandsbericht:

1. Ubergeordnete Entwicklungsziele fur die Verkehrsverbesserung im Raum Am-
berg/Stadtrandgemeinden

Im Verkehrsausschuss am 28.05.2003 wurden dem Stadtrat Uberlegungen zur
Entwicklung des Verkehrsraumes in und um Amberg vorgetragen (siehe Vorlage
005/0031/2003). Als interkommunales Ziel wird die planerische und rechtliche
Vorbereitung eines ,aul3eren Rings" vorgeschlagen. Das vorgetragene Entwicklungsziel
zur Errichtung dieses ,Aul3eren Rings" im Verbund mit den Umlandgemeinden ist
inzwischen durch das Gutachterteam von Prof. Auweck bewertet und als Teilergebnis in
das Teilraumgutachten A 6 ibernommen worden (Karte D/2 integriertes
Malinahmenkonzept).

Der Stadtrat fasste fir den ersten Bauabschnitt dieses ,au3eren Rings*, den Abschnitt
zwischen der Hirschauer Stral3e und der B 299, am 07.03.2005 den Beschluss Uber das
Planfeststellungsverfahren. Fir den Lickenschluss der Umgehung bis zur B 85
verbleiben die im Stadtrat am 07.10.2002 vorgestellten Varianten 1 und 3, die geman
Stadtratsbeschluss auf inre stadtebaulichen, wirtschaftlichen, rechtlichen und technischen
Machbarkeiten hin gepruft werden sollten.




2. Entwicklung der Verkehrsbelastung in Ammersricht seit der Grenzéffnung im Mai
2004

Insbesondere fiir den Stadtteil Ammersricht wurden die im Jahre 1997 ermittelten
Verkehrszahlen und hochgerechneten Prognosen seit der Grenz6ffnung im Mai 2004
durch die Realitat tberholt. Im Wesentlichen kann eine kontinuierliche Zunahme des
LKW-Verkehrs von 1997 — 2004 von rund 2.100 auf 3.400 LKW/Tag verzeichnet werden.
Ab Mai 2004 erfolgte ein sprunghafter Anstieg durch den EU-Beitritt Tschechiens um
weitere 1.500 LKW/Tag. Die LKW-Belastung der Hirschauer Straf3e liegt derzeit bei
durchschnittlich rd. 4.600 Fahrzeugen/Tag. Nach Fertigstellung der durchgehenden
Autobahn A 6 bis zum Jahr 2010 wird bisher prognostiziert, dass sich der LKW-Anteil mit
ca. 600 Fahrzeugen/Tag auf Normalmalf von ca. 10 % des Gesamtverkehrs der auf3eren
Hirschauer Stral3e einstellen wird.

Diese Prognosen sind jedoch ohne ein mautabhangiges Verhalten der Speditionen im
Transit bzw. Nahverkehr vollzogen. Auch andere Faktoren, wie z. B. die Anzahl oder die
Passierzeiten der Terminals bei den Grenziibergangen kdnnen mittel- bis langfristig eine
Rolle bei der Transitwahl und damit eine erhdhte Belastung fur Ammersricht spielen.

Die Schadstoffbelastung unter Zugrundelegung der aktuellen Verkehrszahlen stellt einen
weiteren Aspekt dar, der in der Konsequenz zu einem Nachtfahrverbot oder zur Umleitung
von Verkehrsstromen fihren kénnte. Auch unter diesem Gesichtspunkt bietet die abseits
der bebauten Ortsteile geplante Trasse Vorteile.

3. Vergleich der Varianten 1 und 3 und Aspekte der Verkehrsbelastung, Schadstoffe,
Verkehrszahlung

Bei einer Untersuchung im Juli 2002 durch das Ingenieurbiiro Reuther & Seul? wurde mit
der damaligen Annahme bezlglich der Verkehrs- und Schadstoffbelastung noch der
Variante 3 (Sulzbacher Stral3e) der Vorzug gegenuber der Variante 1 (Tunnel) gegeben.
Im Wesentlichen lag dies an der relativ guten Verkehrswirksamkeit.

Die Variante 3 birgt jedoch auch folgende Hemmnisse:

Durch die Trassenfihrung entstehen erhebliche Larmschutzprobleme.

Im Bereich Eglsee — Ost (Striegelacker) und Eisberg — Nord ist die stadtebaulich
beabsichtigte Entwicklung zu Wohnbauflachen stark eingeschrankt. Die
Mischgebietsflachen an der inneren Sulzbacher Str. werden durch die Verkehrsbelastung
von ca. 20.000 Fahrzeugen/24 h stark larmbelastet. Die Larmemissionen zur
Katharinenhdhe bleiben bestehen.

Wegen der erforderlichen Verknupfungspunkte entstehen verkehrstechnische, teilweise
nicht tberwindbare Schwierigkeiten.

Die Verkniipfung mit der Sulzbacher Str. und Uberquerung der Bahn im Bereich nérdlich
der Schlackenhalde ermdglicht keine ziigige Linienfihrung. Im weiteren Verlauf misste
die Sulzbacher Str. wegen der vorhandenen Werks- und Grundstiickszufahrten mit
Linksabbiegespuren ertlichtigt werden.

Eine im Verhaltnis zur prognostizierten Verkehrsbelastung zufrieden stellende
Linienfihrung und Hohenlage mit akzeptablen Steigungsverhaltnissen am
Zusammenschluss mit der B 299 im Bereich der Erzbergbricke, sowie des
Knotenpunktes mit der Sulzbacher Str. ist wegen der topographischen Gegebenheiten
und der engen Ortslage nicht erreichbar.

Fir die gewahlte Linienfiihrung ist eine Uberbauung des gesamten BayWa — Gelandes
und des vor kurzem von der Druckerei Frischmann erworbenen Geléandes, sowie die
Ablosung der vorhandenen Bebauung am unteren Erzbergweg erforderlich.

Im Bereich des Erzbergweges befindet sich die Trasse am Rande des Gefahrenbereichs
des Bergsenkungsgebietes.



Bei der Variante 1 (Erzbergtunnel) ist eine ziigige Linienfiihrung bei der Uberbriickung der
Bahnlinie/ Sulzbacher Str. sowie am Verknipfungspunkt mit der B 85 ¢stlich von
Schéaflohe mdglich. Die geringere Verkehrswirksamkeit lasst sich somit kompensieren.
Die Steigungsverhaltnisse stehen in direktem Zusammenhang mit Trassierung und
Tunnelldsung, so dass eine Optimierung im Wechselspiel von Wirtschaftlichkeit und
verkehrstechnischen Erfordernissen erfolgen kann.

Die Trassierung kann so erfolgen, dass Auswirkungen vom Bergsenkungsgebiet
vermieden werden kdnnen.

Gemal Larmschutzgutachten vom 28.06.2002 sind im gesamten Verlauf der
Trassenvariante 1 die zulassigen Larmwerte eingehalten.

In geringem Mal3 kommt die Linienfuhrung auf dem Gemeindegebiet Poppenricht zu
liegen.

4. Abwagungsergebnis:

Da aus heutiger Sicht keine gesicherten Prognosen tber einen bis auf das Normalmass
zuriickgehenden Schwerlastverkehranteil gestellt werden kdnnen ist davon auszugehen,
dass die Strecke zwischen Hirschau und B 299 zum Autobahnanschluss Amberg — West
(Ursensollen) auch kinftig eine Verkehrsbelastung aufweist, die eine bebauungsnahe
Trassenfuhrung aus stadtebaulichen und verkehrstechnischen Gesichtspunkten mit ihrer
Larmentwicklung und Schadstoffbelastung nicht rechtfertigt.

Durch ihre Flexibilitat und relativ ztgigen Linienfihrung weist die Variante 1
(Tunnelldsung) die grol3eren Vorteile, insbesondere im Hinblick auf den
Schwerlastverkehr auf und ist somit mittel- bzw. langfristig auch die wirtschaftlichere
LOsung.

4. Verkehrstechnische Erfordernisse:

Um die Trassenvariante 1 (Tunnelldsung) in das uberregionale Verkehrssystem der B 85
und B 299 zu integrieren ist es dringend erforderlich den Verknipfungspunkt mit der B 85
im Bereich dstlich von Schéflohe bei der momentan laufenden Planfeststellung zur
»verbesserung der Verkehrssicherheit zwischen Sulzbach — Rosenberg und Amberg,
Bauabschnitt II* zu berticksichtigen. Ein Antrag zur Fristverlangerung im
Beteiligungsverfahren wurde bei der Regierung bereits gestellt.

Weiter ist fur den Bereich zwischen diesem Verknipfungspunkt und dem Knotenpunkt B
85/ B 299 der Ausbau in vierspuriger Form erforderlich um den regionalen und
Uberregionalen Gesamtverkehr auf diesem Streckenabschnitt bewaltigen zu kénnen.
Aus Sicht der Stadt Amberg entsteht somit eine durchgehende, leistungsfahige
Trassierung fur die Verkehre aus Richtung Hirschau und der B 299 ndrdlich von Amberg
zum Autobahnanschluss Amberg — West durch die Verlagerung der B 299 aus der
urbanen, stadtnahen Lage in eine vertragliche Stadtrandlage.

Die Gewerbe- und Industrieflachen Neumuhle / Luitpoldhitte, Amberg — West und die
gewerblichen Entwicklungsflachen A 6 werden durch die Spange in idealer Weise
verbunden und an die internationale Magistrale A 6 angebunden.

Martina Dietrich, Baureferentin

Anlagen:
1. Teilraumgutachten A 6 Karte D/2 integriertes Mal3hahmenkonzept

2. Lageplan Nordwest-Spange
3. Lageplan der Varianten



