Birgerinitiative Line-Moorfeld
c/o Doris Paland (Sprecherin)
Brandheider Weg 30

21337 Luneburg

An die

Niederséchsische Landesbehorde fur StralRenbau und Verkehr
Dezernat 33 (Planfeststellung)

Auf der Hude 2

21339 Luneburg

Laneburg, den 25. Juni 2012

Betr.: Bau der BAB A 39 — Planfeststellungsverfahre  n,
Abschnitt 1 — Lineburg und generell — Einwendunge n

Sehr geehrte Damen und Herren,

die Bdurgerinitiative LUne-Moorfeld ist ein Zusammenschluss von 140 Blrgern aus den
Lineburger Wohngebieten Liine und Moorfeld.

Gemal § 2 ihrer Satzung hat sich die Burgerinitiative Lune-Moorfeld im weiteren Sinne dem
Kulturlandschafts-, Natur- und Heimatschutz Liineburgs sowie der weiteren Umgebung und
im engeren Sinne der Verhinderung der Autobahn A 39, insbesondere auf dem Lineburger
Stadtgebiet, verpflichtet.

Im Planfeststellungsverfahren fiir den Abschnitt 1 der Autobahn 39 Lineburg-Wolfsburg
wurde der Feststellungsentwurf im Bereich Umwelt der Stadt Lineburg vom 14.5.2012 bis
13.6.2012 offentlich ausgelegt. Gegen diese Planungen sowie gegen die A39 insgesamt
erheben wir Einwendungen insbesondere als Vertreter unserer Mitglieder, die wie folgt durch
die Planungen betroffen sind:

- Fir die Trasse werden Teile von Grundsticken unserer Mitglieder in Anspruch
genommen.

- FiOr die Bauarbeiten werden fir einen langeren Zeitraum weitere Teile von
Grundstticken unserer Mitglieder in Anspruch genommen.

- Weite Teile des ohnehin bereits mit Larm und Luftschadstoffen belasteten
Wohngebietes Moorfeld werden durch die A39 noch starker belastet.

- Die Grundstiicke unserer Mitglieder erleiden einen Wertverlust, der einer teilweisen
Enteignung entspricht und der deshalb nicht aufgrund eines Ubergeordneten
offentlichen Interesses hingenommen werden muss.

» Unsere Mitglieder nutzen die Ostumgehung, deren Nutzen als Entlastungsstral3e fur
den innerstadtischen Verkehr insbesondere wéhrend der Baumafinahmen erheblich
verringert wird. Auch nach der Fertigstellung wird der Nutzen der Trasse flr den
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innerstadtischen Verkehr aufgrund des erwarteten hdheren Verkehrsaufkommens
geringer sein als bisher.

» Unsere Mitglieder wohnen an der Erbstorfer LandstralRe oder nutzen die Erbstorfer
LandstralRe, fur die wir als Zubringerstrale ein hoheres Verkehrsaufkommen
erwarten. Die StralRe wird dadurch gefahrlicher, insbesondere fur Radfahrer und
FuRganger und insbesondere zu den StoRzeiten des Berufsverkehrs. Beispielsweise
ist morgens zwischen 7:30 Uhr und 8:00 Uhr die Erbstorfer Landstral3e fur viele
Kinder unserer Mitglieder ein Teil des taglichen Schulweges zur Grundschule Liine
oder in Begleitung ihrer Eltern zum Kindergarten Liiner Weg oder Brandheider Weg.
Diese Kinder und Eltern sind als Stellvertreter derer zu sehen, die wahrend der
Bauphase und in der Betriebszeit der Autobahn die Erbstorfer LandstralRe als Schul-
und Kindergartenweg nutzen. Im Fall einer Sperrung der A39 konnte die Erbstorfer
Landstrale sogar als Umleitungs- oder Ausweichstrecke dienen und mit der zu
bewaltigenden Verkehrsmenge Uberlastet sein.

- Die StraBen Brandheider Weg, HoélderlinstralRe und Gerhard-Hauptmann-Stral3e, an
denen unsere Mitglieder wohnen sollen wahrend der avisierten 4-jahrigen Bauzeit als
Baustellenzufahrten dienen. Wir halten die damit verbundenen Belastungen fir
Anwohner und fur den Kindergarten fur nicht zumutbar.

» Unsere Mitglieder sind Steuerzahler, deren Mittel gegen ihren Willen in den Bau einer
gemessen am Nutzen viel zu teuren Autobahn flieBen sollen, statt fur sinnvollere
Mafnahmen zur Verfligung zu stehen.

Wir beantragen, den Plan nicht festzustellen.

Dies tun wir auch im Namen der natirlichen und juristischen Personen, die zwar keine
Mitglieder bei uns sind, deren Interessen zu wahren wir aber kraft unseres Satzungszweckes
verpflichtet sind.

Hilfsweise beantragen wir, Auflagen vorzusehen, die sich aus den nachfolgenden
Einwendungspunkten ergeben.

Fur den Fall, dass das laufende Planfeststellungsverfahren nicht eingestellt wird, beantragen
wir eine Neuauslegung der Plane, nachdem die sich aus den nachfolgenden
Einwendungspunkten ergebenden Auflagen bzw. Ergdnzungen in die Planung eingearbeitet
wurden.

AulRerdem beantragen wir, dass auf eine Er0rterung nicht verzichtet wird (8 17a Nr.5 FStrG).

1 Bedarf und Verkehrsprognose

Als Begrundung fir das Vorhaben ,Neubau A39, Abschnitt 1 wird der
Bundesverkehrswegeplan 2003 herangezogen, in dessen vordringlichem Bedarf die A39
aufgefuhrt ist. Das Projekt steht aber mit 437 Mio. € im vordringlichen Bedarf, nicht mit den
aktuell von der Bundesregierung geschéatzten Kosten von 1,1 Mrd. €.

Es wird auch nicht erwahnt, wie es dazu kam, dass das Projekt als vordringlich eingestuft
wurde. Im Referentenentwurf des Bundesverkehrswegeplans 2003 war im vordringlichen
Bedarf nur die Strecke Luneburg - Uelzen enthalten, zwischen Uelzen und Gifhorn gibt es
auf der B4 deutlich weniger Verkehr (2000, 2005 und 2010: unter 10000 Kfz/Tag).

Die Aktion Lebensberg hat bereits in der Einleitung ihrer Einwendung zum
Raumordnungsverfahren
http://www.bs-wiki.de/bi-luene-
moorfeld.de/mediawiki/images/Einwand_A39_Lebensberg.pdf
diesen Sachverhalt beschrieben (politische Vorgaben entgegen der VUNO, Lobbyismus,
Mischkalkulation des Nutzen-Kosten-Verhéltnisses mit der wirtschaftlicheren Al4) und

kommt im Abschnitt A 1 ihrer Einwendung zu der Schlussfolgerung, dass der Bedarf fir das
Vorhaben unzureichend begriindet wurde. Diesen Ausfihrungen schlieRen wir uns an.

Die im Erlauterungsbericht genannte Begriindung des Vorhabens bezieht sich auf die
gesamte Strecke zwischen Liineburg und Wolfsburg. Im Abschnitt 1 ist bereits eine komplett
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vierspurig ausgebaute Bundesstral3e vorhanden, die den anfallenden Verkehr ausreichend
aufnehmen kann. Die verkehrliche Wirkung eines Ausbaus zur vierspurigen Autobahn ist
gering, durch das Hinzufiigen von Standstreifen wird allenfalls die Sicherheit signifikant
erhoht. Als Begrindung fir den Abschnitt 1 reicht dies nicht aus, eine ausreichende
Begriindung fir den Abschnitt 1 fehlt im Erlauterungsbericht. Es wird nicht begriindet, warum
die A39 im Bereich des Abschnitts 1 nicht durch ein 7 km langes Stick BundesstralRe
unterbrochen werden darf.

Die in der Begrindung erwéhnten Probleme der B4 lieRen sich effektiv mit einem
bedarfsgerechten Ausbau der B4 I6sen, eine A39 wére dafir nicht nétig.

Zur weiteren Begriindung des Vorhabens sind die Zahlen aus der ,Verkehrsuntersuchung A
39 Liuneburg — Wolfsburg mit nds. Teil der B 190n" inklusive der darin enthaltenen
Verkehrsprognose fir das Jahr 2025 angefuhrt. Bei dieser Verkehrsprognose wurden
Ausgangszahlen von 2005 verwendet. Mit einem nicht n&her erlauterten
Zuwachsfaktorenmodell wurde vermutlich eine ber die Jahre kontinuierlich ansteigende
Verkehrsmenge angesetzt. Der Schlussbericht der Verkehrsuntersuchung gibt keine
Auskunft Gber die Bestimmung des Zuwachsfaktors, das EinflieBen der angegebenen
demographischen Faktoren in diesen Zuwachsfaktor, die Quelle und das Alter der
angegebenen demographischen Faktoren und die Begrenzung der “Region Lineburg”.

Diese Verkehrsprognose muss bereits seit 2009 als fehlgeschlagen angesehen werden,
denn fir den Bereich der Lineburger Ostumgehung wurde bereits im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens fir den erweiterten Larmschutz 2008 durch eine Zahlung
ermittelt, dass der Verkehr hier seit 2005 zuriickgegangen ist. Diese Zahlen wurden durch
die bundesweite Verkehrszahlung 2010 bestatigt, die aufbereiteten Zahlen hat die
Bundesanstalt fur StralRenwesen (BAST) Ende 2011 verdffentlicht, also vor dem Beginn des
Planfeststellungsverfahrens des ersten A39-Abschnitts. Auch in weiteren Abschnitten in der
Region der geplanten A39 sind die Verkehrszahlen zwischen 2005 und 2010
zurlckgegangen (Manuelle Verkehrszéhlungen 2005 und 2010, vertffentlicht von der
BAST). Dieser Entwicklung wurde in der Verkehrsprognose nicht Rechnung getragen.

Da durch die Zahlung 2008 auf der Ostumgehung deutlich wurde, dass es nicht zu dem
prognostizierten Verkehrswachstum kommt, hétten die Ergebnisse der Z&hlung von 2010 vor
der Veroffentlichung in Erfahrung gebracht werden und in die Verkehrsuntersuchung
einflieRen mussen.

In der Verkehrsprognose wurden folgende verkehrsmindernde Faktoren nicht berticksichtigt:

« politisch beabsichtigte umweltgerechtere UmgestaltungsmalRnahmen wie die
Verlagerung von Guterverkehr auf Schienen und Wasserwege

« die jungere Entwicklung der Kraftstoffpreise

» der bereits beschlossene sechsspurige Ausbau der A7 zwischen Hamburg und
Hannover auf ganzer Lange

» die Sperrung der B 4 und die geplante Sperrung der B 216 und der B 209 fir den
LKW-Durchgangsverkehr

Allein aufgrund des regionalen Verkehrs ist kein Bedarf fir die A39 begriindbar.

Der uberregionale Transitverkehr (auch zur Entlastung der A7) wirde im Fall der
Verlagerung auf andere Verkehrstrager weniger zunehmen als prognostiziert. Die
Verkehrsprognose setzt voraus, dass kein Guterverkehr auf andere Verkehrstrager verlagert
wird. Diesen Uberregionalen Transitverkehr und die damit verbundene Zusatzbelastung
durch La&rm und Luftschadstoffe (auch CO,—Emissionen) durch den Bau einer Autobahn in
die Region zu holen, widerspricht den Zielen der Raumordnung.

Far die im Schlussbericht der Verkehrsuntersuchung genannten demographischen Faktoren
ist unklar, aus welcher Quelle sie stammen und wie alt sie sind.

Der in der Verkehrsuntersuchung betrachtete Planfall geht von einem Verkehrsnetz wie 2005
aus, das lediglich um die A39 und B190n erweitert wurde. Das ergibt zwangslaufig tberhdhte
Verkehrszahlen. Aber auch die in der Verkehrsuntersuchung betrachteten Félle “Bezugsfall”
und der “Prognosenulifall” berticksichtigen nicht die oben genannten verkehrsmindernden
Faktoren.
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Realistischere Zahlen ergdbe ein Betrachtungsfall mit den oben genannten
verkehrsmindernden Faktoren, der sowohl die A39 und B190n als auch die fir den
Bezugsfall angenommenen Netzerweiterungen beinhaltet, wodurch Teile des fir die A39
prognostizierten Verkehrs verlagert werden. Ein solcher Fall fehlt in der
Verkehrsuntersuchung.

Unklar ist die Festlegung, welche Netzerweiterungen fir den Bezugsfall zu erwarten sind.
Warum ist beispielsweise zu erwarten, dass bis 2025 die teure Elbquerung bei Drochtersen
realisiert ist?

Es ist nicht ersichtlich, warum die durch die Verkehrsuntersuchungen Nordost von 1995
(VUNO 1995) und 2002 (VUNO 2002) empfohlene Variante, namlich der bedarfsgerechte
Ausbau der B4, nicht ausreichen soll, sondern zwischen den Autobahnen A7 und Al4 nahe
der B4 eine dritte Nord-Sud-Autobahn, also die vierte parallele Trasse, bendtigt wird, wo
schon aufgrund der angespannten Haushaltslage der blof3e Erhalt bestehender Stralen und
Briicken problematisch ist. Durch die genannten Studien konnte auch kein wirtschaftlicher
Vorteil fir die Region belegt werden, es kdme allenfalls zu einer regionalen Verlagerung von
Arbeitsplatzen.

Die im Raumordnungsverfahren betrachtete Bundesstralen-Variante kam fast einem
kompletten Neubau gleich und war daher nicht viel glnstiger als die Autobahn. Der
naturschutzfachliche Planungsauftrag erfordert aber eine ernsthaftere Beschaftigung mit
dem Ausbau der B4. Ein dreispuriger Ausbau mit Ortsumfahrungen wére wesentlich
glnstiger als eine Autobahn und fir die Abwicklung des anfallenden Verkehrs vollig
ausreichend. Hier wére ein Vergleich unterschiedlicher, gunstigerer Null-Plus-Varianten
notwendig gewesen, auflerdem enthielt der Vergleich der B4-Variante Fehler (siehe
Einwendungen im Raumordnungsverfahren, z.B. Aktion Lebensberg, Abschnitt A 2;
Landesverband der Burgerinitiativen Umweltschutz (LBU), Abschnitt 3.3; Bund fur Umwelt
und Naturschutz Deutschland (BUND), Seite 3 und 4, sowie 14 bis 16). Insofern kann der
naturschutzfachliche Planungsauftrag nicht als abgearbeitet betrachtet werden.

Der Bedarf fur die A39 gilt bis zur kompletten Abarbeitung des naturschutzfachlichen
Planungsauftrags als fiktional (Bundesdrucksache 15/1657 Gesetzentwurf-Begriindung, Teil
B Ziffer 3, Seite 21). Die Suspendierung des Bedarfs kann nur auf Grundlage eines
Umweltberichts vom Bundesumweltminister und vom Bundestag aufgehoben werden.
Insofern ist zweifelhaft, ob Gberhaupt ein Gber das Raumordnungsverfahren hinausgehender
gesetzlicher Planungsauftrag bestand.

In den Abbildungen am Schlussbericht der Verkehrsuntersuchung gibt es Inkonsistenzen bei
den Belastungsdifferenzen. Vermutlich handelt es sich um Rundungsfehler, daher ist eine
Anmerkung zu erganzen, wie gerundet wurde:

Abb. 7: Kfz-Anzahl im Bereich Moorfeld

Abb. 7: LKW-Anzahl zwischen B216 und Kaltenmoor
Abb. 9: LKW-Anzahl Hamburger Str. in Lineburg
Abb. 9: Kfz-Anzahl B4, AS Deutsch Evern

Abb. 9: LKW-Anzahl Melbeck

Abb. 9: KFZ-Anzahl sidlich von Melbeck

Abb. 16: Kfz-Anzahl zwischen Lineburg-Nord und Adendorf

Abb. 16: LKW- und Kfz-Anzahl zwischen Adendorf und Erbstorfer Landstral3e
Abb. 16: Kfz-Anzahl siudlich Kaltenmoor

Abb. 25: LKW- und Kfz-Anzahl A250(!) nérdlich Lineburg-Nord

Abb. 25: Kfz-Anzahl zwischen Bleckeder Landstrafle und B216

Abb. 25: Kfz-Anzahl AS B4
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Abb. 27: LKW- und Kfz-Anzahl A39, nordlich Lineburg-Nord
Abb. 27: LKW-Anzahl B4 nérdlich von Melbeck

Abb. 27: Kfz-Anzahl B4 Bienenbiuittel

Abb. 27: LKW-Anzahl B4 sidlich von Bienenbittel

Abb. 27: Kfz-Anzahl B209, Brietlingen-Moorburg

Im Erlauterungsbericht wird auf Seite 17 suggeriert, eine Licke im Bundesautobahnnetz
zwischen Lineburg und Wolfsburg misse geschlossen werden. Dazu ist festzuhalten, dass
es sich nicht um einen Lickenschluss handelt. Auch die 2010 erfolgte Umbenennung der
A250 in A39 andert nichts am Abstand der Stadte Luneburg und Wolfsburg. Es handelt sich
um eine komplett neue Autobahn und nicht um den Weiterbau einer angefangenen, durch
eine Licke unterbrochenen Autobahn. Die frilhere A250 wurde schlief3lich als Anbindung der
Stadt Lineburg an Hamburg gebaut und nicht als Beginn einer Anbindung der Stadt
Wolfsburg an Hamburg.

2 Wirtschaftlichkeit

Der Abschnitt 7 des Erlauterungsberichts enthalt keine Zahlen tber die Kosten, auch die fur
den Abschnitt 1 geschétzten Kosten werden verschwiegen. Die Planungsunterlagen sind um
diese Zahlen zu ergéanzen, insbesondere die fir die Deckelung in Moorfeld veranschlagten
Zusatzkosten sind zu nennen.

Die A39 ist mit 437 Mio. € im vordringlichen Bedarf des Bundesverkehrswegeplans 2003
enthalten. Es ist zu prifen, ob angesichts der Kostensteigerung auf derzeit 1,1 Mrd. € damit
Uberhaupt noch ein Planungsauftrag zu begrinden ist und ob diesbeziiglich nicht
Korrekturmdoglichkeiten vorgesehen werden missten, um anderen, wirtschaftlicheren und
sinnvolleren Projekten héhere Realisierungschancen einzuraumen.

Es ist auRerdem zu begriinden, warum die Planungen nach der Linienbestimmung trotz 2008
geschatzter Kosten von 608 Mio. € fortgefiihrt werden durften.

Die Wirtschaftlichkeit der A39 ist nicht nachgewiesen. Anfangs wurde das niedrige Nutzen-
Kosten-Verhaltnis (NKV) verschleiert, indem die A39 mit der A14 und der B190n zu einem
Gesamtprojekt verknipft und nur fur das Gesamtprojekt ein NKV von 3,4 verdéffentlicht
wurde. Die Basisdaten der NKV-Berechnung wurden geheim gehalten und auf mehrfache
Nachfrage nicht herausgegeben. Mit Hilfe der fiir die A14 und die B190n herausgegebenen
NKV-Werte hat die Aktion Lebensberg fur die A39 ein NKV von 1,87 ermittelt. Nach
Abschluss des Raumordnungsverfahrens wurden fir die drei Projekte getrennte NKV (2,78
fur die A39 bei auf 608 Mio. € gestiegenen Kosten) verdffentlicht, die die A39-Gegner fir
»Sschongerechnet” hielten (siehe

http://www.bs-wiki.de/bi-luene-
moorfeld.de/mediawiki/images/A39_anmerkungen_wirtschaftlichkeitsberechnung.pdf ),

ein Klarungsversuch ist gescheitert (siehe Email-Wechsel unter

http://www.bs-wiki.de/bi-luene-
moorfeld.de/mediawiki/images/Emailwechsel_Basisdaten_NKV.pdf ).

Auf Anfragen im niedersachsischen Landtag gab es keine befriedigenden Antworten, weil
das Bundesverkehrsministerium der niedersadchsischen Landesregierung nicht die
bendtigten Informationen zur Verfigung stellt. Auch eine Anfrage im Bundestag wurde
unbefriedigend beantwortet. Zu den Anfragen siehe
http://www.bs-wiki.de/bi-luene-
moorfeld.de/mediawiki/index.php?title=NKV#Anfrage _in_Landtag .
Mittlerweile hat sich gezeigt, dass die A39-Gegner mit ihren damaligen Bedenken Recht
behielten. Nachdem die Kostensteigerung auf 1,1 Mrd. € bekannt geworden war, hat die
Bundesregierung den NKV-Wert auf 1,9 reduziert. Auch hier gibt es keine Transparenz,
lediglich ein Anstieg einzelner Nutzen-Positionen um bis zu 20 % wurde genannt.
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Nachfolgend ist die Entwicklung des offiziellen NKV dargestellt. Die Anordnung der Punkte
auf einer Geraden provoziert geradezu eine Prognose fir das Unterschreiten des Wertes 1
im ersten Halbjahr 2016.
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Allgemein ist das Verfahren zur Bestimmung des NKV unter Experten umstritten. Schon
allein die Verwendung von zu hoch prognostizierten Verkehrszahlen (siehe voriger Abschnitt)
bewirkt unrealistische Ergebnisse. Auch die Verwendung getrennter Planfalle fur jedes der
Teilprojekte A39, Al4 und B190n bewirkt fiir jedes der Teilprojekte einen Uberhdhten
verkehrlichen Nutzen.

Da fur NKV-Berechnungen nur die reinen Investitionskosten veranschlagt werden, kann aus
einem NKV > 1 nicht auf die Wirtschaftlichkeit eines Projektes geschlossen werden. Hinzu
kommen namlich Planungskosten, Verwaltungskosten und Gutachterkosten.

Spatestens mit der Verteuerung der A39 auf mindestens 1,1 Mrd. € st ein
volkswirtschaftlicher Nutzen nicht mehr gegeben, denn auch diese Summe beinhaltet nur die
reinen Investitionskosten. Immerhin bewegen sich die aktuell veranschlagten Kosten
mittlerweile in der GrofRenordnung der in dem Konzeptpapier ,Transparenz, Effizienz,
Wettbewerb: Ein Zwei-Saulen-Konzept zur Modernisierung der Verkehrsinfrastruktur® des
Wirtschaftsrates der CDU aus dem Jahr 2007 genannten Zahlen von 11,7 Mio. €/km, also
1,23 Mrd. €. Hinzu kommen laut dem genannten Konzeptpapier noch Verwaltungskosten
wahrend der Genehmigungsphase von ca. 9,4 Mio. €/km, also 987 Mio. € und weitere
Kosten an Behérden und Verbande mit Kostenerstattung sowie Gutachterkosten von ca. 5,7
Mio. €/km, also 598,5 Mio. € hinzu. Das ergdbe eine Summe von ca. 2,68 Mrd. €. Fir eine
Beurteilung der Wirtschaftlichkeit der A39 misste man diese Zusatzkosten mit in die NKV-
Berechnung einflie3en lassen. Es ergdbe sich damit ein NKV < 1, das Projekt ist also
unwirtschaftlich.

3 Raumordnungsverfahren

In Abschnitt 3 des Erlauterungsberichts wird bei der Begrindung der gewahlten Linie auf das
abgeschlossene Raumordnungsverfahren und das sich anschlie3ende
Linienbestimmungsverfahren verwiesen. Raumordnungs- und Linienbestimmungsverfahren
sind behérdeninterne Verfahren. Im Raumordnungsverfahren gab es zwar eine Beteiligung
von Gemeinden, sonstiger Trager offentlicher Belange und Burger, jedoch keine Moglichkeit
des Widerspruchs.
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In den Planfeststellungsunterlagen ist der Abwagungsprozess nicht nachvollziehbar und
Uberprufbar dargestellt worden. Es ist jedoch entscheidend, ob bei der behdrdeninternen
Abwégung die jeweiligen planungsrelevanten Belange wertungsgerecht eingestellt wurden.

Zu den planungsrelevanten Belangen zéhlen: Bautechnische Werte, Verkehr, Auswirkungen
auf Wohnbereiche, Land- und Forstwirtschaft, Baukosten, Umweltvertraglichkeit.

Hierzu fehlen die entsprechenden Darstellungen in den Unterlagen.

Wie diese Belange und mit welcher jeweiligen Gewichtung zur planerischen Entscheidung
gefuhrt haben, ist entsprechend den Planfeststellungsunterlagen nicht nachzuvollziehen.

Hilfsweise kdnnten nun die Versdumnisse aus dem Raumordnungsverfahren im
Planfeststellungsverfahren aufgearbeitet werden. Damit ergabe sich fur die Betroffenen,
dass im Planfeststellungsverfahren auch Einwendungen und Stellungnahmen bearbeitet
werden mussen, die thematisch eigentlich in das Raumordnungsverfahren gehort hatten
oder die sogar schon im Raumordnungsverfahren thematisiert wurden.

Bereits wahrend des Raumordnungsverfahrens gegen die nicht vorhandene Mobglichkeit
eines Widerspruchs vorzugehen, ware den Betroffenen keinesfalls zuzumuten und
wahrscheinlich auch aussichtslos gewesen. Deshalb muss das Planfeststellungsverfahren
die Abwagungsprozesse aus dem Raumordnungsverfahren nachvollziehbar und Uberprifbar
darstellen oder die Mdglichkeit einer Korrektur der Versdumnisse aus dem
Raumordnungsverfahren bieten.

Insgesamt ist das Ergebnis des Raumordnungsverfahrens aufgrund der unten genannten
Méangel nicht als Basis fur ein Planfeststellungsverfahren geeignet, das heil3t, dass das
Raumordnungsverfahren derart fehlerbehaftet durchgefiihrt worden ist, dass es gar nicht
zum Planfeststellungsverfahren hatte kommen dirfen. Das Planfeststellungsverfahren ist
allein aus diesem Grund zumindest auf das Stadium des Raumordnungsverfahrens mit allen
damit einhergehenden Rechtsfolgen zurtickzufiihren. Dabei wird Wert auf die Feststellung
gelegt, dass jeder der nachfolgend aufgefiihrten Grinde fir sich genommen ausreichend
ware, das Planfeststellungsverfahren mit sofortiger Wirkung einzustellen.

3.1 Grundsatze der Raumordnung

Die A39 widerspricht Grundsatzen der Raumordnung (Raumordnungsgesetz § 2), z.B. die
Verkehrsstrome zu konzentrieren, die Reinhaltung der Luft zu gewdhrleisten,
Verkehrswachstum zu begrenzen, Guterverkehr auf die Schiene und auf Wasserstra3en zu
verlagern und umweltfreundliche Verkehrstrager zu bevorzugen.

Ohnehin belastete Gebiete noch starker zu belasten, widerspricht den Zielen der
Raumordnung. Im Griinbuch ,Kinftige Larmschutzpolitik“ der Europaischen Kommission von
1996 stellt diese fest, dass fur Bewohner in Gebieten mit einer hohen Vorbelastung, keine
Verschlechterung der Larmsituation eintreten darf. Wichtig ist in diesem Zusammenhang,
dass bei langerer Einwirkung eher eine Sensibilisierung auf dem Larm als eine Gewdhnung
eintritt (Umweltbundesamt und Methodenkonzept zZu Bestandsbewertung,
Auswirkungsprognose und Variantenvergleich gemall 8 2 UVPG zum vorlaufigen
Untersuchungsrahmen zur A 39).

Das ohnehin bereits stark belastete Wohngebiet Moorfeld wiirde in weiten Teilen durch die
A39 noch starker belastet, ebenso der Stadteil Goseburg und weite Teile Adendorfs.

3.2 Naturschutzfachlicher Planungsauftrag /
Unzureichende Betrachtung einer Null-Plus-Variante

Die A39 st im Bundesverkehrswegeplan von 2003 mit einem besonderen
naturschutzfachlichen Planungsauftrag versehen, der auch eine Untersuchung fordert,
inwieweit das verkehrliche Ziel auch mit Alternativplanungen erreichbar ist.

Es wurde jedoch weder die Mdoglichkeit der Verlagerung auf andere Verkehrstrager
betrachtet, noch eine bedarfsgerechte und verniinftige Null-Plus-Variante.
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Die im Raumordnungsverfahren kurz betrachtete Null-Plus-Variante entsprach nicht der von
der Verkehrsuntersuchungen Nordost (VUNO) empfohlenen Losung. Es handelte sich
praktisch um eine komplette Neutrassierung anstelle eines bedarfsgerechten Ausbaus mit
Ortsumgehungen. Dadurch kamen die gravierenden Unterschiede des Flachenverbrauchs
und der Zerschneidungswirkung zwischen der ausgebauten B4 und der geplanten A39 nicht
ausreichend zur Geltung. Diese Unterschiede hatten zu dem Ergebnis geflhrt, dass der
bedarfsgerechte Ausbau der B4 die den Belangen des Naturschutzes eher entsprechende,
den verkehrlichen Zielen ebenfalls gerecht werdende und deutlich kostenginstigere
Alternative ist. Die Betrachtung der Null-Plus-Variante im Raumordnungsverfahren war daher
nicht ausreichend.

Insofern kann der naturschutzfachliche Planungsauftrag nicht als abgearbeitet betrachtet
werden.

3.3  Methodik der Variantenvergleiche

Fur die  Variantenvergleiche im Raumordnungsverfahren  wurden relative
Bewertungsmalfistabe angelegt (ausgerichtet am Durchschnitt aller Varianten), so dass eine
starke Beeintrdchtigung der Schutzgiter nicht sichtbar wird (bei sehr starker
durchschnittlicher Beeintrachtigung eines Schutzgutes erscheint eine Variante mit starker
Beeintrachtigung des Schutzgutes glnstig).

Eine realistische Betrachtung der absoluten Beeintrachtigung der Schutzgiter hatte ergeben
kénnen, dass keine der A39-Varianten gebaut werden sollte.

Man hatte in jedem Variantenvergleich auf3erdem die Null- und die gunstigste Null-Plus-
Variante mit heranziehen missen.

Hohere Kosten einer langeren Variante fihrten fast immer zur Auswahl der kirzeren
Variante. Es ist unklar, wie die Gewichtung zwischen Kosten und Schutzgitern zustande
gekommen ist.

Teilabschnitte fur Variantenvergleiche wurden willkirlich ausgewahlt. Insbesondere bei GP1-
25 kdnnte die westliche Variante glinstiger sein:

Da beim Vergleich GP15-23 die westliche Alternative ginstiger war und GP23 und GP25
sehr dicht beieinander liegen, ware sicher bei einem Vergleich GP15-25 die westliche
Alternative (GP15-25/1 (Teilabschnitte 528, 534 und 536), fast deckungsgleich mit GP15-
23/1) gunstiger. Damit kdnnte mdoglicherweise bei einem Vergleich GP1-25 (GP1-25/1
bestehend aus den Teilabschnitten 501, 583, 585, 528, 534 und 536 und GP1-25/2
bestehend aus Teilabschnitt 500, und der jetzigen Vorzugsvariante GP2-25) die Alternative
GP1-25/1 glnstiger sein.

Beim Vergleich der Hauptvarianten hatte man auf der westlichen Seite allerdings eine noch
langere Strecke, die gunstiger bewertet wurde: GP21-36/1 und Teilabschnitt 528 als
Bestandteil von GP15-23/1 (die glnstiger als GP15-23/2 war), also die glnstigste Variante
des Abschnitts GP15-36. Auf der anderen Seite verlauft die Vorzugsvariante auf der Strecke
GP18-36 auf jeweils unglnstiger bewerteten Strecken. Die Entscheidung fir die
Vorzugsvariante muss also zwischen der Strecke GP1-15 und GP2-18 gefallen sein, deren
Vergleich den Vorsprung der West-Variante GP15-36 mehr als ausgeglichen haben muss.
Dies ist nicht nachvollziehbar und auf falsche Bewertung und Gewichtung der Schutzgter
zurickzufuhren.

Beim Variantenvergleich werden zwei oder mehr Alternativen zwischen zwei Gelenkpunkten
verglichen. Das Ergebnis ist die glnstigste Alternative zwischen diesen Gelenkpunkten. Es
finden aber nur relative Bewertungen der Schutzgiiter statt. Grof3e Unterschiede in einzelnen
Schutzgutern sind ausschlaggebend fur das Ergebnis des Variantenvergleichs. Dadurch
erfolgt die Gewichtung der Schutzguter nicht einheitlich, was ein Mangel bei dieser Methode
ist. Ein Nachteil dieser Methode ist, dass alle Kombinationen geprift werden mussten, um zu
einem verlasslichen Ergebnis zu kommen. Beispielsweise ist das Ergebnis von GP1-25 aus
den vorhandenen Vergleichen nicht ableitbar. Da nicht alle Kombinationen mit vertretbarem
Aufwand gepruft werden kdénnen, werden Gelenkpunkte ausgewahlt. Die Auswabhl ist sicher
gut begriindet, hatte aber ebenso gut begriindet anders ausfallen konnen. Diese Willkir ist
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neben der uneinheitlichen Gewichtung der Schutzgiter wahrscheinlich das gréf3te Problem
dieser Methode.

Eine bessere Methode wére eine Festlegung der Gewichtung der einzelnen Schutzgiter und
eine Punktevergabe pro Schutzgut fir jeden Teilabschnitt. Ob man diese Punktevergabe auf
den gesamten Teilabschnitt bezieht oder pro Langeneinheit und hinterher mit der Anzahl der
Langeneinheiten multipliziert, ist dabei egal, es fuhrt zu demselben Ergebnis. Die Summe
Uber alle Schutzguter des Produkts aus Schutzgut-Punktzahl fir den Teilabschnitt und
Gewichtungsfaktor ergibt dann eine Gesamt-Punktzahl fir den Teilabschnitt. Aul3er den
Schutzgutern sollten auch (naturlich entsprechend gewichtet) Zusatzkosten beispielsweise
fur Bricken und Unterfihrungen, fir die Entschadigung von Anwohnern und von
Ausgleichsmalinahmen einflieRen.

Danach kann man durch einfache Addition der Teilabschnitt-Punktzahlen beliebige Varianten
sehr einfach vergleichen. Man kann sogar mit geringem Aufwand die Gewichtung der
einzelnen Schutzgiter und der Zusatzkosten veré&ndern, neue Teilabschnitts-Punktzahlen
berechnen und beliebige Varianten mit anderer Gewichtung der einzelnen Schutzglter
erneut vergleichen.

Beide Verfahren erlauben es, hinterher das Ergebnis mit Fingerspitzengefihl und gesundem
Menschenverstand zu betrachten und zu verwerfen. Von dieser Mdglichkeit wurde in diesem
Raumordnungsverfahren kein Gebrauch gemacht.

3.4  Schutzgut Mensch

Zu geringe Gewichtung des Schutzgutes Mensch, die Gewichtung der einzelnen Schutzguter
(siehe Raumordnungsgesetz § 8) ist nicht transparent.

Der Raumwiderstand von Siedlungsgebieten wurde als ,sehr hoch” eingestuft. Damit steht er
auf gleicher Stufe mit

- groR¥flachigen Sonderbauflachen Erholung (Campingplatz, Ferienhaussiedlung)

« Naturschutzgebieten, Biospharenreservaten (Zone C) und flachigen Naturdenkmale
- gemeldeten FFH-Gebieten

» EU-Vogelschutz-Gebieten

- avifaunisch wertvollen Bereichen fur Brut- bzw. Gastvigel (einschlief3lich
Niedersachsischem Weil3storchprogramm)

» Trinkwasserschutzgebieten Zone | und Il
» Groliflachigen oder linearen archéologischen Denkmalen

Eine differenziertere Gewichtung, insbesondere die Bevorzugung des Schutzgutes Mensch
ist nicht erkennbar. Im Variantenvergleich erfolgte eine dreistufige farbige Darstellung der
Entscheidungsrelevanz der Schutzgiter. Hier sind immer die am starksten vom Durchschnitt
abweichenden Schutzguter von hoher Entscheidungsrelevanz, auch hier gibt es keine
Bevorzugung des Schutzgutes Mensch. Selbst ohne Bevorzugung des Schutzgutes
Mensch ist nicht ersichtlich, warum trotz des hohen Raumwiderstands der Ortslage
Lineburg einer Autobahn durch das Stadtgebiet der Vorzug gegeben wird. Schon allein
dieses Ergebnis des Variantenvergleichs lasst auf Fehlbewertungen oder grundsatzliche
Schwachen der Methodik schliel3en.

Der spater aus dem Teilabschnitt 503 entwickelte Teilabschnitt 586 war im
Variantenvergleich bezlglich des Schutzgutes Mensch unginstiger als der Teilabschnitt 502,
obwohl ein Hauptargument gegen den Teilabschnitt 502 das Schutzgut Mensch war. Erst
durch die Abdeckelung in Moorfeld wird die Variante 586 beziiglich des Schutzgutes Mensch
glunstiger. Ware der damalige Variantenvergleich aber mit einer Abdeckelung in Moorfeld
durchgefuihrt worden, ware es insgesamt vor allem aus Kostengriinden die Variante 502
weiterhin giinstiger gewesen.

Dass es ohne die Abdeckelung in Moorfeld zu Grenzwertlberschreitungen bei Larm und
Feinstaub kommen kénnte, wurde schon in der Landesplanerischen Feststellung erwéhnt.
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Trotzdem wurde der Variantenvergleich zundchst ohne die Abdeckelung durchgefihrt, erst
nach Festlegung der Variante wurde die teure Abdeckelung in die Planungen aufgenommen.

AbschlieRend sei zum Schutzgut Mensch noch angefuhrt, dass wir mit Datum vom
15.06.2009 einen Antrag auf Errichtung eines Menschenschutzgebietes fir die Lineburger
Stadtteile Ebensberg, Line und Moorfeld sowie die angrenzenden Gebiete der Gemeinde
Adendorf beim Niedersachsischen Umweltministerium gestellt haben. Ein Menschenschutz-
gebiet untersagt unter anderem den Bau von Autobahnen in dem hiervon betroffenen Gebiet.
Der entsprechende Antrag, den wir hier zum Bestandteil unserer Einwendung machen, ist
noch nicht rechtsmittelfahig beschieden worden. Mithin greift die Eroffnung des
Planfeststellungsverfahrens zumindest im Abschnitt 1 in ein laufendes, diesem wider-
sprechenden Verfahren ein. Dies ist jedoch rechtlich unzuléassig. Vor der Erdffnung des
Planfeststellungsverfahrens ware allein schon unter dem Gesichtspunkt der Rechtssicherheit
der bestandskraftige Abschluss des vorgenannten Antragsverfahrens abzuwarten gewesen,
zumal das Menschenschutzgebiet im Vorgriff auf eine positive Bescheidung
offentlichkeitswirksam am 20.06.2009 proklamiert worden ist (vgl. Landeszeitung vom
22.06.2009 und Hamburger Abendblatt; jeweils hinterlegt auf

http://www.bs-wiki.de/bi-luene-
moorfeld.de/mediawiki/index.php?titte=Menschenschutzgebiet ).

Die Tatsache, dass das Planfeststellungsverfahren nicht auf die einem Autobahnbau
maoglicherweise entgegenstehende Existenz eines Menschenschutzgebietes eingegangen
ist, belegt wie vorstehend dargelegt dessen Fehlerhaftigkeit. Dartber wird durch diese
Ignoranz in eklatanter Art und Weise aufgezeigt, dass dem Schutzgut Mensch in nicht
ausreichendem Mafe Rechnung getragen worden ist. Dieses ist als ein weiteres Indiz
anzusehen fur einen VerstoR gegen die insbesondere den betroffenen Anwohnern zu
gewahrenden Grundrechte, allen voran die korperliche Unversehrtheit nach Artikel 2 Absatz
2 Satz 1 GG (vergleiche hierzu auch die nachstehenden Ausfiihrungen unter den Punkten 6
und 7 zur Verfassungswidrigkeit der dort angefihrten bei der Planung bertcksichtigten
Rechtsbestimmungen).

3.5  Siedlungsflachen und Naherholungsgebiete

Im Variantenvergleich wurde die GroRRe von Siedlungsflachen verglichen, ohne die Dichte
der Besiedlung zu bericksichtigen. In dichter besiedelten Gebieten sind aber mehr
Menschen betroffen. Auch eine Gebaudezahlung, wie sie im Variantenvergleich im Bereich
Lineburg-Moorfeld durchgefuhrt wurde, lasst nur bedingt Rickschlisse auf die Anzahl
betroffener Menschen zu. Die den in Artikeln 1 bis 19 des Grundgesetzes niedergelegten
Grundrechte schitzen den Menschen selber und nicht die von ihm bewohnten Gebaude
oder besiedelten Flachen.

Fur das dicht besiedelte Stadtgebiet Lineburgs bedeutet dieses Verfahren einen
gravierenden Nachteil. Sicher waére die Vorzugsvariante nicht durch das Stadtgebiet
verlaufen, wenn die Anzahl der betroffenen Menschen je nach Entfernung zur Autobahn (bis
500 m) gewertet worden waére.

Es fehlt ebenfalls eine Gewichtung der Zerschneidungswirkung. Beispielsweise wird im
Variantenvergleich GP2-49 (Raumordnungs-Unterlage 1.3, Abschnitt 2.1) angefuhrt, dass
bei Variante GP2-49/2 doppelt so viel siedlungsnaher Freiraum durchschnitten werde wie bei
Variante GP2-49/1. Bei Variante GP2-49/2 erfolgt die Zerschneidung jedoch wesentlich
weiter entfernt von der Wohnbebauung, wahrend bei Variante GP2-49/1 teilweise der
gesamte siedlungsnahe Freiraum der Trasse zum Opfer fallt.

In der Umweltvertraglichkeitsstudie des Raumordnungsverfahrens haben die knappen
stadtischen  Naherholungsgebiete denselben Raumwiderstand wie landliche, in
ausreichendem Malfe vorhandene Erholungsgebiete. Da aber ein knappes Gut immer
wertvoller ist als ein in ausreichendem MalRe vorhandenes, missten stadtische
Naherholungsgebiete hoher bewertet werden, evtl. sogar eine Erhebung der tatsachlichen
Nutzung erfolgen. Auch hier hatte sich eine genauere Bewertung auf das Ergebnis der
Variantenvergleiche niederschlagen kénnen.
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3.6  Ausschluss von Konfliktschwerpunkten, Planungsk orridore

In der Umweltvertraglichkeitsprifung des Raumordnungsverfahrens wird auf die Sensibilitat
des Untersuchungsraumes mit seinen vielen Konfliktschwerpunkten hingewiesen und auf die
Mdoglichkeit, dass Planungskorridore bei naherer Betrachtung der Konflikischwerpunkte aus
der weiteren Betrachtung ausscheiden (siehe Raumanalyse, S. 51). Bei dem insbesondere
im LUneburger Stadtgebiet bestehenden Interessenskonflikt ist nicht einsehbar, warum die
Varianten nicht aus der Planung ausgeschlossen wurden.

Bei den vielen Konfliktschwerpunkten am nérdlichen Ende, im Westen wie im Osten, ist nicht
nachvollziehbar, warum nicht alle Korridore aus der weiteren Betrachtung ausscheiden. Das
Ergebnis der Raumvertraglichkeitsuntersuchung hatte lauten muissen: Zu hohe
Raumwiderstande, Autobahnbau nicht mdglich. Stattdessen wird mitten durch die Stadt
geplant.

Unklar ist, warum es keinen Planungskorridor &stlich um Lineburg herum gibt,
beispielsweise zwischen Adendorf und Scharnebeck, dann stdlich oder nérdlich um
Bardowick herum. Unklar ist auch, warum es entlang der vorhandenen B 4 ndérdlich von
Uelzen keinen Planungskorridor gibt, schlieBlich ware nicht nur der von der
Verkehrsuntersuchung Nordost empfohlene Ausbau der B 4, sondern auch die Nutzung
grol3er Teile der B 4-Trasse als A 39 denkbar. Auch der Anschluss der A 39 an das Sud-
Ende der LUneburger Ostumgehung ware denkbar, die Ostumgehung koénnte den
BundesstraRen-Status behalten und eventuell erganzt werden durch eine Westumgehung,
ebenfalls als Bundesstralie.

In Unterlage 1.1, Umweltvertraglichkeitsstudie |, Karte 4 sind Konfliktschwerpunkte
eingezeichnet. Es fehlt der Bereich Line-Moorfeld als weiterer Konfliktschwerpunkt. Variante
504 verlauft durch weniger konfliktreiches Gebiet als die Varianten 502 und 503. Die
Konfliktschwerpunkte zu Ortslagen in der West-Variante sind zwischen den Orten mitten im
Korridor eingezeichnet. In Wirklichkeit verliefe eine West-Variante auf3erhalb der
Ortschaften, im Gegensatz zu den Ost-Varianten. Die West-Variante verliefe aul3erdem
weiter entfernt von der Wohnbebauung als bei den Ost-Varianten, speziell 502 und 503.
Variante 504 verlauft in groRerem Abstand zur Wohnbebauung als Varianten 502 und 503.
Diese Fakten sind im Variantenvergleich nicht ausreichend stark gewichtet worden, sonst
ware es nicht zu der vorgeschlagenen Vorzugsvariante gekommen.

Im Erlauterungsbericht des Raumordnungsverfahrens auf Seite 18 oben wird erlautert, dass
beim Verbinden von ,relativ konfliktarmen Bereichen* zu Planungskorridoren versucht wurde,
einen maglichst grofRen Abstand zu vorhandenen Siedlungsbereichen einzuhalten. Auf Seite
33 wird versprochen, dass Siedlungsbereiche innerhalb des Untersuchungsraumes ,in erster
Prioritat von den Trassenfihrungen gemieden werden“. Auf3erdem wird auf Seite 264 die
Vorzugsvariante beschrieben als eine Variante, die ,zum Schutz der Wohnbebauung vor
Immissionen (Larm, Staub etc.) und aus Grunden der Zerschneidungswirkung einen
maoglichst groRen Abstand zu vorhandener und geplanter Wohnbebauung sowie eine
maoglichst flache Dammlage aufweist®. Trotzdem wurden die Teilabschnitte 502 und 503
entwickelt. Spater wurde aus dem Teilabschnitt 503 der Teilabschnitt 586 entwickelt, der
zunéchst ohne Tunnel betrachtet wurde und beziiglich des Schutzgutes Mensch ungtinstiger
war als der Teilabschnitt 502.

In der Landesplanerischen Feststellung begriinden die Planer die Ostliche Grenze des
Untersuchungsraumes mit einem voraussichtlich sehr hohem Raumwiderstand (z.B.
Ortslagen Neetze, Sittorf, Thomasburg, Radenbeck, Bavendorf sowie das Mausetal).

Diese Ortslagen wurden bereits in der Umweltvertraglichkeitsstudie 1 aus dem
Untersuchungsraum ausgeschlossen, der sudlich von Lineburg endete. Die Ortslage
Lineburg scheint hier eine Ausnahme zu sein. Weder war sie im Untersuchungsraum
enthalten, noch wurde sie aufgrund des sehr hohen Raumwiderstands von der weiteren
Betrachtung ausgenommen. Daflr ist eine stichhaltige Begriindung nachzuliefern.
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3.7 Erweiterbarkeit

In der Vergangenheit wurden bereits haufig vierspurige Autobahnen auf sechs Spuren
erweitert. Die Betrachtung des Aspektes der Erweiterbarkeit unterblieb im
Raumordnungsverfahren, die Variantenvergleiche wurden nur fir den aktuell geplanten 4-
spurigen Querschnitt durchgefihrt. Je nach Prioritat dieses Aspektes kdnnte ein
Variantenvergleich zu einem anderen Ergebnis fihren. Insbesondere eine Trasse durch die
Stadt LUneburg konnte dadurch ungunstiger werden. Bricken und Larmschutzwalle
erscheinen in den Planungsunterlagen bereits so ausgelegt, dass auch auf 6 Spuren
erweitert werden konnte. Der dadurch erhéhte Flachenbedarf ist im Variantenvergleich nicht
bertcksichtigt worden.

Fur den Bereich der Abdeckelung in Moorfeld ist eine Darstellung in den Planungsunterlagen
bezuglich der Erweiterbarkeit auf 6 Spuren nicht vorhanden. Uberhaupt fehlt im Abschnitt
.Straenquerschnitt* eine Darstellung des Regelquerschnitts fir den Bereich der
Abdeckelung, zumindest in der Mitte musste sich dieser vom Regelquerschnitt im Bereich
nordlich der Abdeckelung unterscheiden. Auch in der Beschreibung der Abdeckelung im
Erlauterungsbericht fehlen Informationen beziiglich der Erweiterbarkeit auf 6 Spuren.

Wir beantragen, in einen eventuellen Planfeststellungsbeschluss eine detaillierte
Stellungnahme beztiglich der Erweiterbarkeit auf sechs Spuren aufzunehmen.

3.8  Variante 586 ohne Erdrterung

In der urspringlichen Planung ungtinstiger als die Vorzugsvariante mit Teilabschnitt 502
(Klostertrasse) war der Teilabschnitt 503, der auf der B 4 durch Moorfeld lag, im Norden von
Moorfeld aber die B 4-Trasse verlie3, um die engen Kurvenradien zu entscharfen. Daflr
wurde sogar in Kauf genommen, dass Wohnhauser abgerissen werden mussten. Laut
Aussage der Planer war das Entschéarfen der Kurve Voraussetzung fiur diese Trasse. Ein
verbleiben auf der B 4-Trasse war aufgrund der engen Kurvenradien nicht mdglich.

Nach Abarbeitung der Einwendungen und dem Erdrterungstermin und nach groRen Wellen
in der Luneburger Kommunalpolitik mit Kontaktaufnahme zum Land Niedersachsen wurde
nachgebessert, an fast gleicher Stelle wie der Teilabschnitt 503 wurde ein Teilabschnitt 586
ersonnen, der die B 4-Trasse nicht verlasst, kein Opfer von Wohnhausern fordert und die
engen Kurvenradien beibehélt (was vorher als unmdglich galt). Unklar blieb, warum nicht
schon vor der Birgerbeteiligung ein Tempolimit angedacht wurde, um die vorhandenen
Kurvenradien zu ermdglichen. Offensichtlich wurde hier nicht nach Sachlage, sondern
aufgrund des politischen Drucks entschieden.

Problematisch ist, dass es zu diesem neuen Teilabschnitt 586 keine Beteiligung von
Birgern, Gemeinden und sonstigen Tragern 6ffentlicher Belange mehr gegeben hat. Hatte
der Teilabschnitt von vornherein in der Auswahl gestanden, hétten Birger Einwendungen
dazu erheben, Gemeinden und Trager 6ffentlicher Belange sich in Stellungnahmen auf3ern
kénnen. Es hatte also nach der Nachbesserung eine erneute Erdrterung stattfinden missen.
Stattdessen wurde gleich die Landesplanerische Feststellung mit dem Teilabschnitt 586
prasentiert.

Die zu der Landesplanerischen Feststellung angefiihrten Bedenken wurden ignoriert, es gab
keine erkennbare Reaktion auf die Analyse der landesplanerischen Feststellung

http://www.bs-wiki.de/bi-luene-
moorfeld.de/mediawiki/images/A39_analyse landespl festst.pdf .

In einem Email-Wechsel mit dem Bundesverkehrsministerium

http://www.bs-wiki.de/bi-luene-
moorfeld.de/mediawiki/images/Emailwechsel_BMVBS_Landesplanerische_Feststellung.pdf

wurden landesplanerisch festgestellte Grenzwertverletzungen lediglich zur Kenntnis
genommen, es gab keine erkennbare Reaktion in Richtung einer erforderlichen Korrektur.

Wir beantragen daher, die landesplanerisch festgestellte Vorzugsvariante mit dem
Teilabschnitt 586 inklusive Abdeckelung in Moorfeld in einer weiteren Raumordnungsphase
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mit dem Teilabschnitt 502, mit der Variante westlich um Lineburg (auch im Hinblick auf die
Erweiterbarkeit auf sechs Spuren) und mit einer verninftigen Null-Plus-Variante zu
vergleichen.

4 Korrekturmoglichkeiten

Der Variantenvergleich aus dem Raumordnungsverfahren wéare mit genauerer
Kostenkalkulation und bei Betrachtung des bedarfsgerechten Ausbaus der B4 als Null-Plus-
Variante anders ausgefallen. Es muss eine Korrekturmdoglichkeit geben. Insbesondere die
Kostendifferenz zu einem bedarfsgerechten Ausbau der B4 wirde zwangslaufig dazu fuhren,
dass die Null-Plus-Variante die bessere Losung ist. Die Ermittlung der Kosten der Varianten
war fUr einen korrekten Variantenvergleich nicht genau genug.

Auch die Nachbesserung im Raumordnungsverfahren (Teilabschnitt 586) ware bei erneuter
Beteiligung der Blrger, Gemeinden und Trager o6ffentlicher Belange nochmals verandert
worden, moglicherweise aber nicht durch eine Abdeckelung in Moorfeld, sondern durch eine
Entscheidung fir eine andere Variante, da bei solchen Entscheidungen ja auch die Kosten
eine Rolle spielen.

Wir beantragen daher, die Planungen fir den Abschnitt 1 einzustellen und erneut in eine
Raumordnungsphase einzutreten.

5 Umleitungskonzept

Die im Erlauterungsbericht auf Seite 64 genannten Mittelstreifentuberfahrten sind als
Umleitungskonzept keinesfalls ausreichend. Die Verkehrsumleitung im Fall von Sperrungen
ist bei der LUneburger Ostumgehung ein seit 30 Jahren ungeldstes Problem. Bisher fliel3t der
Verkehr ,irgendwie” Uber das stadtische Stral3ennetz ab, was in der Stadt ein Verkehrschaos
bewirkt. Sicher wére dieses Problem auch nicht allein durch Verdnderungen der
Ampelschaltungen l6sbar, sonst hatte man mit Hilfe der Erfahrungen der letzten 30 Jahre
bereits eine Losung entwickelt. Vor diesem Hintergrund héatte dieses Problem bereits im
Raumordnungsverfahren beriicksichtigt werden muissen, wodurch der Variantenvergleich
maoglicherweise zu einem anderen Ergebnis gefihrt hatte. Spétestens im
Planfeststellungsverfahren haben aber die Lineburger ein Anrecht darauf, zu erfahren, wie
der Verkehr im Fall von Sperrungen umgeleitet werden soll. Ohne ein funktionierendes
Umleitungskonzept darf es keine Planfeststellung fur den Abschnitt 1 geben.

6 Widerspruch zu Planfeststellungsverfahren Ostumge hung

Im Planfeststellungsverfahren fir die Ostumgehung von 1981 gab es Einwendungen von
Birgern, die einen spateren Ausbau der Ostumgehung als Teil einer in sidlicher Richtung
weiterfiihrenden Autobahn befirchteten. Diese Einwendungen wurden mit der Begriindung
abgewiesen, die Plane fiir einen Autobahnbau seien mittlerweile verworfen worden.

Darauf vertrauend, wurde 1981 gegen den Planfeststellungsbeschluss fir die Ostumgehung
nicht juristisch vorgegangen. Wie sich nun herausgestellt hat, wurden die alten Planungen
wieder ausgegraben und sollen nun umgesetzt werden, was den Grundséatzen des
Vertrauensschutzes widerspricht, den die damals einwendenden Birger sowie die heute an
gleicher Stelle anséassigen Eigentiimer geniel3en sollten.
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7 Schalltechnische Untersuchung

Es werden nicht die fur die Anwohner ungtinstigsten Félle betrachtet:

Eine nasse Fahrbahn ist deutlich lauter als die bei den Berechnungen angesetzte
trockene Fahrbahn.

Stol3zeiten (Bei der Prasentation der Verkehrsuntersuchung war die Rede von
»Spitzenstunden®). GemaR 16. BImSchV wird mit Mittelungspegeln zwischen 6 und
22 sowie zwischen 22 und 6 Uhr gerechnet, ausgehend von einer Uber ein ganzes
Jahr inkl. Wochenenden gemittelten prognostizierten Verkehrsbelastung. Fir die
Dimensionierung  der  LarmschutzmaRnahmen  sollte  eine  werktagliche
~Spitzenstunde" angesetzt werden.

Durch die Anwendung der Richtlinien fir Larmschutz von 1990 werden hier die
wissenschaftlichen Erkenntnisse der letzten mehr als 20 Jahre ignoriert. Das
Umweltbundesamt informiert unter

http://www.umweltbundesamt.de/verkehr/laerm/strassen-und-schienen-verkehr.htm

darlber, dass im Allgemeinen bei Mittelungspegeln (Lm) innerhalb von Wohnungen,
die nachts unter 25 dB(A) und tags unter 35 dB(A) liegen, keine nennenswerten
Beeintrachtigungen zu erwarten sind. Diese Bedingungen wirden bei gekippten
Fenstern noch erreicht, wenn die AuRenpegel nachts unter 40 dB(A) und tags unter 50
dB(A) liegen. Tagsuber sei bei Mittelungspegeln Uber 55 dB(A) aul3erhalb des Hauses
zunehmend mit Beeintrdchtigungen des psychischen und sozialen Wohlbefindens zu
rechnen. Seit Jahren bekannte medizinische Gutachten belegen, dass die Grenzwerte
der 16. BImSchV zu hoch angesetzt sind und dass auch darunter liegende Werte
negativen Einfluss auf die Gesundheit nehmen kdnnen.

Vorbelastungen durch andere Larmquellen und zusatzliche Belastungen durch
Zubringerverkehr werden nicht einbezogen. Die Grenzwerte sollen schliel3lich den
Menschen schitzen und missten daher fur die Belastungen gelten, die bei ihm
insgesamt ankommen; nicht nur die von einer bestimmten Larmqguelle stammenden
Belastungen. Bei allein durch die geplante Autobahn erzeugtem Larm in Hohe des
Grenzwertes (z.B. Nachts in der ScheffelstraRe) gentigen ein paar Guterziige und der
nachtliche Verkehr auf der Erbstorfer Landstra3e, um die Grundstiicke einer
Belastung oberhalb des Grenzwertes auszusetzen.

Die Prasentation ,Blrgerinformation zum Planungsstand 23.04.2012" zeigt
Larmdifferenzen mit/ohne A39 im Jahr 2025. Erforderlich wéare ein Vergleich der
heutigen Larmsituation (inklusive bereits vorhandenem offenporigen Asphalt und
inklusive des im Januar 2012 durch den Liuneburger Oberblrgermeister
angeordneten Tempolimits von 80 km/h fir PKW und 60 km/h fur LKW). In einem
solchen Vergleich wiirde sich zeigen, dass sich fir das ohnehin belastete Gebiet
Moorfeld die Larmsituation durch die A39 verschlechtert, was den Zielen der
Raumordnung widerspricht. Wir beantragen daher, die Larmschutz-Planungen so zu
erweitern, dass im Vergleich zur heutigen Situation keine Verschlechterung eintritt.

Die Larmkarten aus der Tischvorlage der 3. Arbeitskreissitzung (die ebenfalls in der
Prasentation ,Birgerinformation zum Planungsstand 23.04.2012“ enthalten sind)
zeigen andere Werte als die Tabellen der schalltechnischen Untersuchung.
Beispielsweise sind auf der Larmkarte fir Nachts in 6 m Hohe in der Scheffelstral3e
Werte grol3er 49 dB(A) zu erkennen. In den Tabellen ist dort teilweise sogar in
grolRerer Hohe der Wert 49 dB(A) eingetragen. Es ist zu klaren, wie es zu den
Differenzen zwischen Larmkarte und Tabelle gekommen ist. Es ist der fur die
Anwohner ungunstigere, auf der Larmkarte eingezeichnete Fall anzunehmen.

Die DIN 18005 unterscheidet, ebenso wie die TA Larm und die Bebauungsplane im
Bereich Lune-Moorfeld zwischen ,Allgemeinen Wohngebieten* und ,Reinen
Wohngebieten“ wobei letztere deutlich niedrigere La&rmgrenzwerte aufweisen. Bei der
Ausweisung der Schutzstufen (siehe Schalltechnische Untersuchung, S. 4), werden
lediglich die Schutzwerte mit fur ,Allgemeine Wohngebiete* mit 55 dB(A) bei Tage
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und 45 dB(A) bei Nacht herangezogen. Die Schutzstufe ,Reine Wohngebiete” weist
mit 50 dB(A) bei Tage und 40 dB(A) bei Nacht erheblich strengere Werte auf. Diese
Werte wurden im Schallschutzgutachten nicht betrachtet.

Im Bereich Luneburg-Moorfeld sind aber laut B-Plan 13neu der Stadt Lineburg weite
Bereiche als ,Reine Wohngebiete* ausgewiesen. Das Schallschutzgutachten ist
deshalb unter Berticksichtigung der Grenzwerte der DIN 18005 und der Grenzwerte
fur Schulen und Kindergarten der 16. BImSchV zu wiederholen. Die Grenzwerte der
DIN 18005 entsprechen im Allgemeinen dem ,Stand der Technik” in der
Rechtsprechung.

Im Rahmen des weiteren Planungsverfahrens zur A 39 ist der Verpflichtung zu einer
Larmminderungsplanung nach 847a des Bundesimmissionsschutzgesetzes
nachzukommen. Danach sind Stadte und Gemeinden verpflichtet, LaArmminderungs-
plane aufzustellen, wenn in Wohn- oder anderen schutzwirdigen Gebieten nicht nur
voribergehend schadliche Umwelteinwirkungen durch Gerdusche hervorgerufen
werden oder zu erwarten sind.

Es ist genauer zu prifen, ob es an den Ausgangen der Abdeckelung zu einem ,Knalleffekt*
oder ,Schalltrichtereffekt* kommt.

Nordlich der Abdeckelung ist kein Larmschutz-Wall in Richtung Gerhard-Hauptmann-Straf3e
mehr vorgesehen, an gleicher Stelle gibt es heute an der Ostumgehung einen
Larmschutzwall. Dies hat eine deutliche Verschlechterung der Situation der dortigen
Anwohner zur Folge. Wir beantragen daher, die Abdeckelung in Moorfeld in nérdlicher
Richtung zu verlangern. Hilfsweise beantragen wir die Planung eines Larmschutzwalls an
der genannten Stelle, der so zu dimensionieren ist, dass die Grundstiicke an der Gerhard-
Hauptmann-Straf3e nicht starker verlarmt werden als heute, gleichzeitig aber auch keine
reflektierende Wirkung auf die Anwohner des Moorwegs erfolgt.

Fur den offenporigen Asphalt wird fir 6 Jahre eine Larmminderung von 5 dB(A) angesetzt.
Da im Fuchsweg und in der Scheffelstrale nachts Belastungen in Hohe des Grenzwertes
errechnet wurden, waren hier nach 6 Jahren Grenzwertliberschreitungen zu erwarten. Die
Nutzungsdauer des OPA misste demnach auf 6 Jahre festgeschrieben werden. Die
Nutzungsdauer des OPA bzw. ein Verfahren, mit dem sichergestellt wird, dass die avisierte
Larmminderung von 5 dB(A) sich nicht vor Ablauf der Nutzungsdauer verringert, ist in den
Planungsunterlagen zu erganzen.

Die Kosten fir die zyklische Erneuerung des OPA missten zu den sonstigen Kosten fir
Larmschutz addiert werden und hatten somit ebenso wie die Kosten fiir die Abdeckelung in
Moorfeld im Variantenvergleich bericksichtigt werden missen.

Aufgrund der moglichen Grenzwertliberschreitungen in der Scheffelstrale beantragen wir
eine Verlangerung der Abdeckelung in Richtung Stden.

In den Larmtabellen gibt es einen Fehler in den Spaltentberschriften: In Spalte 16 ist die
Differenz Spalte 12 — Spalte 10 dargestellt statt wie angegeben Spalte 13 — Spalte 11. In
Spalte 17 ist die Differenz Spalte 13 — Spalte 11 dargestellt und nicht wie angegeben Spalte
14 — Spalte 12.

Bei der Pferdehitte 9a, 11 und 13 wurden als Gewerbegebiet eingestuft. Laut Auskunft
dortiger Anwohner handelt es sich aber um ein Mischgebiet, fir das niedrigere Larm-
Grenzwerte gelten. Mit der geplanten Dimensionierung der Larmschutzmal3nahmen wirden
diese Grenzwerte verletzt. Die LarmschutzmalBnahmen sind daher so zu erweitern, dass
auch an diesen Stellen die geltenden Grenzwerte eingehalten werden.

AbschlieRend sei darauf verwiesen, dass die vorstehenden Rechtsvorschriften wie zum
Beispiel die 16. BImSchV dazu dienen, dem Schutzgut Mensch durch die Wahrung der
Grundrechte (Artikel 1 -19 des Grundgesetzes, hier insbesondere Artikel 2 Absatz 2 Satz 1
GG) Rechnung zu tragen. Die vorgenannten wissenschaftlichen Untersuchungen belegen
jedoch zweifelsfrei, dass die in Rede stehenden Rechtsvorschriften zumindest nicht in
ausreichendem MaRe dazu geeignet sind, die kérperliche Unversehrtheit der betroffenen
Anwohner zu gewahrleisten. Mithin ist unter anderem die 16. BImSchV in den oben
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angefuhrten Bestimmungen als verfassungswidrig zu bezeichnen. Die aus ihr erwachsenden
Bestimmungen/Grenzwerte etc. hatten somit in keiner Phase des geplanten Autobahnbaus
zu Grunde gelegt werden dirfen.

8 Luftschadstofftechnische Untersuchung

Es werden Winddaten der Station FaRberg verwendet, die Ubertragbarkeit auf Liineburg ist
zweifelhaft: Der Messpunkt liegt auf eine Hohe von 73 m Gber Normalnull und ca. 41 km
sudlich des Abschnitts 1 der geplanten A39. Lineburg liegt nur 27 m Uber Normalnull.
Aufgrund der unterschiedlichen Hohen und der Entfernung ist die Ubertragbarkeit
zweifelhaft. Es ist unklar, warum nicht die Wetteraufzeichnungen vom Lineburger Flugplatz
herangezogen werden, der nur wenige hundert Meter vom Abschnitt 1 der geplanten A39
entfernt liegt.

Inversionswetterlagen wurden nicht beriicksichtigt. Weder Angaben Uber deren Haufigkeit
noch deren zu erwartender Einfluss auf Luftschadstoffentwicklungen sind in der
luftschadstofftechnischen Untersuchung enthalten.

Fur den Kindergarten Brandheider Weg sollte ein Untersuchungspunkt hinzugefiigt werden
(Abb. 2.1), insbesondere bei Ostwind und Inversionswetterlagen ist hier eine Belastung zwei-
bis sechsjahriger Kinder zu beflrchten. Aufgrund der ofter vorherrschenden leichten
Westwinde sollte in gleicher Entfernung und auf gleiche Hohe westlich der geplanten A39
ebenfalls ein Untersuchungspunkt hinzugeftigt werden.

Der nicht unerhebliche Verkehr (prognostiziert 8200 Kfz/Tag) auf der Erbstorfer Landstral3e
wurde in der luftschadstofftechnischen Untersuchung ausgeklammert. Auch von diesem
Verkehr gehen Emissionen aus, die addiert werden mussten.

Es wurde nur der reibungslose Verkehrsablauf betrachtet, keine Staus und Umfahrungen
durch das Stadtgebiet und auch nicht die gednderte Verkehrsfihrung wéahrend der
Bauphase.

Die Emissionen von PM 2,5 sind gemal neueren wissenschaftlichen Erkenntnissen so
niedrig wie moglich zu halten. Der heutige Zielwert und Grenzwert ab 2015 von 25 pg/ms3
und spatere nach der 39. BImSchV berechneten Grenzwerte sind nach dem heutigen
wissenschaftlichen Stand zu hoch. Diese Erkenntnisse, die seit mindestens 2007
bekannt sind, wurden in der luftschadstofftechnischen Untersuchung nicht erwéhnt. Die
Angabe der Grenzwerte in g/m3 tauscht Gber die Anzahl der Partikel hinweg: Ein Partikel
PM 10 hat das Volumen und bei gleicher Zusammensetzung auch das Gewicht von 64
Partikeln PM 2,5.

Fur kleinere Partikel (PM 1, PM 0,1), die noch gesundheitsgefahrdender (weil direkt
.blutgdngig") sind, gibt es keine Grenzwerte und wahrscheinlich auch messtechnische
Probleme.

In einem Vortrag in Lineburg am 16.12.2009 fuhrte der damalige Leiter des Lineburger
Gesundheitsamtes aus, epidemiologische Studien belegen einen Anstieg der Todesrate
durch Atemwegserkrankungen und Herz-Kreislauf-Erkrankungen und eine
Krankeitszunahme bei Personen mit Atemwegserkrankungen durch Partikel kleiner PM 2,5
und kleiner PM 0,1. Er erwahnte in seinem Vortrag auch eine Untersuchung, die bei 18-
Jahrigen, die langjahrig innerhalb von 500 m an einer Autobahn oder Hauptverkehrsstrafie
gewohnt haben, ein ausgeprégtes Defizit der Lungenfunktion festgestellt hat.

Hier zur Verdeutlichung eine Abbildung aus einem Vortrag, den Prof. Dr. med. Eberhard
Greiser am 7.10.2010 in Wittingen gehalten hat:
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Inhalation von radioaktiven Nanopartikeln durch einen Freiwilligen
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In diesem Zusammenhang sei auch verwiesen auf das Dokument ,Kritische Wertung des
luftschadstofftechnischen Gutachtens im Planfeststellungsverfahren zur A39 Abschnitt 1 von
Dr. Helmut Riesner:

http://www.bs-wiki.de/bi-luene-moorfeld.de/mediawiki/images/2012-06-
04_Bewertung_ Luftgutachten.pdf

sowie dessen Anlagen:

http://www.bs-wiki.de/bi-luene-moorfeld.de/mediawiki/images/2012-06-
04_Bewertung_Luftgutachten_Anlagen.pdf
Unklar ist, warum sich die luftschadstofftechnische Untersuchung auf die NO,, PM 10 und
PM 2,5 beschrankt. Zumindest fir Oz (Ozon) gibt es Grenzwerte, die bereits heute in einigen
Stadten Uberschritten werden. Auch die CO,-Immissionen sollten untersucht werden.
Zum Schutz der Anwohner und der Kindergartenkinder beantragen wir eine Auflage zur
Einrichtung von Messpunkten fir Ozon ca. 100 m dstlich und ca. 100 m westlich des
nordlichen Ausgangs der Abdeckelung. Die luftschadstofftechnische Untersuchung sollte
durch ein umweltmedizinisches Gutachten erganzt werden.

8.1 Unterschiede zur Untersuchung im Raumordnungsve rfahren

Die luftschadstofftechnische Untersuchung weist Unterschiede zur Untersuchung aus dem
Raumordnungsverfahren auf, die erklart werden missen.

Dazu Textausziige aus der Landesplanerischen Feststellung:

Auf Seite 8 werden fir den Teilabschnitt 586 (GP 2-5/2) Grenzwerttiberschreitungen bei
Feinstaub und Stickoxiden prognostiziert:

"Die Berechnungen der Luftschadstoffgesamtbelastungen in Lineburg haben fir die
relevanten Schadstoffe Feinstaub (PM10) und Stickstoffdioxid (NO2) in geringem Umfang
Konflikte der Variante GP2-5/2 und GP2-5/2 mit den geltenden Grenzwerten der 22.
BImSchV ermittelt.”, wobei es eigentlich "GP 2-5/1 und GP 2-5/2" hatte heiRen missen.
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Folgende weitere Satze auf Seite 8 unten und Seite 9 oben:

"Eine Uberschreitung des Kurzzeitgrenzwertes von 50 pg/m? als Tagesmittelwert fiir PM10-
Konzentrationen an mehr als 35 Tagen im Jahr ist nach derzeitigen konservativen
Berechnungen jedoch bei beiden Varianten nicht auszuschlieRen.",

gemeint sind hier die Teilabschnitte 502 (GP 2-5/1) und 586 (GP 2-5/2),
und

"Fur die Stickoxide liegt die Vorbelastung derzeit ebenfalls bei ca. p20 g/m3 im Jahresmittel.
Auch hier ergibt sich durch die Variante GP2-5/2 ein Anstieg der Belastung, so dass sich fur
einige autobahnnahe Gebaude eine Belastung knapp unterhalb des Grenzwertes von 40
pg/ms3 ergibt. An einem Geb&ude ist mit bis zu 42 pg/m3 im Jahresmittel eine geringflgige
Uberschreitung des Grenzwertes im Jahre 2015 mdglich."

Im Luftschadstoffgutachten finden sich auf Seite 4 die folgenden Séatze:

"Aufgrund der durchgefihrten Immissionsprognosen werden fir die hier betrachteten
Planungen zur Variante Nr. 586 und deren verkehrsbedingte Auswirkungen auf die
Luftschadstoffe an den beurteilungsrelevanten Untersuchungspunkten im
Untersuchungsgebiet, wie stralRennaher Wohnbebauung, im Vergleich zum Prognosenulifall
Uberwiegend erhohte Immissionen und vereinzelt Konflikte mit geltenden Grenzwerten der
22. BImSchV ermittelt. Am Untersuchungspunkt 1 an der autobahnnahen Wohnbebauung im
Bereich LUneburg-Moorfeld wird flr das Jahr 2015 mit NO2-Immissionen bis 42 pug/ms3 im
Jahresmittel eine geringfiigige Uberschreitung des ab 2010 giiltigen Grenzwertes der 22.
BImSchV fur NO2 von 40 pg/m? im Jahresmittel berechnet.”

und

"Eine Einhaltung des PM10-Kurzzeitgrenzwertes ist hier (Untersuchungspunkt 1 bei
Teilabschnitt 586) und auch an weiteren Bereichen in Lineburg-Moorfeld nicht sicher
gewabhrleistet."

Auf Seite 31 der folgende Satz zum Teilabschnitt 586:

"Im Bereich der in Lineburg-Moorfeld an der zur A 39 nachstgelegenen Wohnbebauung 2
(Punkt 1) tberschreiten die NO,-Immissionen im Untersuchungsfall der Variante Nr. 586 im
Jahr 2015 den ab 2010 gultigen Immissionsgrenzwert der 22. BImSchV von 40 pug/m3 im
Jahresmittel."

Auf Seite 38, ebenfalls zum Teilabschnitt 586:

"Eine Einhaltung des PM10-Kurzzeitgrenzwertes am Untersuchungspunkt 1 und an weiteren
Bereichen in Lineburg-Moorfeld ist nicht sicher gewahrleistet."

Die vorstehend unter Punkt 7 dargelegten Ausfiihrungen zur Verfassungswidrigkeit der zu
Grunde gelegten Rechtsbestimmungen gelten sinngemafR auch beziglich der in Rede
stehenden Luftschadstoffe.

9 Abschnittsweise Planfeststellung

In Abschnitt 9 des Erlauterungsberichts wird behauptet, jeder Planungsabschnitt besalie
eine kleinraumige Verkehrsfunktion und daher bestehe kein Risiko eines Planungstorsos. Es
wird jedoch nicht belegt, dass diese kleinraumige Verkehrsfunktion den Bau des jeweiligen
Abschnittes rechtfertigen wirde.

Insbesondere fur den Abschnitt 1 ist nicht ersichtlich, inwiefern er als Einzelmal3hahme
verkehrswirksam sein soll, mit der die Leichtigkeit des Verkehrs nachhaltig verbessert
werden soll, wie im Erlauterungsbericht auf Seite 7 oben erwahnt ist. Die Stral3e in diesem
Bereich ist bereits vierspurig, das wirde sich durch die A39 nicht &ndern, es kdmen lediglich
Standstreifen hinzu. Auch an der Anzahl und der Lage der Anschlussstellen wirde sich
nichts &ndern, sie wirden lediglich etwas grof3ziigiger ausgebaut. Der bisherige
Ausbauzustand der Straf3e und der Anschlussstellen ist aber fir den bisher anfallenden
Verkehr ausreichend. Im Fall von Sperrungen kommt es bereits heute im Stadtgebiet zu
Staus, dagegen jedoch haben die Planer bisher kein Konzept vorgelegt.
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Die Umbauten am sidlichen Ende des Abschnittes 1 erscheinen bei einer Betrachtung als
EinzelmalRnahme vollig unnétig.

Der Abschnitt 1 hatte also ohne die weiteren Abschnitte kaum einen verkehrlichen Nutzen.
Daher darf das Baurecht erst erteilt werden, wenn auch fir alle anderen Abschnitte erwiesen
ist, dass der Bau juristisch durchsetzbar ist. Das ist aber insbesondere aus
naturschutzrechtlichen Grunden (siehe Abschnitte 12 und 12.1, insbesondere Ortolan
und Wachtelkdnig) und wegen der im Fall der Realisierung notwendigen Enteignungen
unwabhrscheinlich.

Anders als im Erlauterungsbericht behauptet, besteht also das Risiko eines Planungstorsos.
Wir beantragen daher, keine abschnittsweise Planfeststellung durchzuftihren.

10 Rastanlagenkonzept

Uber das Rastanlagenkonzept wurde noch keine abschlieRende Entscheidung geféllt. Durch
eine Planfeststellung des Abschnitts 1 wirde ein Parkplatz oder eine Rastanlage im
Abschnitt 1 von vornherein ausgeschlossen, obwohl sich der Bilmer Berg dafiir anbdte, denn
hier waren die Leitungswege deutlich kirzer als bei der nahe Barendorf geplanten
Rastanlage. Es ist nicht ersichtlich, warum das Interesse der Stadt Lineburg, hier ein
Gewerbegebiet zu erweitern, schwerer wiegt als das Interesse der Gemeinde Barendorf, die
Nachteile durch eine nahegelegene Rastanlage flrchtet.

Wir beantragen daher, zunachst die Lage der Rastanlagen und Parkplatze abschlie3end
unter Beteiligung der betroffenen Gemeinden, sonstiger Trager offentlicher Belange und der
betroffenen Birger zu klaren, bevor eine Planfeststellung eines Abschnittes erfolgt.

11 Grundwasser

Grundwasseruntersuchungen fur die Grindung der Abdeckelung im Bereich Moorfeld sind
bisher nicht vorgestellt worden. Schon der Name ,Moorfeld* sagt aus, dass es sich hier um
ein sensibles Gebiet bezlglich des Grundwassers handelt. Auch bei der Versetzung
vorhandener Bricken und beziglich der Verlegung des Raderbachs sind umfassende
Gutachten notwendig.

Bei der Betrachtung von Wasserschutzgebieten und potentiellen Schadstoffeintragen in das
Grundwasser werden lediglich ,Durchschneidungslangen® betrachtet. Die tatséchlichen
geologisch/hydrogeologischen Untergrundverhéltnisse und ohne weiteres erfassbare
Parameter wie Durchlassigkeiten und GrundwasserflieRrichtungen bleiben unberiicksichtigt.

Auch werden nicht die Auswirkungen durch den Betrieb der A 39 bericksichtigt. Aufgrund
der hohen Fahrzeugdichte und der hohen Grundwasserempfindlichkeit besteht ein
erhebliches Risikopotential fur Schadstoffeintrage durch StraRenabwasser (Ole, Benzin,
Bremsabrieb etc.), Spritzwasser, Ablagerungen aus Emissionen und nicht zuletzt durch
Unféalle. Da Feuchtgebiete in unmittelbarer Nachbarschaft liegen sowie das Grundwasser in
benachbarten Garten zum Bewéssern und ggf. auch als Trinkwasser genutzt wird, sind
hierzu besondere Ausfihrungen und MaRnahmen zu treffen.

12 Naturschutz

Schon allein aufgrund der Anzahl uniberwindlicher naturschutzrechtlicher Probleme, die im
Anhang 1 des Erlauterungsberichts fir die weiteren Abschnitten der geplanten A39
aufgezahlt werden, darf keine Planfeststellung fir den Abschnitt 1 erfolgen. Zur
Verdeutlichung hier eine Aufzahlung nur aus den Abschnitten 2 und 3:

Abschnitt 2, Nr. 1: FFH-Gebiet ,llmenau mit Nebenbachen* wird in einem Abstand von gut
250 m passiert. Trotzdem kommt es zu Belastungen durch Stickstoffeintrag,
Verschmutzungen und Barrierewirkung.

Abschnitt 2, Nr. 2: Durchschneidung von Flugrouten und Jagdgebieten von Fledermausen.
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Abschnitt 2, Nr. 3: Beschadigung und Zerstdrung von Brutrevieren. Auch kleinrAumige
Alternativen bieten keine geringeren Beeintrachtigungen.

Abschnitt 2, Nr. 4: Beschadigung und Zerstérung von Fortpflanzungs- und Ruhestatten des
Kammmoilchs, ist eine ,weitgehende” Vermeidung durch Trassenverschiebung ausreichend?

Abschnitt 3, Nr.1: KleinrAumige Alternativen zum Schutz des Ortolans im Vogelschutzgebiet
,Ostheide bei Himbergen und Bad Bodenteich* nicht mdglich.

Abschnitt 3, Nr. 2: Wochenstubenquartiere von Fledermausen in direkter Nahe der Trasse,
Durchschneidung essenzieller Flugrouten zu bedeutenden Jagdgebieten.

Abschnitt 3, Nr. 3: Querung des FFH-Gebietes ,limenau mit Nebenbachen®“.

Abschnitt 3, Nr. 4: Uber den gesamten Planungsabschnitt 3 kommt es zur Beschadigung und
Zerstorung von Brutrevieren.

Abschnitt 3, Nr. 5: Eine Vermutung, dass die Durchschneidung von Fledermaus-Flugrouten
legal ist, ist nicht ausreichend. Es ist ein Nachweis erforderlich, der nicht nur 88 44 + 45
BNatSchG einschliel3t.

Abschnitt 3, Nr.6: Zerschneidung von Wanderwegen und Funktionsbeziehungen des
Laubfrosches und des Kammmolchs lassen sich nicht durch Alternativen vermeiden.

Hinzu kommt eine lange Liste weiterer naturschutzrechtlicher Probleme in den weiteren
Abschnitten. AuRRerdem sind die kurzlich entdeckten Wachtelkénig-Vorkommen nahe der
geplanten A39-Trasse in den Seewiesen bei Bodenteich zu bericksichtigen.

12.1 Artenschutz

Die in Abschnitt 2.6 des Erlauterungsberichts angegebenen Grinde des Uberwiegenden
offentlichen Interesses fur die Erteilung von Ausnahmen nach § 45 (7) BNatSchG fir vier
artenschutzrechtlich relevante Arten sind nicht ausreichend. Es wird nicht erwahnt, dass
neben der B4 auch die A7 Verkehr in Nord-Sud-Richtung aufnimmt und dass parallel dazu
die A14 geplant wird. Auch die Méglichkeit des Ausbaus der B 4 wird nicht erwahnt. Zudem
werden die Probleme der B4 zwischen Melbeck und Gifhorn mit den Verkehrszahlen im
nordlichen Bereich der Liineburger Ostumgehung untermauert. Die Verkehrszahlen in den
problematischen Bereichen sind fir den Prognosenullfall nicht einmal halb so hoch. Soll hier
zu Lasten der betroffenen Arten bewusst getduscht werden?

Fur die ,wesentliche" Entlastung der B4 durch die A39 sollten Beispielzahlen fiir Ortslagen
genannt werden z.B. Melbeck im Bezugsfall 17100 Kfz/24h und im Planfall 13400 Kfz/24h.

War die Bestands-Erfassung gefahrdeter Arten ausreichend? Gibt es Losungsmoéglichkeiten
fur die Ortolan-Vorkommen im Vogelschutzgebiet ,Ostheide bei Himbergen und Bad
Bodenteich*? Sind die Haubenlerchen auf dem Gelénde der Firma Werum bekannt? Die
kurzlich entdeckten Wachtelkdnig-Vorkommen nahe der geplanten A39-Trasse in den
Seewiesen bei Bodenteich sind zu bertcksichtigen.

Eine Durchschneidung der Lebensraume von Ortolan und Wachtelkdnig wirde trotz
beidseitig der Trasse durchgefiihrter AusgleichsmalRhahmen mittelfristig unweigerlich zum
Verschwinden dieser Arten aus diesen Gebieten fihren. Aus diesem Grund darf hier keine
Autobahn gebaut werden.

Bezlglich des Arten- und Naturschutzes schlieen wir uns den Einwendungen der

Naturschutzverbéande, des Dachverbands der Burgerinitiativen gegen die A39, sowie allen
Ubrigen Einwendungen an, die dieses Thema ausfiihrlich behandeln.
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13 Wertverlust von Immobilien

Bereits das bisherige Stadium der Planung hat bei Immobilien einen Wertverlust verursacht,
fur den nicht entschadigt wird. Im Fall des Baus der A 39 wirde die Wertminderung noch
verstarkt und ware unumkehrbar. In diesem Fall ware das Grundrecht auf Eigentum nach
Art. 14 GG verletzt, denn die Folge waren konkrete wirtschaftliche Nachteile. Es handelt sich
nicht lediglich um eine auf der Sozialpflichtigkeit des Eigentums (Art. 14 Abs. 2 GG)
beruhende Inhalts- und Schrankenbestimmung des Eigentums, sondern um einen
enteignungsgleichen Eingriff.

14 Zubringerverkehr

Auf der Erbstorfer Landstral3e ist eine hohere Verkehrsbelastung zu erwarten, wenn aus der
bisherigen Ostumgehungs-Auf- und -Abfahrt Scharnebeck/Ebensberg/Moorfeld eine
Autobahn-Anschlussstelle wird. Die Anwohner beflrchten hier eine verstarkte Belastigung
durch Larm und Abgase, eine Verschlechterung der Nutzbarkeit der Erbstorfer LandstralRe
und eine groRRere Gefahr fir die Schulkinder, fur die die Erbstorfer Landstral3e ein Teil des
Schulwegs zur Grundschule Lune ist.

Die Schalltechnische Untersuchung bericksichtigt nicht die durch den zusatzlichen
Zubringerverkehr bewirkten Belastungen.

15 Geschwindigkeitsbegrenzung

Die Ostumgehung wurde fir eine Geschwindigkeit von 80 km/h geplant, auch die damaligen
Berechnungen fir die Schallemissionen fir den Bereich Moorfeld stitzten sich auf diese
Geschwindigkeit sowohl fur LKW als auch fir PKW. Trotzdem wurde spater die
Geschwindigkeitsbegrenzung fur PKW auf 100 km/h erhoht.

Im Januar 2012 hat der Luneburger Oberbirgermeister Madge fir die Ostumgehung
zwischen den Anschlussstellen Adendorf und Dahlenburger Landstralle eine
Geschwindigkeitsbegrenzung von 60 km/h fur LKW und 80 km/h fir PKW angeordnet. Die
Anwohner verlangen eine Erklarung, warum es funf Monate dauert, bis diese Anordnung
durch die Landesbehorde fir Stralenbau und Verkehr zur Priufung an das
Verkehrsministerium weitergeleitet wird. Diese Geschwindigkeitsbegrenzung ist fur die A39
zwischen den Anschlussstellen Adendorf und Dahlenburger Landstral3e beizubehalten, da
hier eine BundesstralRe mit Tempolimit zur Autobahn umgewidmet wird. Auch mit der
Abdeckelung in  Moorfeld waren ohne  Geschwindigkeitsbegrenzung passive
LarmschutzmalRnahmen in der Scheffelstralle noétig, die mit einer Geschwindigkeits-
begrenzung maglicherweise unnétig waren.

Diese Geschwindigkeitsbegrenzung ware sicher angemessen, bei anderen innerstadtischen
Autobahnen gibt es sogar Geschwindigkeitsbegrenzungen von 60 km/h fir PKW,
beispielsweise in Berlin. Die Forschungsgesellschaft fir Stralen und Verkehrswesen
empfiehlt in ihrem technischen Regelwerk ,Richtlinien fur die Anlage von Autobahnen® unter
anderem aufgrund der dichteren Folge von Anschlussstellen ebenfalls eine Geschwindigkeit
von 80 km/h fiir Stadtautobahnen.

Wird der Bau der A39 bis 30.6.2015 nicht begonnen, ist ohnehin im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens ,Erweiterung Larmschutz Ostumgehung” eine Nachbesserung
notig, moglicherweise wirde hier das angeordnete Tempolimit nochmals festgeschrieben.
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16 Bauphase

Auch wahrend der Bauphase durfen Betroffene nicht unzumutbar belastet werden. Die im
Abschnitt 9 des Erlauterungsberichts angegebenen Informationen Uber die Bauphase sind
nicht ausreichend. Die Lieferwege des Materials fir die Abdeckelung in Moorfeld sind unklar.
Aus Blatt 4 der Lageplane lasst sich vermuten, dass die Holderlinstral3e und die Gerhard-
Hauptmann-Stral3e auf der Ostseite und der Brandheider Weg auf der Westseite als
Baustellen-Zufahrten dienen sollen. Im Erlauterungsbericht finden sich dazu keine Angaben.

Durch das erhohte Verkehrsaufkommen, die grofien Baufahrzeuge und die
Verkehrsbehinderungen entstehen nicht nur zusatzlicher Larm und Feinstaub, sondern auch
Unfallgefahren. Es ist zu vermuten, dass diese Belastungen wahrend der erwarteten 4-
jahrigen Bauphase insbesondere fir den Kindergarten Brandheider Weg, aber auch fir die
Anwohner der betroffenen sowie angrenzenden Straen nicht zumutbar sind. Es konnte
Halteverbote an den Strecken geben, so dass viele Anwohner keine Parkmdglichkeit mehr
hatten.

Nur mit Hilfe naherer Angaben kénnte beurteilt werden, ob die Belastungen wéahrend der
Bauphase fir die Anwohner zumutbar sind.

17 Qualitat der Planungsarbeiten

Die Beantwortung einer Frage nach dem Qualitdtsmanagement fir die Planungsarbeiten, die
bereits im Raumordnungsverfahren an die Planungsbehérde gerichtet wurde, steht noch
aus. Wie wird die Qualitat der Planungsunterlagen und der Gutachten gesichert und
kontrolliert? Aufgrund der vielen Unzulénglichkeiten drangt sich die Frage auf, ob das
verwendete Verfahren des Qualitdtsmanagements ausreichend ist. Die Planungsunterlagen
sollten um eine Beschreibung der Qualitatssicherung und Qualitatskontrolle erganzt werden.

Schlussbemerkung

Wir schlieBen uns allen im Planfeststellungsverfahren des Abschnitts 1 der A39
eingereichten Einwendungen an und gestatten jedem, sich unseren Einwendungen
anzuschlief3en.

Bitte bestéatigen Sie uns den Eingang dieses Schreibens an die oben angegebene Adresse
von Doris Paland.

Mit freundlichen GriifRen,

(Doris Paland, Dr. Frank Kracht, Jens-Peter Fiedler)
Sprecher-Team der Burgerinitiative Line-Moorfeld
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