Anmerkungen zur Landesplanerischen Feststellung des
Raumordnungsverfahrens fur die A39

Seite 7, Absatz3:

Die Erreichbarkeit welcher zentralen Orte wird verbessert?

Rechtschreibfehler: das Adjektiv ,zentral* wird klein geschrieben.

Uberregionaler Verkehr wird durch die A39 nicht gebiindelt, sondern durch die Region
geleitet. Ohne die A39 wirde der Uberregionale Verkehr in Nord-Sid-Richtung auf der A7
und Al14 flieRen.

Die heutigen Anschlussstellen der Lineburger so genannten Ostumgehung sind nicht in
Anlage 2, Blatt 1 eingezeichnet, es gibt lediglich Anschlussstellen im Bereich der B216. Es
fehlen die Anschlussstellen Lineburg-Nord, Adendorf/Line/Stadtmitte,
Scharnebeck/Ebensberg und Stadtkoppel. Ohne diese Anschlussstellen kdnnte die A39 den
innerstadtischen Verkehr nicht wie die bisherige so genannte Ostumgehung aufnehmen, was
chaotische Verkehrsverhéltnisse im Osten LUneburgs zur Folge hatte. Wenn entgegen der
Anlage 2, Blatt 1 und entsprechend der bisherigen Planung weiterhin alle bisherigen
Anschlussstellen geplant sind, ist die Anlage 2 schlampig erstellt worden und komplett zu
Uberprifen.

Seite 8, 1.2.1, Punkt 1:

Einer der Kritikpunkte an der bisherigen Planung war die Verwendung alter und offensichtlich
fehlerhafter Verkehrsprognosen fur das Jahr 2015. Eine andere Verkehrsprognose kdnnte
Ruckwirkungen auf die bisherige Planung haben, eine andere Trasse hatte sich als gunstiger
erweisen konnen. Wéare das nicht der Fall, hatte man fur die bisherige Planung keine
Verkehrsprognose bendtigt. Deshalb darf die neue Verkehrsprognose nicht nur die bisher
verwendete Verkehrsprognose bei der weiteren Planung ersetzen, sondern es miisste ein
Raumordnungsverfahren geben, das sich auf die neue Verkehrsprognose stiitzt.

Seite 8, 1.2.1, Punkt 2:

Die weitere Planung ist also auch in enger Abstimmung mit der Stadt Lineburg
vorzunehmen. Da die Stadt Lineburg die Trasse auf der so genannten Ostumgehung
ablehnt wére es interessant zu erfahren, wie diese enge Abstimmung aussehen soll.

Seite 8, 1.2.1, Punkt 4.

Das ist das Eingestandnis der Planer, dass die A39 unngtig ist. Ohne die Integration in ein
.Gesamtprojekt* Al14-B190n-A39, mit dessen Hilfe man das schlechte Nutzen-Kosten-
Verhéltnis der A39 ausgleichen kann, durfte die A39 nicht gebaut werden. Bei einem NKV
der A14 von 4,6 und der B190n von 3,3 ergabe sich fir die A39 ein NKV von 1,87, wobei
aber auf der Kosten-Seite noch 437 Mio. € aus dem Bundesverkehrswegeplan von 2004
stehen. Bei den aktuell veranschlagten Kosten von 608 Mio. € wéare das NKV der A39 bei
1,34. Entstinden durch zusatzliche LarmschutzmalBhahmen insbesondere im Bereich
Lineburg Kosten von 700 Mio. €, ware das NKV 1,16. Und da Projekte dieser
GroRRenordnung erfahrungsgeman immer deutlich teurer sind als geplant, sollte man lieber
820 Mio. € ansetzen, wodurch ein NKV auf unter 1 sinkt. Der Bau der A39 wére somit nicht
nur ein ékologisches sondern auch ein wirtschaftliches Fiasko.

Seite 8, 1.2.2:

Eine gute Mdglichkeit, die Bevdlkerung von Schadstoff- und Feinstaubemissionen zu
schitzen wére es, keine Autobahn durch Wohngebiete zu bauen. Die A39 wurde mitten
durch das Wohngebiet Lineburg-Moorfeld geplant. Aus den neuen Planungsunterlagen geht
hervor, dass gesetzliche Grenzwerte Uberschritten werden. Was bei La&rmemissionen durch
eine Deckelung mdglich ist, ist bei Schadstoffen und Feinstaub technisch schwieriger und
teurer. Sowohl ein Deckel als auch andere technische Mallhahmen gegen die
Grenzwertliiberschreitungen von Schadstoffen und Feinstaub verteuern die A39 insgesamt
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und verschlechtern somit das Nutzen-Kosten-Verhdltnis (siehe oben), so dass die A39
insgesamt unsinnig wird.

Seite 9, 1.2.3:

Die genannten Mafinahmen machen deutlich, wie kritisch der Bau der A39 fur den
Naturschutz ist. Die genannten Maflihahmen sind nicht in die bisherige Kostenberechnung
eingeflossen. Sie verteuern die A39, was zu einem noch schlechteren Nutzen-Kosten-
Verhdltnis fuhrt.

Seite 10, 1.3.4, Punkt 2:
Ist im Bereich Luneburg-Moorfeld wirklich der groRtmdgliche Abstand zu Siedlungsbereichen
gewahrleistet?

Seite 11, 1.2.8, Punktl, Absatz 2:

In den neuen Planungsunterlagen steht, dass alle Anschlussstellen im Bereich Lineburg
beibehalten werden konnen. Dieser Satz steht so nicht in der Landesplanerischen
Feststellung. Der Wegfall auch nur einer Anschlussstelle wiirde erhebliche Nachteile fir den
Lineburger Stadtverkehr mit sich bringen. Die Trasse, auf der im Bereich Lineburg die A39
geplant ist, wurde als Entlastung fir den Stadtverkehr und als so genannte
Umgehungsstral3e (obwohl sie mitten durch das Wohngebiet Moorfeld verlauft) geplant und
gebaut und wurde damals als ungeeignet flr den Ausbau als Autobahn betrachtet.

Seite 12, 2.1, Absatz 3:

Gemall 812 NROG hatte im Raumordnungsverfahren geprift werden missen, ob eine
Autobahn mit den Erfordernissen der Raumordnung tbereinstimmt. Stattdessen hat man mit
Hilfe von relativen BewertungsmafRstében (gunstiger oder unginstiger als der Durchschnitt
aller Trassen) die einzelnen Trassenmoglichkeiten verglichen und alternative Planungen
beinahe lapidar weggewischt. Bei dieser Vorgehensweise konnte man gar nicht auf das
Ergebnis der Verkehrsuntersuchung Nordost kommen, dass ndmlich eine Autobahn in
diesem Bereich nicht sinnvoll ist.

Seite 12, 2.1, Absatz 3:
Auch hier verhindern die angelegten relativen Bewertungsmalf3stabe eine klare Sicht auf die
tatsdchlichen Auswirkungen

Seite 13, 2.1, letzter Absatz,

Seite 14 unten, dritter Spiegelstrich:

Zur Trassenmodifizierung in LUneburg: Urspriinglich gab es einen Teilabschnitt 503, der auf
der B4 durch Moorfeld lag, im Norden von Moorfeld aber die B4-Trasse verlie3, um den
engen Kurvenradius zu entscharfen. Daflr wurde sogar in Kauf genommen, dass
Wohnh&user abgerissen werden mussten. Laut Aussage der Planer war das Entschéarfen der
Kurve Voraussetzung fiir diese Trasse.

In der aktuellen Planung gibt es an fast gleicher Stelle den Teilabschnitt 586, der die B4-
Trasse nicht verlasst, kein Opfer von Wohnh&usern fordert und den engen Kurvenradius
beibehélt. Hier wurde offensichtlich nicht nach Sachlage sondern durch ,Druck von oben*
entschieden.

Seite 15, 2.3, Absatz 2:
Die Notwendigkeit der A39 ist wissenschaftlich widerlegt.

Seite 15, 2.3, Absatz 3:

An diese Stelle hatte man den naturschutzfachlichen Planungsauftrag erwdhnen kénnen, der
im Bundesverkehrswegeplan festgeschrieben ist. Dazu gehort die ernsthafte Untersuchung
von Alternativen zur Autobahn, wie dem Ausbau der B4 mit Ortsumgehungen und
zusatzlichem Larmschutz fur nahe Siedlungsgebiete.
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Seite 15, 2.3, Absatz 4.

Der erwahnte grofdte autobahnfreie Raum Deutschlands wéare nach dem Bau der A14 und
A39 ein Raum mit einer der hdochsten Autobahn-Dichten. Damit ware dann ein anderes
Gebiet der grofRte autobahnfreie Raum, der dann von einer oder mehreren Autobahnen
zerschnitten werden misste und so weiter.

Seite 15, 2.3, Abséatze 5 und 6,

Seite 16, Absatz 1:

Diese Ziele lassen sich auch ohne Autobahn erreichen.

Die bessere Verbindung von Stadten lasst sich mit dem Ausbau vorhandener Bundesstralien
(z.B. dreispurig mit wechselnder Mittelspur) erreichen. Die Entlastung von Ortsdurchfahrten
ist nur durch Ortsumgehungen zu erreichen, nicht durch eine mehr oder weniger nahe
gelegene Autobahn.

Seite 17, 2.4.2, Absatz 2:
Bereits vor der Antragskonferenz an die Planer herangetragene Argumente gegen den Bau
der A39 wurden ignoriert. (Offener Brief der Aktion Lebensberg an die Teilnehmer der

Konferenz und die politisch Verantwortlichen)

Seite 20, 2.4.4.2, Absatz 3:

Fur die so genannte Offentlichkeit, also die Biirger, gab es im Gegensatz zu den so
genannten Beteiligten, Tragern offentlicher Belange, also den Behérden und Institutionen,
keine Verlangerung der Abgabe-Fristen fur Stellungnahmen. Sicher hétte es andernfalls
noch mehr Einwendungen gegen die A39 gegeben.

Seite 20, 2.4.4.2, Absatz 4:

In den Einwendungen gibt es viele Argumente, die von den Planern nicht bericksichtigt
worden sind (Liste der nicht berticksichtigten Argumente im Anhang 2 iesem Dokument)

Seite 21, Punkt 1:
Siehe Seite 20, 2.4.4.2, Absatz 3.

Seite 21, Punkt 2:
Fehler in der schalltechnischen Untersuchung wurden nicht korrigiert. Die grob
dimensionierten Larmschutz-MalRhahmen sind insbesondere im Bereich Lineburg-Moorfeld
nicht ausreichend.

Seite 21, Punkt 3:

Nur mit einer Rickantwort ist sichergestellt, dass eine Einwendung auch Berlcksichtigung
findet. Dass so viele Argumente nicht berlicksichtigt wurden, lie3e sich ansonsten so
erklaren, dass alle Einwendungen, die ein bestimmtes Argument enthalten, nicht
angekommen sind. Im Ubrigen hat es Empfangsbestatigungen von der Stadt Liineburg
gegeben. Es ist aber unklar, ob es sich hierbei oder bei den ausgebliebenen und auf
Nachfrage nachgeholten Empfangsbestatigungen um Einzel- bzw. Fehlerfélle handelt und es
ist weiterhin unklar, welche Einwendungen Uberhaupt bei der Planungsbehédrde
angekommen sind.

Seite 22, oben:
Der Ausbau vorhandener StralRen ware fiur die Erreichung der Ziele der Raumordnung
wirkungsvoller.

Seite 22/23, Punkt ,naturschutzfachlicher Planungsauftrag:

Durch das Anlegen eines relativen Bewertungsmal3stabs in den Variantenvergleichen und
zumindest strittiger Gewichtungen der einzelnen Schutzguter werden die Ausmal3e der durch
die A39 angerichteten Naturkatastrophe nicht realisiert. Laut dem ersten Abschnitt auf S.23
werden zwei Vogelschutzgebiete umgangen, zwei weitere werden nicht umgangen, es gabe
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hier aber keine erheblichen Beeintrachtigungen. Im néchsten Abschnitt wird einiges aus dem
ersten Abschnitt wiederholt und dann wird plétzlich behauptet, alle vier Vogelschutzgebiete
werden umgangen.

Seite 24, Punkt 1.

Allgemein zur Genauigkeit von Verkehrsprognosen nur ein Beispiel aus Lineburg: die so
genannte Ostumgehung wurde fir 15000 Kfz/Tag geplant, mittlerweile rollen 45000 Kfz/Tag,
also fur die Anwohner, deren Wohngebiet Moorfeld durch die StralBe zerteilt wurde, die
dreifache Belastung durch Larm und Schadstoffe.

Die Verkehrsprognosen zur A39 bericksichtigen nicht zukiinftige Projekte wie die seit Ende
des Raumordnungsverfahrens von der IHK Luneburg-Wolfsburg aufgegriffene Idee einer
weitrdumigen Ostumgehung von Hamburg mit Anschluss an die A39 und A7. Eine solche
Trasse wirde zwar den ebenfalls nicht in der A39-Planung beriicksichtigten Engpass
Maschener Kreuz entlasten aber auf der A39 fir ungleich mehr Verkehr sorgen.

Seite 24 unten / Seite 25 oben:

Gerade der relative Bewertungsmafistab verhindert das Erkennen der absoluten
Konfliktschwere. Vielleicht wurde ja eine Trasse ermittelt, die insgesamt weniger Schaden
anrichtet als die anderen in Frage kommenden Varianten, aber dass auch diese Trasse
besonders in einzelnen Teilabschnitten eine absolute Katastrophe ist, konnte mit dem
relativen Bewertungsmafstab nicht erkannt werden.

Seite 25, Punkt 1:

Die Erklarung der Planungsbehdrde entkraftet nicht das Argument. Politiker haben die
Ergebnisse der VUNO missachtet und den Bau der A39 beschlossen. Die im letzten
Abschnitt getéatigte Aussage, die in der VUNO vorgeschlagenen Netzergdnzungen seien
komplett neu zu trassieren, ist falsch: die B4 kdnnte bis auf Ortsumgehungen bestehen
bleiben.

Seite 26, Abséatze 1 und 2:

Wenn sich das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) eines Einzelprojekts nicht aus dem NKV des
Gesamtprojekts und dem NKV der Ubrigen Einzelprojekte errechnen lasst, misste man es
unter verschiedenen Voraussetzungen berechnen: Das NKV der A39 wére dann also einmal
unter der Voraussetzung zu berechnen, dass auch die A14 und die B190n gebaut wirden,
einmal unter der Voraussetzung dass die A14 gebaut wirde, aber die B190n nicht und so
weiter. Beim NKV der A14 kdmen noch mehr NKV-Zahlen heraus, mit und ohne A39, mit und
ohne Ausbau der B4, mit und ohne B190n. Zusatzlich missten zukunftige Planungen mit
einflieen, wie die weitrdumige dstliche Umfahrung Hamburgs mit Anschluss an die A39 und
evtl. an die A7.

Wie auch bei der Ermittlung des NKV fir das Gesamtprojekt hatte man sowohl auf der
Kosten- als auch auf der Nutzen-Seite grof3e Unsicherheiten. Allein die Kostenschétzung der
A39 wurde von 437 Millionen Euro (Bundesverkehrswegeplan 2004) auf tber 600 Millionen
Euro (aktueller Planungs-Stand) korrigiert. Davon abgesehen ist das gesamte Verfahren zur
Bestimmung des NKV strittig.

Seite 26, Absatz 3:
Auch jetzt gibt es noch grof3e Unsicherheiten auf der Kosten-Seite, weil die Gestaltung der
Unter- und Uberfiihrungsbauwerke und der Larmschutz-MaRnahmen noch offen ist.

Seite 26 unten, Seite 27 oben:

Auch ein vernunftiger Ausbau der B4 sorgt fir eine bessere Verbindung, daftir ware die A39
nicht notig. Die A39 verbindet auch Norddeutschland mit den Siudosteuropéischen
Billiglohnl&dndern und verleitet in Norddeutschland produzierende Unternehmen zur
Verlagerung lhrer Produktions-Arbeitsplatze nach Sidosteuropa. Der dadurch angerichtete
Schaden ist in der A39-Planung nicht berticksichtigt worden.

Anmerkungen zur Landesplanerischen Feststellung des Raumordnungsverfahrens fir die A39 Seite 4 von 10



Seite 27, Punkt 1:
Der Vorwurf des falschen Verwendungszwecks von Geldern geht nicht an die
StralRenbauverwaltung, sondern an den Bundestag.

Seite 27, Punkt 2, Absatz 1:

Das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens hatte sein missen, dass die A39 weniger mit
den Erfordernissen der Raumordnung vereinbar ist als die in der VUNO vorgeschlagene
Losung. Dass es nicht zu diesem Ergebnis gekommen ist, liegt an politischen Vorgaben und
an der Vorgehensweise im Raumordnungsverfahren: relative Bewertungsmafistabe, lediglich
Vergleiche von A39-Varianten und Nichtbericksichtigung der VUNO-LAsung.

Seite 27, Punkt 2, Absatz 2:

Der Absatz hort sich so an, dass die A39 notwendig sein soll, weil sonst neben dem Ausbau
der B4 zwischen Liineburg und Gifhorn auch noch die B188 zwischen Gifhorn und Wolfsburg
ausgebaut werden misste.

Seite 27, Punkt 2, Absatz 3:

So wie die B4 im Raumordnungsverfahren untersucht wurde, namlich als fast komplett neue
Trasse neben der alten B4, wird das Potential der VUNO-LOsung nicht erkannt, bei der die
vorhanden B4-Trasse bis auf Ortsumfahrungen genutzt wird.

Seite 28 oben:

Der Bundesverkehrswegeplan wurde 2004 verabschiedet. Seitdem hat es aufgrund von
Feinstaub- und CO,-Diskussionen einen Umdenk-Prozess gegeben, auflerdem setzt der
aktuelle Bundesfinanzminister eher auf den Abbau von Schulden. Es ist zweifelhaft, ob ein
solcher Bundesverkehrswegeplan heute im Bundestag noch mehrheitsfahig ware.

Seite 28, Kulturdenkmale:

Mit der Verlegung der Vorzugsvariante ist die Entfernung zum Kloster Line gréRer
geworden. Im relevanten Bereich kommt allerdings nicht der Teilabschnitt 503, sondern der
abgewandelte Teilabschnitt 586 zur Anwendung, der in der ersten Planung nicht mal in
Erwagung gezogen worden war, weil der Kurvenradius zu eng war. Die Anderung wurde
aufgrund politischen Drucks durchgefihrt, plotzlich ist der vorher undenkbare Kurvenradius
in Ordnung. Dass damit ein Unfallschwerpunkt entsteht, an dem im Fall eines Unfalls der
gesamte Verkehr durch die Stadt flieBen musste, haben die Planer nicht bertcksichtigt, weil
ein Unfall ein angeblich seltener Sonderfall ist. In diesem Fall wird eine erhohte
Unfallhaufigkeit in der Trassenflihrung begriindet sein, man sollte daher von einer solchen
Planung absehen.

Seite 28, Wohnen, Siedlung:

Es geht hierbei um die Gewichtung des Schutzgutes Mensch im Verhéltnis zu den Ubrigen
Schutzgutern. Haben die Planer den Einwand uberhaupt verstanden? Eine andere
Gewichtung hatte zusammen mit einer Beachtung der Siedlungsdichte zu anderen
Ergebnissen in den Variantenvergleichen fuhren koénnen. Die Siedlungsdichte nicht zu
beachten, ist ein eklatanter Fehler, ohne dessen Korrektur das Raumordnungsverfahren
nicht hatte abgeschlossen werden dirfen. Die anscheinend willkiirliche Gewichtung der
Schutzguter stellt die Ergebnisse der Variantenvergleiche in Frage.

In den neuen Planungsunterlagen sind Grenzwertliberschreitungen prognostiziert. Die nicht
naher genannten ,entsprechenden Mafnahmen* zur Einhaltung der Immissionsgrenzwerte
konnten sich als schwierig und teuer erweisen, zumal bis zum Ende des
Planfeststellungsverfahrens sicher der scharfere EU-Grenzwert fir Feinstaub (50 pg/m3) gilt.
Die daflr anfallenden, bisher unberlcksichtigten Kosten verschlechtern das ohnehin
schlechte Nutzen-Kosten-Verhéltnis der A39.

Keinesfalls kann die bisher praktizierte ,Losung“ Anwendung finden, die Immissionswerte
einfach nicht zu messen.

Anmerkungen zur Landesplanerischen Feststellung des Raumordnungsverfahrens fir die A39 Seite 5 von 10



Seit dem Bundesverwaltungsgerichtsurteil Aktenzeichen 7 C 36.07 vom 27.9.2007 kdnnen
Anwohner die Einhaltung von Feinstaub-Grenzwerten einklagen. In diesem Fall mussten
wirksame Mal3nahmen ergriffen werden, die wahrscheinlich aus Umleitungen oder LKW-
Fahrverboten bestehen und die Autobahn unbrauchbar machen.

Seite 29, Absatz 1:
Es ist unvorstellbar, dass ein kausaler Zusammenhang zwischen L&rm und
Gesundheitsschaden nicht bewiesen sein soll. Natirlich ist Larm gesundheitsschadlich.

Seite 29, Absatz 2:
In den neuen Planungsunterlagen werden Grenzwertiiberschreitungen prognostiziert, die in
diesem Absatz aufgestellte Behauptung ist falsch.

Seite 29, Punkt , Luftschadstoffe und Schutzgut Mensch*:

In den neuen Planungsunterlagen werden Grenzwertliberschreitungen prognostiziert. Auch
Belastungen unterhalb der Grenzwerte sollten Einfluss auf die Bewertung des Schutzgutes
Mensch haben.

Seite 30, Punkt 1:

Ware wie behauptet die Lage bei Briicken in die Larmberechnung eingeflossen, misste man
auf den Larmkarten aufgrund der Unterbrechungen des Larmschutzwalls oder der
Larmschutzwdnde an diesen Stellen Larmkegel sehen. Da das nicht der Fall ist, wird die
Larmbelastung der Anwohner im Bereich von Briicken, Unterfiihrungen und Anschlussstellen
starker sein als auf den Larmkarten prognostiziert, in diesen Bereichen wird die Anzahl der
Gebaude mit Grenzwertliberschreitungen hoher sein als prognostiziert. Es ist unklar, wie in
diesen Bereichen wirkungsvoller Larmschutz realisiert werden soll. Die dafiir anfallenden
Kosten sind bisher unbericksichtigt und verschlechtern das ohnehin schlechte Nutzen-
Kosten-Verhéltnis der A39.

Seite 30 unten, Seite 31 oben:

Welche Larmschutzrichtlinie Anwendung findet und welche nicht ist nicht relevant fir die
Feststellung dass eine Autobahn zu laut ist, um bei einer heutigen Neuplanung mitten durch
ein  Wohngebiet wir Lineburg-Moorfeld gefihrt zu werden. Fir eine Uberregionale
Verkehrsverbindung wie die A39 ist ein Wohngebiet der denkbar schlechteste Ort. Aufgrund
der Schwere dieses Konfliktpunkts hatten die Siedlungsbereiche des Lineburger
Stadtgebietes von vornherein aus dem Untersuchungsraum ausgeschlossen werden
mussen.

Seite 31, Punkt ,Vorbelastungen*:

Die Grenzwerte des Bundesimmissionsschutzgesetzes dienen dem Schutz der Menschen.
Folglich ist entscheidend, welchen Belastungen der Mensch ausgesetzt ist, unabhangig
davon, woher die Belastung kommt. Die Immissionen der neuen Autobahn kdnnten nicht nur
allein, sondern auch zusammen mit den Vorbelastungen eine Belastung der Menschen
oberhalb der Grenzwerte verursachen. Daher hatten die Vorbelastungen bericksichtigt
werden mussen. Auf3erdem wird vor bis zum Ende des Planfeststellungsverfahrens sicher
der scharfere EU-Grenzwert fir Feinstaub (50 pg/m3) gelten.

Seite 31, Punkt ,,500 m Abstand*”:

Die A39 ist nicht wie behauptet durchgdngig mit einem Mindestabstand von 500 m zu
vorhandenen Siedlungsbereichen trassiert worden: In Lineburg-Moorfeld verlauft die Trasse
mitten durch das Wohngebiet. Wie bereits erwahnt wéaren die Malinahmen zur Einhaltung
der gesetzlichen Grenzwerte in diesem Bereich teuer und wirden das ohnehin schlechte
Nutzen-Kosten-Verhéltnis der A39 weiter verschlechtern.

Seite 32/33, Erholung, Tourismus:
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Jeder einzelne der genannten Zerstorungen oder Beeintrdchtigungen mag fur sich allein
genommen hinnehmbar sein. Wenn man aber die Gesamtzahl der Argumente betrachtet und
die Summe der Zerstérungen und Beeintrachtigungen sieht, ist das schon eine sehr starke
Beeintrachtigung fur Erholung und Tourismus und sicher nach Ansicht von Tourismus-
Experten nicht hinnehmbar.

Seite 33, Wertverlust von Immobilien, Punkt 1:

Die eventuell auftretenden Probleme mdgen technisch l6sbar sein, aber auch sie sind in der
bisherigen Kalkulation nicht bertcksichtigt worden und verschlechtern weiter das Nutzen-
Kosten-Verhaltnis der A39.

Seite 34 oben:

Es geht nicht nur um die negativen Folgen des Planungsverfahrens, die Immobilienpreise
werden sich schlieBlich wieder erholen, wenn diese wahnsinnige Planung endlich
eingestampft wird. Aber falls man durch widrige Umstande in der jetzigen Planungsphase
gezwungen ware, seine Immobilie zu verkaufen, sollte man es auf eine gerichtliche Klarung
des Sachverhalts ankommen lassen. Das Berufen auf die Sozialpflichtigkeit des Eigentums
erscheint hier sehr einfach.

Falls es tatséachlich zum Bau der A39 kommen sollte und die Immobilienpreise sich deshalb
nicht wieder erholen, wiirde es sicher zur Sammelklage der betroffenen Anwohner kommen.

Seite 34, Punkt 2:
Die Kosten fur die Wildbriicken sind bisher nicht beriicksichtigt worden und verschlechtern
weiter das Nutzen-Kosten-Verhéltnis der A39.

Seite 34, Punkt 3:
Auch hier wird durch das bloRe Vergleichen, durch das Anlegen eines relativen
Bewertungsmafstabs nicht das Ausmaf des Schadens deutlich.

Seite 35, Punkt 1:
Die Kosten fur groRere Bauwerke sind bisher nicht berticksichtigt worden und verschlechtern
weiter das Nutzen-Kosten-Verhéltnis der A39.

Seite 35, Punkt 2:
Die Kosten fir Umwegentschadigungen sind bisher nicht bertcksichtigt worden und
verschlechtern weiter das Nutzen-Kosten-Verhéltnis der A39.

Seite 35, Punkt 4:
Vermutlich ist die Antwort der Planungsbehdrde nicht richtig. Wahrscheinlich fuhrt die Nahe
einer Autobahn einer Belastung der landwirtschaftlichen Produkte.

Seite 36 unten, Seite 37 oben:

Die Zusétzliche Belastung der Zubringer-Straf3en in Lineburg wird anscheinend tbersehen.
Gerade im Wohngebiet Moorfeld hétte zusatzlicher Verkehr auf der Erbstorfer Landstral3e,
die fur viele Kinder zum Schulweg zéahlt, gerade zu Stol3zeiten chaotische Folgen. Auch
werden die durch diesen Verkehr erhdhten Belastungen mit Larm und Schadstoffen
Ubersehen.

Seite 37 unten, Seite 38 oben:

Zusatzliche LarmschutzmalRnahmen an der B4 im Bereich Lineburg-Moorfeld sind dringend
erforderlich. Anwohner erwagen notfalls eine Klage, in der sie sich auf das
Bundesverwaltungsgerichts-Urteil vom 7.3.2007 (Aktenzeichen 9 C 2.06) berufen kdnnen, da
auf der B4 im Bereich Lineburg-Moorfeld 46000 statt der geplanten 15000 Kfz/Tag fahren.

Seite 38, Punkt 2:
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Im Bereich Luneburg-Moorfeld hat die geplante A39 mit ihrem engen Kurvenradius einen
gefahrlichen Unfallschwerpunkt, der von den Planern zun&chst gesehen und spater auf
politischen Druck ignoriert wurde. Ein Unfall in diesem Bereich héatte verheerende
Auswirkungen auf den Verkehr im Lineburger Stadtgebiet. Die B4 ist an dieser Stelle mit
ihren 46000 Kfz/Tag bereits Gberlastet. Eine weitere Erh6hung des Verkehrsaufkommens um
30% auf 60000 Kfz/Tag wie fur die A39 prognostiziert ist zu gefahrlich.

Seite 38, Punkt 3:

Genau wie bei den Arbeitsplatzen (es entstehen keine neuen Arbeitsplatze, sondern
Arbeitsplatze werden nur verlagert) wird Kaufkraft verlagert, in welche Richtung auch immer.
Der Unterschied ist, dass die Kaufkraft im Land bleibt und Arbeitsplatze (Produktion,
FlieBband,...) in das sudost-europaische Ausland verlagert werden.

Seite 38, Punkt 4:
Das Billiglohn-Argument richtet sich nicht gegen eine bestimmte Trassenfihrung, sondern
gegen die A39 insgesamt.

Seite 38, Punkt 5:

Verkehrskonzeptionelle Alternativen zum mal3losen Straenbau finden hoffentlich (auch
aufgrund der aktuellen CO,-Diskussion)rechtzeitig auf Bundesebene mehr Beachtung, um
den Bau der unwirtschaftlichen A39 zu verhindern. Aber auch ohne verkehrskonzeptionelle
Alternativen wére es sinnvoller, auf den Bau der A39 zu verzichten.

Seite 39, Absatz 2:

Hier drangt sich der Verdacht auf, dass nicht jedes Argument ausreichend Berlcksichtigung
fand. Bei vielen Argumenten ist nicht klar, welches andere Erfordernis der Raumordnung
wichtiger war. Hier hatten alle Argumente aufgefiihrt und dazu Stellung bezogen werden
mussen.

Seite 42, 43:

Wie die Planer richtig bemerken, ist ein Ausbau der B4 (aus Sicht des Schutzgutes Mensch)
ohne Ortsumgehungen fur die Dorfer zwischen Lineburg und Uelzen nicht realisierbar.
Warum sollte das nicht auch fur Lineburg gelten?

Die VUNO und die Kritiker der A39 meinen mit der Ertlichtigung der B4 nicht den Ausbau zu
einer Autobahn, sondern wollen den Bundesstra3en-Status belassen. Auch in diesem Fall
sind natirlich Ortsumgehungen notwendig, und zwar bereits jetzt und auch im Fall eines
Baus der A39, die nicht so viel Verkehr von der B4 aufnehmen wird, dass die Belastung in
den genannten Dorfern ertraglicher wird.

Die Ortsumgehungen sind notwendig und werden friiher oder spater gebaut, mit allen
verbundenen Nachteilen, weil der Vorteil der entlasteten Dérfer schwerer wiegt. Man sollte
nicht zusatzlich auch noch die Nachteile der A39 in Kauf nehmen, die kaum Vorteile bietet.
Und auch fir Luneburg-Moorfeld wird man sich (ob mit oder ohne A39) eine Lésung einfallen
lassen mussen, die Uber einige Meter hohe Larmschutzwénde hinausgeht. Lineburg
bendtigt auRerdem eine westliche Umfahrung, und zwar stadtnah, so dass innerstadtischer
Verkehr aufgenommen werden kann. Eine A39-Westvariante ware hier nicht hilfreich.

Seite 44 bis 46:

Hier werden eine ganze Reihe Konfliktpunkte genannt und dabei die Nachteile verschiedener
A39-Varianten gegeneinander abgewogen. Es wird aber nicht erkannt, dass die
Konfliktpunkte jeder Variante auf der ganzen Lange zwischen Luneburg und Wolfsburg so
stark sind, dass ein Bau der A39 insgesamt nicht zu rechtfertigen ist.

Seite 47 oben:

Es ist unglaubwiirdig, dass 20 km Ortsumfahrungen um an der B4 gelegene Dérfer nachteilig
sei gegentber einer kompletten Neutrassierung der A39 neben der vorhandenen B4. Hier
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wird ein Nachteil fir Naturschutzgebiete gesehen, aber das Schutzgut Mensch vdllig auRer
Acht gelassen, dem durch Ortsumfahrungen Rechnung getragen wirde.

Seite 49, 3.1.3:

Bereits in diesem Planungsstadium hatten die Wohngebiete Lineburgs aus dem Suchraum
ausgeschlossen werden missen, denn sie sind bezuglich des Schutzgutes Mensch ein
mindestens ebenso starker Konfliktbereich wie die FFH- und Naturschutzgebiete beztiglich
der Schutzguter Tiere und Pflanzen.

Seite 49 /50, Vorschlag ,, Q“:
Dass dieser Vorschlag aus gutem Grund, namlich aufgrund des engen Kurvenradius, in der
Urspringlichen Planung nicht erwogen wurde, wird an dieser Stelle nicht mehr erwéhnt.

Seite 61 /62, 3.3.1.2:

Laut VUNO st die A39 nicht die glnstigste Mdglichkeit, eine leistungsfahige
StralRenverbindung zwischen den R&umen Braunschweig / Wolfsburg / Salzgitter und
Hamburg / Lineburg und schaffen. Von den Wissenschaftlern wird ein moderater Ausbau
der B4 mit Ortsumgehungen als besser angesehen.

Seite 63, Gesamtbewertung:

Die B190n kann nicht entscheidend dafir sein, ob die A39 westlich oder ostlich um Lineburg
herumgefiihrt werden soll. Im Ubrigen geht die aktuelle Vorzugsvariante nicht um Luneburg
herum. Neben den erwahnten Entwicklungsimpulsen, die bei einer 6stlichen Variante
angeblich eher zu erwarten sind, gibt es da noch das Schutzgut Mensch, das bei der
Variante durch Lineburg erheblich belastet ware, was hier in keiner Weise erwahnt wird.

Seite 64, 3.3.2.2:
Diese vorsichtige Beschreibung negativer Auswirkungen der A39 konnte man beliebig
drastischer formulieren.

Seite 64 / 65, A39:

Keiner der hier genannten positiven Aspekte ware nicht auch durch den von der VUNO
empfohlenen Ausbau der B4 erreichbar, und das mit deutlich weniger Nachteilen und
wesentlich preiswerter.

Seite 66, 3.3.3.2:
Dass die Leistungsfahigkeit der zentralen Orte durch die A39 gestarkt wird, ist zweifelhaft.
Auch hier wird wieder das VUNO-Ergebnis ignoriert.

Seite 67:
Die Ubereinstimmung des Vorhabens ,Bau der A39“ mit dem LROP erscheint etwas
konstruiert. Der Vorteil gegentiber dem B4-Ausbau bleibt unklar.

Seite 68, Absatz 1.
Dass die Verkehrsanbindung bereits gut ist, wurde richtig erkannt. Das Festhalten an einer
weiteren unnitzen Autobahn ist nicht nachvollziehbar.

Seite 71, Gesamtbewertung:
Auch unter diesem Aspekt hétte ein Ausbau der B4 wesentlich geringere negative
Auswirkungen.

Seite 74, 3.3.5.3, Absatz 2:

Hier wird nicht beriicksichtigt, dass die A39 entgegen den friiheren Planungen nun durch den
engen Kurvenradius der sogenannten Ostumgehung gefiihrt werden soll und somit weniger
leistungsfahig und unfalltrachtiger ist. Entgegen den Planern befiirchten die Anwohner sehr
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wohl negative Auswirkungen auch auf das untergeordnete Straf3ennetz, bzw. bereits die
jetzige Situation beispielsweise in Lineburg-Moorfeld auf der Erbstorfer LandstralRe ist
untragbar.

Seite 74, Absatz 4.
Auch fur Barendorf und Scharnebeck besteht bereits eine gute Anbindung an die A250,
Neetze ist aul3erhalb des 5km-Radius.

Seite 75, Gesamtbewertung:
Dieselben positiven Effekte konnte man durch den Ausbau vorhandener Strafl3en erreichen,
ohne dass eine Autobahn nétig wére.

Seite 78, Gesamtbewertung:

Bezlglich der Naturrdume bedeutet die Wahl der A39-West- oder —Ostvariante nur die Wahl
zwischen ,sehr hohe negative Auswirkungen® und ,etwas weniger schwerwiegende negative
Auswirkungen“. Wenn die Natur im Gesamtkonzept eine wichtige Rolle spielen wirde, dirfte
die A39 nicht gebaut werden. Der von der VUNO empfohlene Ausbau des vorhandenen
StralRennetzes ware eine um GroéRenordnungen geringere Naturbelastung.

Seite 81, letzter Absatz:
Der Text sollte der Ubersicht halber in einem eigenen Kapitel zur Darstellung und Bewertung
der Auswirkungen stehen.

Seite 87 bis 92:

Die Bewertung der Auswirkungen zu Naturschutz und Landschaftspflege umfasst 6 Seiten,
deutlich mehr als bei den bisherigen Aspekten, und alle beschriebenen Auswirkungen sind
negativ. Aus Sicht des Naturschutzes ist die A39 katastrophal.

Seite 93, Gesamtbewertung:

Die Ostvariante, die hier als ,erheblich weniger negativ‘ bezeichnet wird, ist immer noch
erheblich ungunstiger als der auch in dieser Betrachtung fehlende von der VUNO
empfohlene Ausbau des vorhandenen StraRennetzes.

Seite 99, Gesamtbewertung:
Auch hier ist die unberticksichtigte VUNO-LAsung erheblich glnstiger als die glinstigste aller
A39-Varianten.

Seite 108 unten:

Auch hier ist die unberticksichtigte VUNO-LAsung erheblich glnstiger als die glinstigste aller
A39-Varianten. Ob die erwahnten baulichen und technischen Malinahmen bereits in die
Kostenermittlung eingeflossen sind, wird nicht erwahnt.

Nicht berlicksichtigte Argumente:
- Relativer Bewertungsmaf3stab

Willktrliche Auswahl von Teilabschnitten fiir Variantenvergleiche
Zu geringe Gewichtung des Schutzgutes Mensch
Betrachtung von Siedlungsflachen ohne Berlicksichtigung der Siedlungsdichte
Variante Teilabschnitt 586 ist bezlglich des Schutzgutes Mensch unglnstiger als
Variante Teilabschnitt 502, obwohl ein Hauptargument gegen Variante Teilabschnitt
502 das Schutzgut Mensch war.
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